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INTRODUCCTION.

El reto del desarrollo integral de México requie
re de varias acciones y politicas tendientes a mejorar la plan-
ta industrial y comercial del pais, respondiendo a sus necesida
des actuales en esta materia y permitiendo su evolucién hacia -

formas y modelos mis evolucionados.

En este aspecto, el comercio internacional, y mis
especificamente la exportacién de productos manufacturados, se
ha constituido como la alternativa mis viable para impulsar el

desarrollo nacional.

Asf, si consideramos que el 85% del comercio mun
dial se transporta por via maritima, y siendo los puecrtos el -
punto de enlace entre las comunicaciones terrestres y maritimas,
se debe contar, adzmis de con una planta industrial competitiva,

con los adecuados canales de comercializacién para los productos



oo dT

nacionales de modo que, al llegar al mercado internacional, su

calidad y precio sean altamente competitivos.

En consecuencia, resulta evidente la necesidad -
de establecer una infraestructura portuaria moderna, dgil y efi
ciente, dentro de un esquema administrativo din&mico, que respon
da a los fines que se persiguen, permitiendo un adecuado flujo
de personas y mercancfas hacia el interior y hacia el exterior

del pafs.

Esto supone la necesidad de revisar y, en su ca-
so, adecuar el marco legal dentro del cual se lleva a cabo la -
administraci6én de los puertos, pues resulta incongruente que €és
ta continGie en manos del Ejecutivo Federal de manera casi abso-
luta, cuando es de sobra conocido que México ha venido padecien

do una visible ineficiencia en la operacibn portuaria.

Por todo lo anterior es que se ha preparado este
trabajo, analizando en el primer capftulo el concepto de puerto,
sus funciones y su clasificaci6én; en el segundo capftulo se ana
lizan los antecedentes histéricos del puerto y su evolucién a -
lo largo de la historia de México; en el tercer capftulo se ana
lizan los diversos sistemas de administraci6n portuaria, asi co
mo las ventajas y desventajas que cada uno de ellos supone; en
el cuarto capftulo se habla del régimen juridico de la adminis

tracién portuaria naciopal, a la luz de los ordenamientos lega-
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les en vigor y, por Gltimo, en el capftulo quinto, se habla de
los puertos libres, por considerar que de haberse mantenido en
nuestro pafs, habrfan tenido mds posibilidades de éxito que los

actuales prugramas de desarrollo portuario.

Esto nos lleva a la conclusi6én de que el aprove-

chamiento de las posibilidades de desarrollo que implican los -

puertos, dada la variedad de funciones que pueden desempefiar, -
supone la necesidad de modificar la organizacifén administrativa
que los rige, considerando la participaci6n de los sectores pri
vado y social, para lo cual es necesario adecuar el régimen jurf

dico que regula la actividad portuaria en nuestro pafis.



CAPITULO I. EL PUERTO
I.1. CONCEPTO.

Etimol6gicamente, la palabra puerto se deriva del
" término latino "portus" o "porta", que significa puerta o salida.
En este sentido se entiende a los puertos acuiticos, que sirven

de salida a la extensi6n de tierra que los rodea.

El puerto ha sido definido de diversas maneras -
que van desde el caricter meramente geogrifico, hasta el punto

de vista de sus actividades.

Picard dice: "los puertos soh lugares dispuestos
por la naturaleza y mejorados o tfﬁnsformados por el arte del -
ingeniero, en los que los barcos vienen a abrigarse, sea para -
"~ efectuar embarques v desembarques de mercancfas o pasajeros, sea

‘para refugiarsc o efectuar remaraciones'. 2
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La acepcién mis generalizada del término puerto
es la que entiende por tal a todo lugar, natural o acondiciona-
do, que esti situado en la costa y a donde llegan los buques re

 gularmente a cargar o descargar mercancias o pasajeros.

También se le define como una extensién mis o me
nos grande de mar, abrigada natural o artificialmente de las --
olas exteriores y en la que los barcos efectfian sus operaciones

de carga y descarga con tranquilidad completa,

El Estatuto de la Convenci6n sobre el Régimen In
ternacional de Puertos Maritimos, en su articulo primero, esta-
blece: ""Para los efectos de este Estatuto, se considerardn como
puertos maritimos los puertos frecuentados normalmente por bu--

ques de altura y que sirvan para el comercio exterior". 4

Tomando como base los conccftos anteriores, se -
puede conclufr que un puerto es un eslab6n de enlace entre los
transpdrtes terrestres y los maritimos. Es terminal de una 1f--
nea terrestre y terminal de una lfnea naviera, pero no necesa--

riamente ¢l fin de ias mismas.

Una terminal es el fin de un movimiento en. trans

porte, ya sea de pasajeros o de bienes.

Una ‘termiral ‘de- ferrocarril es el:-extrémo de un:



trayecto, y junto con las terminales navieras o marftimas, cons
tituyen las més importantes terminales de una linea. Si a esto
se afiade la consideraci6én de que en 1la mayorfa de los casos de
transportacién marfitima los pasajeros o carga deben pasar de la
terminal del transportador terrestre a la del transportador ma-
ritimo, o viceversa, la importancia de conectar ambos sistemas

resulta evidente.

Para cumplir con dicho objetivo, un puerto debe

reunir las siguientes condiciones:

1. Calado suficiente para que constantemente es-
tén los barcos flotando.

2. Aguas tranquilas en los muelles de carga y de
descarga, para que las operaciones puedan efec
tuarse en todo tiempo, y muelles orientados de
modo que los vientos fuertes no batan a los --
barcos.

3. Aguas relativamente tranquilas en el antepuer
to, para que los barcos puedan permanecer an-
clados sin dificultad.

4, Acceso fécil, aln con temporal.

5. Ferrocarriles, camiones y transportes terres-
tres, que deben adecuarse al tipo y freéuencia
delvtrﬁficq.

',6.'lns£a1$§i6nés para el-movimiento de productos,

como . atracaderos y almacenes, equipo para mover
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la carga del barco al muelle o del barco al --
chaldin y al muelle, del muelle a 1la bodega, de
la bodega al andén y del andén al transporte -
terrestre.

7. Equipo humano para realizar las maniobras.

8. Comunicaciones terrestres o fluviales entre -
el puerto y las zonas de produccién y consumo

a que sirve.

Es cierto que gran parte del problema es mecénico
y pertenece a la esfera de la ingenierfa, pero una grGa sola no
hace un puerto, ni los remolcadqres el&ctricos hacen una termi-
nal de carga.6 Aunque el equipo mecinico es indispensable, se -
requiere, ademds, una organizaci6n y coordinaci6n apropiadas en
las operaciones a efectuarse, lo cual se traduce en aumento de

la eficiencia portuaria,

1.2. FUNCIONES

Las funciones que un puerto debe desempefiar estdn
determinadas por las necesidades que su zona de influencia re--
quiera satisfacer. De igual mancra, el desarrollo del comercio
vy la tecnologfa han propiciado un aumento en las funciones del

puerto.
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Sin lugar a dudas, la funci6n principal de un --
puerto es la de prestar abrigo y servicios a la navegacidn, faci
litando la transferencia de pasajeros y mercancfas entre los --

transportes maritimo y terrestre.

Sin embargo, actualmente los puertos cumplen mu-
chas mis funciones que las ya seﬁaladas.7 Algunos se han conver
tido en polos de desarrollo que buscan impulsar el desarrollo -
nacional al fomentar el establecimiento de industrias de toud -
clase, generando de esta manera empleos permanentes que elevan

el nivel general de vida y fortalecen la economfa.

Otros puertos, al aprovechar su situacién geogri
fica, constituyen centros de distribucién y consumo del comer--
cio internacional, aportando grandes beneficios al pais a que -

pertenecen.

Algunos mis, gracias a sus bellezas naturales y
clima privilegiado, han llegado a ser lugares de esparcimiento

y descanso y son, en si mismos, generadores de divisas.

Estas son solo algunas de las funciones que cum-
plen los puertos, haciéndose hincapié en que los puertos sirven
a una determinada regidn o a un determinade pafs, y las necesi:
dades varfan de uno a otro, por lo que es diffcil eﬁcontrar uﬁa

uniformidad de criterios en este aspecto.
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I.3.  CLASIFICACION.

Algunos puertos se desarrollaron donde existian,
en forma natural, agua profunda y abrigo, mientras que otros han
sido creados mediante una intensa labor de ingenierfa. Algunos
han prosperado en el manejo de mercancfas simples; otros abaste
cen una amplia variedad de cargas. La mayoria son de propiedad
pGblica, es decir, controlados por los gobiernos municipal, es-
tatal o nacional; otros estdn administrados por compaiifas ferro
carrileras, por autoridades aduaneras o por compafifias privadas,

La influencia de un puerto a menudo se extiende
m4s alld del &mbito local o nacional. Muchos son polos de desa-
rrollo que estimulan las actividades industriales, manufacture-
ras y comerciales. Determinados puertos principales, debido a su
localizacién estratégica, actlan como centros de distribucién -
del comercio internacional de una regién, mientras otros se han

convertido en el asentamiento de grandes freas industriales.
Todos estos factores, aunados a las condiciones
de trifico imperantes en cada puerto, han permitido efectuar --

una distincifén entre estos, a saber:

1.3.1. MARITIMOS.

Un_ puerto marftimo es un-lugar accesible a'las -

naves que atraviesan el océano
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rios, estuarios y, mis recientemente, en islas artificiales crea
das totalmente por el hombrea. Se caracterizan esencialmente -
por su accesibilidad a las naves de mar, bien porque se encuen-
~tren comunicados con el mar a través de vias de agua, tales como
rfos, lagos o canales, los cuales deben tener la suficiente pro
fundidad para permitir la navegacifn de los grandes buques de -

altura, bien porque se ubiquen en la costa.

El desarrollo de estos puertos se ve influencia-
do por varios factores, entre los que destacan las cambiantes -
condiciones ffsicas en las zonas costeras, lo cual ha adquirido
mayor importancia con el aumento de tamafio de los buques y la -
mayor profundidad de agua requerida en el puerto y sus alrededo

Tres.

Sin embargo, existen otros dos factores igualmen
te importantes que afectan el crecimiento de los puertos: prime
ro, los periodos de expansién del comercio maritimo y, segundo,
el impacto de la cambiante tecnologia marftima y el cambio a --

st . : 9
una mayor espec1allzac16n naviera.

El buen funcionamiento de un puerto marftimo tam
bién depende de la cxistencia de eficientes comunicaciones, por
carretera, ferrocarril o vias de agua interiores, con los cen--
tros de producci&n y/o consumo. Si la transportacién tierra aden

tro se.ve impcdida, por ejemplo, por obstficulos fisicos tales -

AY
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como cadenas montafiosas, el crecimiento del puerto serd inhibi-.

do 10.

Por otro lado, también influye en el desarrollo
de un puerto marftimo su proximidad a una importante ruta de na
vegacién. Los propietarios de buques, a fin de reducir sus cos-
tos de viaje, tratardn de ahorrar combustible o lograr ahorro -
en el manejo de carga mediante la reducci6n en la distancia de
los viajes por mar o evitando escalas en muchos puertos. Tales
ahorros pueden lograrse mediante la concentracién en menos puer
tos de escala y trasladando cargas con otro destino a barcos -

"alimentadores" o ramales.ll

Sin embargo, lo anterior no implica que los puer
tos maritimos deban ubicarse necesariamente en la costa. Muchos
de los principales puertos maritimos del mundo se encuentran le
jos del mar. Como ejemplo se pueden citar:

LONDRES.....vs... a 124 kms., del Mar del Norte,

LIVERPOOL........ a 6 kms. del Mar Irlandés,

HAMBURGO.......,.. &8 124 kms, del Mar del Norte,

NANTES....¢vev... a 144 kms., del Océano Atldntico

AMSTERDAM........ a - 28 kms. del Mar del Norte,

ROTTERDAM........ a 33 kms. del Mar del Norte,

NUEVA ORLEANS.... a 196 kms., del Golfo de México,

PORTLAND.;..Q;...'S 207 kms. del Océano Pacifico,

TAMPICO..;...{:.; a 18 kms. del Golfo de México.
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I1.3.2. FLUVIALES.

Muchos de los grandes puertos de hoy fueron ori-
ginalmente ubicados rfo arriba, en los puntos mis profundos de
los rios o en el extremo de los estuarios. Tal ubicaci6n ofrecfa
anclaje seguro y f4cil acceso a buques de poco calado y reducfa

la distancia entre el puerto y sus mercados.

En algunos casos, las dificultades para mantener
profundidades adecuadas en los rfos y las variaciones en el flu
jo de las mareas en los estuarios, hicieron necesaria la cons--
truccién de diques cerrados unidos al mar a través de compuer--
tas. Algunos puertos atGn conservan esta ubicaci6n, particular-
mente los que se encuentran en los rfos principales, como el -

San Lorenzo, el Amazonas, el Rhin y el Rfo de la Plata.12

Hay una razén hist6rica para la localizacién de
los puertos tierra adentro. Cuando dichos puertos fueron funda-
dos, viajar por tierra o mar era muy peligroso. Las depredacio-
nes por piratas, merodeadores o tribus o naciones hostiles eran
frecuentes. Por eso, los primeros comerciantes fueron tan arri-
ba como la corriente y el calado de sus barcos permitfa, para -

alejarse lo mds posible del mar y sus peligros.13

Ademfis, el comercio tierra adentro se efectuaba
a través de las vias de agua interiores, por ser mis seguroc y -

mucho m&s barato su uso que las rutas de las caravanas por los
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caminos reales.

En €pocas mds recientes, la supervivencia de los
puertos fluviales, al menos en su ubicacién original, se ha vig
to amenazada por el aumento de tamafio de los buques y las conse
cuentes restricciones que ésto impone en el calado miximo permi
sible. Las variaciones temporales en el nivel de los rfos, in--
fluenciadas por las lluvias, el deshielo y la cantidad de agua
extrafda para uso doméstico e industrial, son complicaciones --
adicionales impuestas por la expansi6n urbana, toda vez que &s-
ta ha reducido la disponibilidad de tierra para el desarrollo -
de terminales en los centros comerciales de las ciudades portua

rias,

Como resultado, las mis antiguas secciones de los
puertos fluviales, localizadas en puntos donde la profundidad -
del agua no puede ser mantenida mediante el dragado, se han --
vuelto obsoletas y han tenido que cerrarse, siendo reemplazadas
por instalaciones construfidas rfc abajo, donde pueden aprovechar
se aguas mis profundas, evitarse los canales eatrechos y dispo-

nerse d¢ mds grandes extensiones de tierra.]4

Roma, Parfs y otros puertos de las Edades Media
y Cldsica, han dejado de ser puertos marftimos, Otros se han -
salvado al desarrollar y aplicar técnicas de dragado que les -

nrovee la profundidad reyuerida por los modernos buques mercan-



tes. Algunos puertos modernos, como Manchester y Houston, siem
pre habfan sido ciudades del interior, hasta que la ingenieria

civil las conect6 con el océano a través de canales.

1.3.3. NATURALES.

Este tipo de puertos requiere solo una pequeiia
explicacién. Se localizan en bahfas y fondeaderos naturales y -
en-los rfos navegables, en los que el abrigo y la profundidad -
del agua son proporcionados por la misma configuracién de la -
tierra. Tales puertos tienen una gran ventaja en ahorro de tiem
po, en profundidad de agua y en dreas disponibles. Ejemplo de -

éste seria Acapulco.

1.3.4. ARTIFICIALES.

Forman la inmensa mayoria de los puertos. En ge-
neral, estdn formados por ensenadas de las costas, mds o menos
profundas, o estuarios, cerrados en ambos casos por grandes --
obras llamadas diques de abrigo o maleccones. Esto quiere decir
que en csta clase de puertos el abrigo ha sido creado por la ma
no del hombre, artificialmente, aprovechando, donde esto ha si-
do posible, las configuraciones de la costa que faciliten las -
obras destinadas a proporcionar dicho abrigo, elemento esencial

de los puertos,

1.3.5. DE ALTURA.

Durante mucho tiempo, las operaciones de carga'y
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descarga se hacfan por transbordo del buque a una embarcaci6n -
menor, chaldn o barcaza, y viceversa. El desarrollo del comer-
cio marftimo mundial impuso un incremento constante en el tone-
laje de los buques y la necesidad de efectuar dichas operacio--
nes de manera directa entre el buque y tierra., Consecuentemente;
se dispusieron lugares en que fuera ficil atracar los barcos y
se les dot6 de los elementos necesarios para obtener la mixima
economfa de tiempo en tales operaciones, asi como de dep6sitos-

para almacenar mercancias,

AsI, algunos puertos se especializaron cn el ma-
nejo y distribuci6én del comercio internacional. Se les conoce -
como puertos de altura y sus elementos esenciales son:

1. Trdfico, rutas marfitimas y compaiiias navieras

internacionales.

2. Compafifas ferrocarrileras.y carreteras nacio-
nales.

3. Manecjo de mercancias de importaci6n y exportg
ci6n,

4. Facilidades portuarias para el servicio de los
barcos, sea que se trate de aprovisionamiento,
entretenimiento o reparacién, que le eviten via
jar a otro puerto que le asegure estos servi--
cios, aunque no ;uviera que cargar o descargar.

En_resumen, puerto.de altura es aquél que maneja
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trifico internacional, gereral o especializado, y mercancias de

importacién y exportacifbn.

1.3.6. DE CABOTAJE.
Por regla general, los puertos de cabotaje mane-
jan mercancias y trdfico con destinos nacionales y exclusivamen

te entre puertos nacionales,

Estos puertos pueden ser de trdfico general o de
trifico especializado, y deben reunir las mismas cualidades que

los puertos de altura,

1.3.7. DE ALTURA Y CABOTAIJE.
Conocidos también como puertos de servicios mix-
tos, relnen instalaciones para el manejo de tr&fico de altura y

cabotaje simultidneamente.

1.3.8. DE ACUERDO A SU FUNCION PRINCIPAL.
Esta clasificacidén esta determinada por la acti-
vidad preponderante en la regidn en la que el puerto estd encla

vado y a la cual debe servir,

Dicha regi6n, comGnmentc denominada "hinterland*®,
o zona de influencia, determina las caracterfsticas del puerto,
el equipo mecinico especificamente necesario para la salida de

productos y el equipo apropiado para el manejo de las cargas que
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reciba de fuera, Asf, se puede hablar de:
1. Puertos de Carga General,

Puertos Petroleros,

Puertos Pesqueros,

Puertos de Minerales,

Puertos de Cereales,

Puertos de Pasajeros,

Puertos Deportivos,

Puertos Militares, y

o - ~ o wn + w 2]
.

Puertos Mixtos,

Mencibn aparte merecen los llamados puertos-fg

brica o puertos industriales.

Cuando la mercancfa de un barco no sale de la zo
na de trinsito en un breve perfodo de tiempo, produce un embote
llamiento que dificulta la operacidén del barco siguiente, Por -
ello, deben existir en el puerto 4reas y almacenes de segunda -
zona, a donde pasan las mercancias cuando por alguna causa admi
nistrativa o contractual no pueden salir del puerto, o también
en el caso de que comercialmente, y por razones econémicas, con
venga hacer allf mismo una reclasificaci6n o un cambio de enva-
sade Siguiendo este camino, también puede preverse una trans-
for- .zi6n industrial en o cerca del muelle. Ese es el puerto--

f4t ca o puerto industrial.16
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Representa éste 1a acumulaci6n de las funciones
portuaria e industrial en un solo dmbito cuando asf lo aconsejan
razones econfmicas. Se pueden poner como ejemplos las refinerfas
de petréleo, las siderfirgicas con acceso marftimo, las indus---
trias conserveras, las fdbricas de cemento y, en general, todas
aquellas en que el acceso maritimo directo representa una econg

mia evidente dado el volumen de mercancia manipulado.17
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‘CONCLUSTION

Lo anteriormente analizado nos permite afirmar -
que los puertos no son solo el lugar a donde llegan los barcos
a abrigarse para realizar sus maniobras de carga y descarga o -

efectuar reparaciones.

En realidad, constituyen todo un sistema de enla
ce entre los medios maritimo y terrestre de comunicacién y, por
ende, desempefian una importante variedad de funciones, fundamen
talmente en el aspecto econdmico ya que, dependiendo de su si--
tuacifn geogrdfica, del espacio disponible, de su infraestructu
ra y de los requerimientos que deba satisfacer segén las necesj
dades del pais a que pertenecen o de la zona a la cual sirven,
pueden fungir como centros de distribucién de mercancias nacio-
nales y extranjeras; como centros de almacenamiento de productos
de importaci6n y exportacibn que pueden ser reclasificades o re
envasados para su venta, o bien, como el lugar de asentamiento
de 4reas industriales, manufactureras y comerciales, que impul-
sen el desarrollo de una zona determinada o de una rama de la -
economia, funciones éstas que han sido impuestas a los puertos
como resultado del constante desarrollo del comercio mundial y

de la tecnologia,
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CAPITULO II. ANTECEDENTES HISTORICOS

Los pueblos primitives utilizaban, para atravesar
los rfos y aventurarse de vez en cuando por las costas, unas ru
dimentarias embarcaciones hechas con un tronco toscamente ahue-
cado que los tripulantes impulsaban usando como remos sus pro--
pias manos o bien, cuando el fondo estaba a su alcance, aboyﬁn-
dose en &1 con un palo, tal como vemos que lo hacen hoy en Xochi

milco.

Asf, poco a poco, el hombre fue asimilando el po
tencial que se abrfa ante sf, v fueron los fenicios los prime--
r0s en construir barcos con fines netamente comerciales. Supie-
ron aprovechar las innovaciones de los egipcios, el uso de re--
mos y velas, sin atenerse exclusivamente a cllas. Pueblo comer-
ciante por excelencia, los fenicios se preocuparon por la velo-
cidad y, para lograr incrementarla, fabricaron barcos largos y

finos con los que abreviaron el tiempo de sus travesfas, lo que
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les permiti6 regularizarlas y multiplicarlas, con gran provecho
de sus transacciones mercantiles, mismas que efectuaban con to-
dos los pueblos que les eran conocidos, entre los que se cuen--

tan Egipto, Ofir, Arabia y Ceylén.

Sin tener una cultura particular, contribuyeron
a difundir la de otros pueblos. Asf{, en su trifico mezclaron -
ideas y mercaderfas, constituyéndose en los primeros educadores
de los birbaros de Europala. Posefan una poderosa industria, lo
que les permitié producir en gran cantidad y a bajo costo los -
articulos que exportaban. Finalmente, a su ingenio debe el mun-

do la introducci6n del alfabeto,

Por su parte, los griegos se especializaron en -
el uso del remo y ejercian hegemonfia en la cuenca oriental del
Mediterrdneo, Mejoraron los antiguos y lentos barcos que surca
ban el Egeo, protegieron con escolleras los puertos, construye-
ron los primeros muelles, iniciaron los sistemas de balizamien-
to e iluminacién y construyeron una de las maravillas del mundo

antiguo: el Faro de Alejandria.19

Los - romanos arrcbataron 1a hegemonia del Medite-
rréineo a los fenicios, adoptando v perfeccxonando la forma de -
los barcos gr1egos. Fundaron el puerto de Ostla y-el comercio -
marit1mo los sostuvo como amos del mundo hasta ‘entonces conoci-

do, .Estimularon n,los,nav1eros y. armadores,rprotegleron su 1i-
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bertad, aumentaron la capacidad de las embarcaciones y ampliaron
las rutas de navegacién a India y Africa. Concedieron tanta im-
portancia al comercio marftimo que consignaron reglas para fijar
las tarifas de fletes a las mercancfas importadas de la India;
reprodujeron la ley Rodia e instituyeron el préstamo a la grue-
sa (que no es otra cosa que el foenus nauticum de los griegos)
como mutuo de naturaleza especial, concediendo pinglles ganancias
a los prestamistas para alentarlos a arriesgar sus capitales en

las actividades maritimas.zo

A la cafda de Roma surge una nueva Europa y su -
comercio renace con las cruzadas., El centro de las actividades

maritimas se desplaza a Italia, principalmente Venecia.

Para entonces, el mundo habia entrado en la época
de los grandes inventos y los grandes descubrimientos. La brdju
la, traida de China por los 4rabes, permitfa navegar distancias
hasta entonces insospechadas, y el compds y el astrolabio deja-
ban -entrever amplfsimos horizontes para el comercio marftimo. -
Por otro lado, la bfisqueda por parte de portugueses Y espaifioles
de un camino que les permitiera establecer relaciones directas
con la India y el aprovechamiento de las costas de que dispo--
nfan, convirtieron a estos pueblos en exploradores y conquista-
dorcﬁ,kLos,portﬁgﬂeses_hallaron la ruta para pasar del Océano -

";-y'Crist6bal Col6n, financiado por los reyes
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Como consecuencia de estos descubrimientos, Es-
pafia se encumbré y en toda Europa las mercaderfas procedentes -
de la India y de Am&rica impulsaron la industria y el comercio,

en los que jugé un papel preponderante el trdfico marftimo.

El perfeccionamiento de la industria naval fue
muy lento y poco uniforme. En ocasiones era necesario desechar
las ventajas logradas en ciertos aspectos para obtener mayores
ventajas én otros, segln las circunstancias de la época y las -
necesidades de un pafs determinado. A veces se desdefiaba la ve-
locidad en beneficio de la capacidad de carga, o ésta en benefi

cio del armamento.

A medida que se fue intensificando el comercio
internacional entre los pueblos de Europa y entre éstos y los -
de Africa y Oriente, se fue haciendo uniforme la construccibn -
naval, pues cada nacién iba adoptando para sus barcos los ade--
lantos que lograban otras; y como el comercio marftimo dejaba
los mejores beneficios a quien tuviera la flota mids perfecta, -
se establecif una competencia que contribuy6é considerablemente

a lograr mis y mis adclantos.21

A la par con todos estos adelantos navales, los
puertos fueron evolucionando como una respuesta a la cada vez
mayor neccsidad de incrementar y facilitar el trdfico marftimo

de mercancfas, cuyo volumen iba en constante aumento. También -
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influyé en el desarrollo de los puertos maritimos la especiali-
zacifn naviera que comenzd —cosa que no habfa hecho antes— a --
distinguir entre barcos de guerra, de carga y de pasajeros, lo

cual motivé la creaci6n de instalaciones y equipos para satisfa

cer los requirimientos para cada tipo de buques.

Inglaterra, Holanda y Francia fueron minando pau
latinamente el poderfo naval de Espafia acrecentando el suyo pro
pio, especialmente Gran Bretaifia, que combins.la pesca con la pi
raterfa y la coldnizacidn, siempre superando su marina mercante
y basando su estructura econfémica en el comercio exterior para,
desde el siglo XIX, dominar la cuarta parte del mundo. Unicamen
te en nuestros dfas y despufs que su flota mercante fue quebran
tada por 1a Segunda Guerra Mundial, cede su supremacfa marftima

a los Estados Unidos de Nortamérica.22

Desde el buque de vapor y los barcos de acero.
5610 ha habido la carrera del tonelaJe, que ha llegado a los -
cientos de miles de toneladas de capacidad y no parece tener -
1fmite, demostrando quec la grandeza de los pueblos se encuentra

fntimamente ligada a la conquista del mar.
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" I1.1. LOS PUERTOS EN LA HISTORIA DE MEXICO

II.1.1. EPOCA COLONIAL.
Las crfnicas de la conquista comprueban que los
aztecas, a la llegada de los espafioles, ya conocian el uso de -
lla piragua a remo y a la vela, que utilizaban en actividades de
pesca y en la transport&cién de personas y mercancfas entre --

puertos ribereﬁos.23

Fue hasta la llegada de los conquistadores cuan-
do se inici6, en los mares de lo que fuera la Nueva Espafia, el
transporte marftimo formal, primeramente con las embarcaciones
de vela que trajeron los espafioles y, mids tarde, con los cons--
trufdos en nuestro territorio. Fue entonces cuando comenzaron -
las actividades marftimas de importancia en lo que fue el Impe-

rio Azteca, principalmente con operaciones exploratorias.

Aun cuando las actividades maritimas eran de ori
gen espafiol, puede considerarse que, dado el arraigo que adqui
rieron en estas regiones, constituyen el origen propiamente di

cho de la historia maritima de México.

Cortés, en su primer viaje a la Metr6poli, consi
guid apoyo de la Corona para organizar nuevas expediciones y, a
su regreso a Nueva Espafia, trajo muchos marineros, operarios y

soldades. Hizo construfr dos navios en Acapulco y reparar el --



""San Miguel" y el "San Marcos'. Dié el mando de la primera expe
dici6n a Diego Hurtado de Mendoza, quien se hizo al mar el 30 -

de junio de 153z, 24

Por cuanto al comercio exterior marftimo entre -
Espafia y sus colonias, €ste estuvo inspirado en el monopolio y
sirvié s6lo para empobrecerla cuando, debido a las 6rdenes arbi
trarias o inadecuadas de navegacitn, detiene la evolucifn econg

mica de sus posesiones en América.

Desde la fundacién de la Casa de Contratacién de
Sevilla, que debfa regular el comercio colonial americano y ex-
pedir los permisos para el trdfico naval y recaudar los impues-
tos de importacién y exportacién, y la Pragmdtica de Carlos V -
de 1523, en que se ordena que sean embargados todos los navios
portuguesés, ingleses o de cualquiera otra nacifn extranjera -
que llegaran a las Indias con mercaderias, aunque fuesen de los
sibditos espafioles o de los naturales, sec advierte el exclusi-
vismo comercial de la metrépolizs. Este monopolio se refuerza -
con la Real Cédula de 11 de enero de 1593 que dicté Felipe II -
prohibiendo el comercio de las colonias con otras potencias y -
entre ellas mismas, habilitando s6lo Veracruz, en el Atldntico,
y Acapulco, en el Pacifico, para realizar el comercio con Espa-

fia y con las Filipinas.

Entre los servicios que se prestaban entonces --
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destaca el de transportar la correspondencia del gobierno y del
pdblico, funcién que realizaban unas embarcaciones conocidas co
mo "avisos" y que. poco a poco fueron extendiendo sus puntos de

destino y la frecuencia de sus salidas.

Las disposiciones para el comercio directo contem
plaban la exigencia de que los barcos hubiesen sido construfdos
en Espafia y que sus duefios fuesen espafioles, aparte de reunir -
caracteristicas especiales de capacidad, tripulaci6n y armamento.
Al principio, los viajes se especificaban en funci6n de la con-
veniencia de los duefios de los navios, hasta que el temor a la
piraterfa los obliga a reunir y enviar sus embarcaciones en con
voyes de cuando menos siete unidades, quedando finalmente, por
disposici6én real, reducidas a solo dos flotas por afio, una en -
enero y otra en agosto, a su vez divididas en dos, que se diri-
gian a Tierra Firme y Nueva Espafia, habiendo zarpado juntas y -
separdndose en la Dominica, yendo el capitdn con una de ellas y

un almirante con la otra.26

Los puertos habilitados en Espafia para entablar
relaciones comerciales con el Nuevo Mundo son Sevilla y Cddiz,-
de donde zarpan todas las expediciones para Veracruz, en la Nue
va Espaia, Panami y Cartagena, que al principio son los centros
de las Indias que disfrutan el privilegio del comercio, dada 1la

prohibicién del 11 de enero de 1593 que ya ha sido mencionada.
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En 1592, para la rdpida tramitacién de los plei-
tos de cardcter mercantil se fund6, en la Ciudad de México, con-
forme a Real CE&dula de 15 de junio del mismo afio, el Tribunal -
del Consulado, el cual se componfia de un prior, dos cOnsules, y
cinco diputados (elegidos cada dos afios), un escribano, un pro-
curador, un alguacil, un solicitador, un portero y dos asesores
letrados. Celebraba audiencia tres veces por semana.

’ Ademfs, el Consulado cuidaba el de;embarque de --
las mercancias y su valorizaci6n para el pago de derechos, asfi
como el embarque de las que se exportaban; solfa encargarse de
las obras de utilidad general, come la construccién de caminos
y edificios y el desaglle del Valle de México y se acostumbrabé'
confiarle, bajo arrendamiento, el cobro de la Alcabala, En par-
ticular, correspondfa al Consulado recabar los derechos de almi

rantazgo,

Para sus gastos se le habfa asignado el producto
de un impuesto de 10 al millar (despwés 15 al millar), llamado
averfa, sobre todos los efectos y géneros que se introducfan.

. Finalmente, en 1795,  se:crearon dos nuevos Consu

lados, uno en Veracruz y otr
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que se abren los puertos de Cuba, Santo Domingo, Puerto Rico, -
Margarita y Trinidad al intercambio de C4diz, Sevilla, Alicante,
Cartagena, M4laga, Barcelona, Santander, Corufia y Gij6n. Se dis
minuyen los impuestos de importacifn y exportacién y se autori-
za a los puertos de Espafia a entablar relaciones con la provin-

cia de Lousiana.

Posteriormente, en 1778, Carlos III dispone que
se afiadan al comercio libre los puertos de Almerfa y Alfaques -
de Tortosa en la peninsula; los de Palma de Mallorca y Santa -
Cruz de Tenerife en sus islas; asI como los americanos de Monte
Christi en la Tsla Espafiola; Santiago de Cuba; Campeche, en la
provincia yucatanense; Santo Tomds de Castilla y Omoa en Guate-
mala; Cartagena, Santa Martha, Rio de la Hacha, Portobelo y Cha
gre en Santa F& y Tierra Firme; Montevideo y Buenos Aires en el
Rio de la Plata; Valpardfso y Concepcidén en Chile; Arica, Callao
y Guayaquil en Perd. Se consigui6 asf abolir el sistema de con-
voyes que obstaculizaba las transacciones mercantiles y se des-

truy6 el monopolio imperante.28

En la Nueva Espana, ademﬂs:del’pue

L sz' ‘”én‘ i#gsi

Soto la M

moros,’

cio récibe. varfan a -
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través de la dominaci6n, pero existen de continuo y causan su
ruina. Hasta que se suprime el sistema de flotas, se recaudan
en la peninsula:

-Derechos de AVERIA o HEBERIA, destinados a cu--
brir los sueldos o haberes de la Armada empleada en perseguir a
los piratas,

-Derechos de ALMOJARIFAZGO o PORTAZGO, en la pric
tica de Aduana.

-Derechos de TONELADAS, para atender a los gastos
de la_Universidad o Cofradia de Navegantes o Mareantes,

-Derechos de ALMIRANTAZGO, para emolumentos del

empleo de almirante.

EN AMERICA se ejecutan, ademis, la contribucién
de alcabala y el derecho de anclaje. Una vez abolidos los convo
yes, sufren alteraciones algunos de los impuestos va existentes
y se establecen unos nuevos. Existen, ademds, impuestos peculia
res de cada puerto, como el de peajes en Veracruz, que se recau
da desde 1796, con el objeto de abrir un camino carretero hasta
la ciudad de México, y el Derecho de faro, para conservacién del

Faro de San Juan de Ulﬁa.30

Asf, se puede concluir que durante la Colonia -
los puertos mis importantes de la Nueva Espaiia fueron Veracruz
y Campeche en el Galfo, y Acapulco, San Blas y Salina Cruz, en

el Pacifico, De estos Gltimos partieron las expecdiciones que -
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descubrieron y conquistaron para Espafia las Filipinas y otros -

archipiélagos llegando, incluso, hasta Alaska.

La industria de la construccién naval alcanzé un
importante desarrollo en el siglo XVII, especialmente en Campe-
chezl. AhI se construyeron fragatas, carabelas, goletas y otros
buques menores que, por su calidad, dieron nombre y distincién

a la industria.

IT.1.2. EPOCA INDEPENDIENTE.
Durante la Guerra de Independencia, los puertos
desempefiaron un papel importantisimo en el desarrollo del movi-

miento, tanto para los insurgentes como para los realistas.

Siendo el enlace con el comercio internacional,
los puertos se convirtieron én importantes objetivos militares
y, aunque en 1813 Morelos habia conseguido apoderarse de Acapul
co, éste resultaba insuficiente al movimiento libertario, pues-
to que la "Nao de China" se desviaba hacia San Blas, en manos -
realistas desde la muerte del cura Mercado, y el comercio anglo
americano en la costa del Pacifico lucfa esporddico. En el Gol-
fo, Veracruz es el foco donde prospera la insurreccién y donde

"se busca el refugio para los barcos que aprovisionaran a Morelos
y sus tropas. Los principales puertos son rodeados por los in--
surgentes y s6lo porque no posefan una marina de guerra adecua-

32
da, desisten de apoderarse de ellos.>”
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Mds tarde, en 1814, los insurgentes sientan sus
reales en Nautla y Boquilla de Piedras, situados ambos al norte
de Veracruz. Este hecho marca el origen e iniciaci6n de nuestra
marina de guerra, ya que los insurgentes se apoderaron de algu-
nas goletas espafiolas que unieron a otros buques de pequefio por
te comprados en Estados Unidos para formar una pequeiia escuadri
1la que enarbolaba una bandera ajedrezada a cuadros azules y --

blancos con el fguila colocada al centro.33

La integracién de México, cuando ya el pafs es -
independiente, se desarrolla entre luchas internas y externas;
el impulso revolucionario, informe y sin programa, poco a poco
va traduciéndose en f6rmulas polfiticas e instituciones. La in--
dustria y el comercio surgen con gran retraso y no logra conso-
lidarse un Estado bastante poderoso para establecer una institu

cionalidad permanente o, al menos, duradera.34

El pafis atraviesa una gran crisis econ6mica, po-
litica y social, y la Iglesia conserva todos sus biemes y privi
legios, No obstante el Acta de Independencia, las leyes, el cle
ro, el comercio, la educaci6én y, en general, las instituciones,

son las mismas que imperaron durante el virreinato.

El 7 de noviembre de 1823 se rinde el primer in-
forme sobre la actividad maritima por José Joaquin Herrera, --

quien refiere que siguen habilitados los puertos de Tehuantepec,
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Acapulco, San Blas, Mazatlin, Guaymas, San Diego, Monterrey, -

Veracruz, Campeche y Alvarado.35

En esa época de caos, para la Marina Mexicana to
do anunciaba un gran porvenir y la conveniencia de tener una --
flota mis o menos numerosa, los cual permitirfa ampliar el comer
cio internacional y satisfacer las necesidades del pafs. Se de-
cide la adquisici6én de una fragata y ocho corbetas de guerra pa

ra la protecci6én del comercio y seguridad de las costas.36

Sin embargo, debido a la situacién imperante en
el pafs, la marina se paraliza por lo que, en 1830, el Secreta-
rio del Estado y del Despacho de Marina, José Antonio Facio, --
propuso 1a iniciativa de ley para la creaci6én de la marina nacig
nal, a fin de sistemar un cuerpo hasta entonces desorganizado y
sin bases fijas para su servicio, que es el de proteger el co--
mercio marftimo nacional, ‘ayudar a conservar las rentas de la -
aduana a través de un servicio de guardacostas que impidiera el
contrabando, y auxiliar y facilitar las comunicaciones de los -
puntos excéntricos del pafs y proteger la integridad del terri-
torio mexicano. Tal iniciativa se perdié en el ctmulo administra

tive de la época y nunca hubo decisibn legislativa.

E1 balance final de la época inmediata a la inde
pendencia es negativo. La incipiente marina, de guerra y mercan

te, no tuvo entonces un sello legitimo, puesto que los servicios
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se arreglaban conforme a las circunstancias, sin combinacién -
alguna y sin elementos ni apoyo para su estabilidad y aprovecha

miento.

La conjugacién de estos factores facilit6, quizd
de manera indirecta, la realizaci6n de los planes expansionistas
de los Estados Unidos, que culminaron con la pérdida, paxa Méxi-
co, de mds de la mitad de su territorio, desde la Alta Califor-
nia y Texas, hasta los limites con La Florida, en el afio de --

1847.

Después de la guerra, la miseria y el caos se en
sefiorean en México. El1 Plan de Ayutla del 1°de marzo de 1854 -
apoya la reforma liberal y esclarece la lucha contra el clero y

el ejército.37

Durante la administracién de Comonfort, presiden
te interino, se desamortizan los bicnes eclesidsticos y se desa
rrolla el Congreso Constituyente (1856-1857), el cual confirma
las f6rmulas del federalismo liberal y consagra la 'Declaraci6n
de los Derechos del llombre", La victoria liberal se consolida -
con Judrez como Presidente, y es en el afio de 1859 cuando se -

realiza la separacibén Iglesia-Estado.

Entre los hechos maritimos de mayor trascendencia

para el pafs durante esta etapa sobresalen dos que son dignos -
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de cita: el 27 de octubre de 1853, Santa Anna expide el Reglamen
to para el Buen Orden y Policia de los Puertos de Mar, importan
te porque, al distinguir en concreto el derecho privado de los
mexicanos por nacimiento al mando y cargo de los buques naciona
les, obliga a los extranjeros a solicitar y obtener la carta de
ciudadanfa, El 30 de enero de 1854 se expide el Acta de Navega-
cién para el Comercio de la Repdblica Mexicana, la cual marca
los requisitos del tr&fico mercantil, colocando a los barcos --
nacionales en igualdad de condiciones que aquellos que portan -
bandera ajena; auspicia la celebracién de acuerdos amistosos con
potencias extranjeras y hace hincapié sobre lo que debe catalo-
garse como buque mexicano y la tripulacién que debe portar, cons
tituyéndo asf un antecedente del actual Artfculo 32 Constitucio

nal.38

Hasta antes de la promulgacién de esta Acta se
habfan venido aplicando las Ordenanzas de Bilbao, las cuales se
impusieron en la préctica y tuvieron vigencia legal hasta la --
promulgaci6n, el 16 de mayo de 1854, del primer C6digo de Comer
cio Mexicano, muy influfdo por el C6digo Espafiol de 1829, La -
Ley de 22 de noviembre de 1855 puso de nuevo en vigor las Orde-
nanzas de Bilbao hasta que se public6é el Cédigo de 15 de abril
de 1881, que rigié del 20 de julio de 1884 al 1° de encro de --
1890, en que entr§ en vigor el C6digo de 15 de septiembre de --

i889,

El 17 de julio de 1861, el Congreso suspende el



pago de la deuda externa y Espafia, Francia e Inglaterra optan -
por intervenir en México en busca del cubrimiento de los pagos

respectivos, acto que culmina con la intervencifn francesa en -
nuestro territorio. Jufrez se repliega hacia el norte en tanto-
que, en Europa, la llamada "Junta de Notables", ofrece a Maximi
liano de Habsburgo convertirse en emperador de México. Maximi--
liano acepta y, aunque al principio es apoyado por los coserva-
dores, nunca logra consolidar su gobierno., Las presiones de los
Estados Unidos y el retiro del ejército francés lo dejan solo y,
finalmente, es aprehendido en Querétaro el 15 de mayo de 1867 y

ejecutado el 19 de junio siguiente.

Del tiempo que el Archiduque radica en México da
tan algunos reglamentos y decretbs que, sin cumplimiento efecti
vo, vienen a constitufr otra de sus tantas quimeras. Entre ellos
se cuentan: la Organizacifn de las Matriculas para el Alistamien
to de la Gente de Mar y el Decreto para las Primas que se Conce
den a los Buques Nacionales que hagan Viajes de Altura, fechados

ambos ¢l 1° de noviembre de 1865.39

Mencién aparte merece el "Decreto sobre el Régi-
men. Maritimo.en los Puertos del Imperio y en las Aduanas" de -
igual fecha; el cual:

: -Establece las condiciones para que un quqe sea

declarado nacional, asi como las formalidades que debian satis-

facerse para obtener el acta de nacionalizaci6n,
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-Seitala como causal de pérdida-de la nacionalidad
mexicana el hecho de que un buque sea recorrido o reparado en -
pafs extranjero a un costo de mis de un peso por tonelada, a me
nos que sea justificado por informe asegurado del Capitén, con-
frontado y aprobado por el C6nsul Mexicano, otro Oficial de Mé-
xico o dos negociantes mexicanos residentes en el pafs extranje
To,

-Establece los siguientes derechos: de patente,
por la expedicién del acta de nacionalizaci6n, diferenciando su
aplicacién en beneficio de los buques construfdos en México, y
sus excepciones, que favorecen a los buques mexicanos; de tone-
laje, favoreciendo a los buques nacionales o a los extranjeros
de paIses con los que México tenfa celebrados tratados, y esta-
bleciendo exenciones para los buques mercantes que tomen o lle-
guen con cargamento de determinados productos; de pilotaje; de
faro, el cual se percibirfa s6lo en los puertos en que se esta-
bleciera un faro y en proporcién al tonelaje de los buques,y; -
de paquebot, para los buques de pasajeros, quedando el pago su-

bordinado al nfimero de pasajeros que pagaran el transporte.4°

No menos importantes son el Decreto sobre Paten-
tes de Navegacién y el Reglamento General de Précticos para to-
dos los Puertos del Imperio, los cuales, al igual que las dispo
siciones anteriormente mencionadas, no fueron debidamente apli-
cadas, lo que privé a México de resolver graves problemas por--

tuarios que, aGn hoy dfa, se éigucn manifestando,



Las obras pGblicas mis urgentes recibieron alguna
atenci6n a pesar de las estrecheces econfmicas que agobiaron a
los pobiernos de la Repfiblica Restaurada. Estos, de acuerdo con
su ideclogia liberal, procuraban dejar a los particulares la --
construccién y explotacifn de las obras y servicios plblicos, -

aléntandolos por medio de subvenciones y concesiones exélusivas..

Sobre estas bases se celebraron contratos con em
presas privadas para establecer lineas de telégrafos, ferroca--
rrileras y de navegacifn. El gobierno s6lo emprendia por su cuen
ta estas obras cuando eran de notoria utilidad y la iniciativa

privada no encontraba alicientes suficientes para hacerlas.

La necesidad de vias de comunicacién, obras por-
tuarias y municipales era grande, pero poco pudo hacerse debido
a las pequefias partidas presupuestarias destinadas al efecto. -
Los proyectos de abrir canales de navegacidn resultaron casi --
ut8picos., S61o se trabajs en el que debia unir Manzanillo con -
la ciudad de Colima, lLa distancia entre ambos puntos era peque-
fla, pero entre ecllas se interponfa el Lago Cuyutlédn, lo cual -
obligaba a un rodeo por mal camino o a cruzarlo en canoas inse-
guras. Como el lago permitia la navegacidén de un barco de poco
calado, se idedé abrir um canal que cortara el cerro que separa
Manzanillo del lago, estableciendo as{ la comunicacién entre la
bahfa y el lago por medio de pequefios vapores. La obra se ini--

ci6 en 1869 con un presupuesto inicial de §30,000.00. La falta



de fondos provocé que la obra se suspendiera ya cerca de su con
clusi6n, quedando paralizada hasta el fin de 1a Repfiblica Restau

rada.

Por otro lado, en 1873, adn sin haberse termina-
do el canal de Manzanillo, el Congreso autoriz6 al Ministerio -
de Fomento a construir un canal que comunicara la Laguna de Ta-
miahua con el rfo Pénuco; no habian iniciado los trabajos cuan-

do la revuelta de Tuxtepec hizo olvidar el proyecto.

Los proyectos mencionados fueron patrocinados por
el Gobierno Federal, pero también los gobiernos de los Estados
y hasta los de los Municipios intervinieron en proyectos de ca-
nalizacidn; El de Jalisco pens6é abrir un canal de Chapala a Gua
dalajara, cuyo costo estimado era de $600,000.00; se obtuvo la
aprobacién del Congreso Local, pero la obra no se pudo llevar a
cabo. La ciudad de Cérdoba deseaba también un canal que la unie
ra con el Golfo de México, para lo cual mandé hacer un levanta-
miento topogrifico del Rio Blanco y de sus tributarioes, comisio
né a un Ingeniero para determinar que trabajos eran necesarios
para hacer navegable el rio e hizo calcular el costo de la obra;
cuando lo supo, se di6 cuenta que no podria disponer de recursos

suficicntes.41

Trabajo mucho mis efective y de mayor urgencia -

era el de mejorar los puertos mexicanos, que se encontraban en
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total abandono. El1 de Veracruz, principal de la ReptGiblica, care
cia de muelle adecuado para recibir los efectos que pfoducian -
las m4s pinglles ganancias al erario; la carga y descarga se ha-
cfa por medio de lanchas, entre infinitas molestias, demoras e
incomodidades; los almacenes eran insuficientes, de manera que
las mercancias quedaban a veces a la intemperie; el mal tiempo
y la falta de un abrigo seguro exponfa a los buques a embarran-
carse o estrellarse contra los arrecifes; el muelle sé encontra
ba en ruinas; las lanchas, aln con escaso oleaje, s6lo tenfan -
dos tramos para atracar y ninguna escala estaba en buenas condi
ciones. La situacifn se agravé a finales de 1868, cuando un --

fuerte norte destruyé gran parte del muelle.

Siendo Ministro de Fomento Blas Balcdrcel, sc --
realizd el estudio para la reparacién y prolongacidén del muelle.
Aprobado el proyecto, las obras se iniciaron en 1869 y para oc-
tubre de 1872 quedaron concluidos 70 metros de la parte extrema
del ﬁuelle nuevo y 113 metros de la partc destrufda ya reparada,

El costo final fue de s6lo $68,00Q,00

‘lenos importantes fueron las obras en otros puer
tos. Las del muelle de Campeche sec iniciaron a mediados de 1868
y se concluyeron en agosto de 1869 con un costo de $5,000.00, -
También en 1868 se dispuso la construcci6n del muelle de Tampi-
co;ﬁse destinaron $1,000.00 mensuales, cuyo mancjo se encargé -

al administrador de la aduana marftima.’ Pero las obras se ini--
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ciaron hasta 1879, pues el Ayuntamiento local se proponfa reali
zar otros que podrian afectar el proyecto del muelle; la obra -
se continu6 sin que la Rep@iblica Restaurada pudiera verla con-

clufida.

El traslado de la aduana marftima de Sisal a Prg
greso hizo necesaria la construccién de un muelle en el nuevo -
puerto; se emprendi6 de acuerdo con contrato convenido en 1870
con la Diputacién del Comercio de Mérida, por la cantidad de -
$12,800.00. El Gobierno Federal fij6 las condiciones para ase-
gurar la continuidad de los trabajos y la duracién de la obra.
La Diputaci6n cumplié con todas las estipulaciones y el muelle

qued6 terminado en septiembre de 1872,

Se proyectaron también algunas obras portuarias,
las principales de las cuales eran Manzanillo, Mazatldn, Puerto
del Carmen. Las obras de Manzanillo tuvieron el fin ya sefialado.
Las de Mazatldn, que tendfan a evitar el azolve de la bahfa, --
comprendfian el desazolve de la misma, un dique al sureste de --
ella, dos mis en la Bocana del Vigfa v del Crestén, uno en Olas
Altas, un faro y un muelle de madera. Debido al alto costo de -
las obras ($407,989,00), se limitaron a las de los diques del -
sureste, del Vigfa y del Crest6n, y el desazolve de la bahfa, -
cuyo costo serfa de $181,343.00. Aunque el gasto se aprobd, los
trabajos no se emprendieron. En el Puerto del Carmen, los traba

jos para poner en servicio el muclle tampoco se llevaron a cabo
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no obstante su bajo costo (512,670.00).42

Dos faros se construyeron en este perfodo: los -
de Coatzacoalcos y Veracruz, El primero fue terminado en junio
de 1869; el de Veracruz, que quedé colocado en la torre de la -

antigua iglesia de San Francisco, en junio de 1872,

El Gobierno Federal tuvo mucho mds éxito en su -
empefio de crear comunicaciones marftimas regulares y eficaces a
lo largo de las costas. Dado que el motivo principal de la para
lizaci6n casi absoluta del comercio y del estancamiento genéral
de la produccién era la falta de vias de comunicacién adecuadas,
el gobierno se dedic6 a impulsar la construccién de caminos y -
vias férreas. Pero como &sto exigfa fuertes desembolsos, no era
posible concluirlos con la urgencia necesaria. Asf, fue preciso
alentar a las lineas navieras para que frecuentaran nuestras --
costas. Se aprob6 una ley que exceptuaba del pago de los dere--
chos de tonelaje, pilotaje, anclaje y faro a los buques correo
cuando condujeran pasajeros y correspondencia y, cuando trans--
portaran mercancias sujetas a derechos, se limitara el pago del
de tonelaje al peso real de dichas mercancfas. La navegacidn se
encontraba entonces reducida a la visita mensual de los vapores
correos que comunicaban Europa y América. Estos buques pertene-'
cian a tres lineas que tocaban Veracruz y Tampico y se dirigfan
a Southampton, Liverpool y Saint/Nazaire, haciendo escalas en -

La Habana, Santo Tomds, Martinica y Santander.43
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El Gobierno consider6 necesario conceder subven-
ciones a las compafifas navieras que quisieran llegar a nuestras
costas y al efecto suscribié contratos con las compaiiias priva-
das para establecer lineas que -tocaran puertos nacionales. A pe
sar de esto, los fletes segufan sien&o bastante altos, pues las
malas condiciones de los fondeaderos elevaban los gastos de se-
guridad y las dificiles maniobras de descarga prolongaban la per
manencia de los buques en puerto. También el servicio de las -
lineas subvencionadas era deficiente y no resultaba extrafio que
dejaran de tocar algGn puerto del itinerario si las compafifas -

consideraban necesario apresurar el viaje.

Como casi ninguna linea de navegacién tocaba las
costas del Pacifico, las autoridades hicieron un esfuerzo, al -
principio infructuose, para que las lineas tocasen los puertos
de Acapulco y La Paz, por lo menos. Finalmente, se celebré un -
contrato con la empresa del Ferrocarril de Panami, en el que se
pact6 que una linea de vapores tocarfa todos los pueftos habili
tados al comercio de altura en el extremo sur de la costa del -
Pacifico, a saber: Tonald, Salina Cruz, Puerto Angel y Soconus-

Co.

Posteriormente -seicelebr

:otrocontrato, ahora. -

con la Compaiifa de Vapores qu?éofdé rayfin de .que “--

sus barcos tocasen los principales Pacifico al nor-

te de Acapulco, esto es, e1~pfo z nilio, Maza--
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" tlén'y Cabo San Lucas. Se complets asf la comunicacién marfitima

a lo largo de toda la costa occidental.44

Esta polftica de conceder subvenciones a compa--
fifas navieras extranjeras, si bien consiguié mejorar las comuni
caciones de nuestras costas, no permitié a la marina mercante -
nacional salir de su situaci6n raquitica propiciada por la caren
cia de las materias primas necesarias para la construccién de -
buques de vela y de vapor y la imposibilidad de obtenerlas a --
buen precio en las costas, ademis de los gravimenés que se impo
nfan a las materias susceptibles de ser aprovechadas por 1a in-

dustria naviera nacional.

I1.1.3. EL PORFIRIATO (1876-1910).

Muerto Maxiﬁiliano, Juidrez restablece su gobierno
en la capital. Implanta nuevos métodos de produccién con maqui-
naria cada vez mfis eficiente para la minerfa, la industria y --
los transportes. Comienzan a llegar los capitales extranjeros -
al pafs, pero no para ayudar a la recuperacién de &ste, sino con
el dnimo de obtener lucro excesivo y rdpido. Las férmulas legis
lativas se consolidan con las Leyes de Reforma. No obstante, -
sigue existiendo en desequilibrio de clases, la desproporcifn -
entre necesidades y recursos, la enorme carga de la deuda pdblj ’
ca y la presi6n de fuerzas expansivas que tratan de abrir merca

dos y campos de influencia.
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Judrez se reelige en 1871, El Plan de la Noria -
no produce resultados positivos. E1 18 de julio de 1872 muere -
Juirez y Lerdo de Tejada toma posesi6n de la Presidencia e im--
pulsa al pafs a ur mayor desenvolvimiento. Inaugura el ferroca-
rril México-Veracruz, crea el Senado como medio de equilibrio -
entre los poderes federales e incorpora las Leyes de Reforma a

la Constitucién.

Cuando Lerdo busca la Presidencia definitiva, --
Porfirio Diaz lanza el “Plan de Tuxtepec' el 10 de enero de 1876
en el que reconoce como Gnica ley suprema la Constitucién de --
1857 y habla del principio de 'no reelecci6én"; reformado el --
plan en Palo Alto, da lugar a que el Congreso declare efectiva
la reeleccifn lerdista, Dfaz asume la actitud bélica y el 23 de
noviembre de 1876 ocupa la ciudad de México asumiendo la Presi-
dencia. En 1877 toma posesifn como Presidente Constitucional y
en 1878, merced a la intervenci6n de Ignacio L. Vallarta, Secre
tarfo de Relaciones Exteriores, los Estados Unidos lo reconocen
oficialmente. Tal es el inicio del largo perfodo de la historia

mexicana que acapara Diaz.

Aspectos positivos de su régimen: la creacidn de
una cultura moderna y progresiva con formacién de‘una.c;as¢ me-
dia y personalidades intelectuales en la cima (Justo Siér}a,:?fJf
Amado Nervo, Jesds Urueta, Salvador Dfaz Miréﬁ); ;aihgéhdi@lde»> 

grandes obras materiales (edificios, puertos, Eerrbcarrilcs), -
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-1la consolidacion de la deuda externa y el saneémiento de las --

ciudades,

Aspectos negativos: el favoritismo del clero y -
los grandes propietarios, la formacién de cacicazgos o feudos,
proteccibn desmesurada al extranjero con perjuicio del asalaria
do, al que se le aplica un sistema de explotacién, el favoritis
mo de amigos y parientes, el auge de las tiendas de raya y la -
pérdida de. 1a libertad, de acci6n, de pensamiento y de palabra,

mediante la represi6n constante y hasta brutal.

En 1880, Porfirio Dfaz firma un decreto por el -
cual se crean dos escuelas niuticas para la marina del comercio,
una en Mazatlén y la otra en Campeche, Cada una de ellas habfa
de regirse por el reglamento orgidnico que fije el m&todo de es-
tudios, la formacién y duraci6n de la prdctica y los plazos y -
requisitos para los ascensos. En Mazatldn, la escuela se inaugu
ra en 14 de diciembre de 1880; en Campeche, el 1° de enero de -
1882. Ambos planteles cierran sus puertas en 1894 ante la pers-
pectiva —entonces adn en proyecto— de creacién de la Escuela Na

val Militar de Vcracruz.45

El proyecto para la creaci6én de dicha escuela na
val data de 1890. Primero, Dfaz decreta la creacién de una Es--
cuela Naval Flotante y dos.Escuelas Prdcticas de Vela, a inaugu

rar el 1° de enero de 1898, Sin embargo, merced a una iniciati-
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va de ley, el 23 de abril de 1897 se decreta la instalacién en
Vetacruz de un plantel que imparta la educacién cientffica, mi-
litar y accesoria para las carreras de Oficial de Guerra y Ma--
quinista de la Armada. "Dicho plantel se denominari Escuela Na-
val Militar, a inaugurarse el 1° de julio del mismo afio, utili-

zando los servicios de la corbeta Zaragoza como buque escuela"?6

Durante el incidente de Belice, en los albores -
de este siglo, Diaz resuelve emprender campafia contra los rebel
des peninsulares hasta someterlos y reconquistar el territorio
por ellos ocupado., Con tal fin, y por necesidades surgidas des-
de antes del inicio de la campafia, se construy6 un puerto por
dentro del arrecife del Canal de Bacalar Chico, al que se dig -
el nombre de Xchlak, que en maya'significa “doble quebrado", --

por unir el canal del mismo nombre éon el de Bacalar Chico.47

En la década de los 1880's se adquieren algunos
buques destinados a la custodia de las costas del pais y se ex-
piden algunos reglamentos, entre los que destacan: el de Manejo
de Embarcaciones Menores de los Buques de Guerra, el de Ascensos
de Marinerfa, de Sefiales en Tiempo de Niebla, el de Buen Orden
y Policfa de los Puertos y el Reglamento para la Administracién

y Contabilidad del Material de la Marina en los Arsenales.

Para“ junio- de 1886 se sciialan con todo detenimien

to los:limites jurisdiccionales de las capitanias de puerto de
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ambos litorales. Desde 1873 existfan las Comandancias de Marina
de Veracruz y Mazatldn, y se consideraban capitanfas de puerto

las siguientes:48

~En el Departamento de Marina del Norte: Vera-~

cruz, Coatzacoalcos, Tabasco, Isla del Cafmen, Campeche, Progre
50, Tuxpan, Tampico y Matamoros.

-En el Departamento de Marina del Sur: Mazatl4nm,

Salina Cruz, Acapulco, San Blas, Manzanillo, Guaymas y La Paz.’

A pesar de la condicién deficitaria de la Hacien |
da Pdblica, que perdur6 hasta 1855, todos los gobiernos de 1a -
Dictadura atendicron preferentemente al desarrollo de las comu-
nicaciones y transportes. Para ello hubo que vencer no solo 1las
dificultades econdmicas, sino también las polfticas y las muy -~

grandes a veces de la topografia.

Los transportes marftimos se multiplicaron, pero
casi sin participacifn activa mexicana. A los puertos del Golfo
llegaban, en 1900, barcos de diez compafiias navieras, nucve ex-
tranjeras y una mexicana. A los del Pacffico llegaban los de --
tres compafifas, una inglesa y dos mexicanas. La Compafiia Trans-
atldntica Mexicana, subvencionada por el Gobierno con $20,000.00

por viaje, fracas6 en breve.49

Costosas obras portuarias con valor de ciente ~

veinte millones de pesos efectuf el Gobierno de Dfaz para habi-
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litar los puertos de Veracruz, Tampico, Coatzacoalcos, Salina -
Cruz y Manzanillo, obras que afin pueden admirarse hoy en dfa, -
Ademfis, puertos, cabos y puntas de ambas costas, tuvieron sus -

modernos faros, 158 en total, bien distribuidos.50

En el aspecto legislativo, durante su régimen se
promulgaron los Cédigos de Comercio de 1884 y 1889, el cual adn

estd vigente, en ciertas materias, hasta nuestros dfas.

En conclusi6n, durante el régimen de Porfirio -
Dfaz se prest6 cierta atencién a los principales puertos del --
pais y se reforz6 la marina, mercante y de guerra, mediante la
construccifn y adquisici6n, en el extranjero, de nuevos y mis -
modernos buques..Sin embargo, témpoco en esta época se di6 al -
comercio y navegacidén maritimos el impulso que requerfan para -
iniciar un desarrollo pleno y total capaz de satisfacer los re-
querimientos del pafs en esa materia, toda vez que el gobierno
porfirista concedid méds importancia y recursos a los transportes
terrestres, como lo demuestran las grandes obras ferroviarias -
desarrolladas durante su régimen, y a la explotacién de los vas
tos recursos mineros y energéticos del pafs, favoreciendo, evi-
dentemente, a los extranjeros, a quienes sec otorgaron las conce

siones correspondientes.

11.1.4. EL PERIODO REVOLUCIONARIO (1910-1928),

Al iniciarse 1a segunda década de este siglo, se
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gesta en México un acontecimiento de suma trascendencia:.la Re-

volucién Mexicana.

En su fase inicial, este movimiento tuvo como ob
jetivo primordial la renuncia de Porfirio Diaz, convertido ya -
en dictador en toda la extensi6n de la palabra, la reparticién
de la tierra y la reparticién del gobierno. Conseguido el prime
ro, los otros se encuentran, afin en la actualidad, en fase de -

realizacibn,

Madero es electo Presidente, pero no logré conso
lidar su gobierno, ya que tuvo que enfrentarse con los caudillos
que consideraban que sus demandas agrarias, por las que apoya-
ron la lucha contra Diaz, no habfan sido satisfechas, Traicio-
nado por Victoriano Huerta, es fusilado, junto con Pino Suire:z,

el 22 de febrero de 1913,

El movimiento armado se reanuda, ahora contra --
Huerta y, durante &1, tienen lugar algunos combates navales, co

mo el bombardeo a Veracruz por los Estados Unidos, en 191451

En 1916-17, a iniciativa de Venustiano Carranza,
se refine un Congreso Constituyente para reformar la Constitucién
de 1857, Los trabajos de este Congreso culminan con la promulga
cién de nuestra actual Carta Magna el 5 de febrero de 1917, la

cual reestructura el sistema judicial, afianza y amplia las ga-
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rantfas individuales mientras, con directrices y cauces novedo-

sos, establece y apoya derechos sociales inviolables.

fara este estudio reviste especial importancia -
el Artfculo 32, mismo que, despu€s de ser discutido en varias -
sesiones, fue aprobado en los términos siguientes: "Los mexica-
nos serdn preferidos a los extranjeros, en igualdad de circuns-
tancias, para toda clase de concesiones y para todos los emplecos,
cargos o comisiones del gobierno en que no sea indispensable la
calidad de ciudadanos; en tiempo de paz ninglin extranjero podri
servir en el Ejército ni en las fuerzas de Policia o seguridad
pdblica. Para pertenecer a la Marina Nacional de Guerra y para-
desempefiar cualquier otro cargo y comisién en ella, se requiere
ser mexicano por nacimiento. Esa misma calidad serd. indispensa
ble para ser capitén, piloto, patr6n y primer maquinista en los
buques mercantes mexicanos, debiendo tenerla, ademis, los que -

compongan las dos terceras partes de su tripulaciﬁn".52

Con los afios, el Articulo 32 se reforma, E1 10 -
de diciembre de 1934, Lizaro Cdrdenas decreta que para desempe-
fiar el cargo de capitfn de puerto y todos los servicios de prac
ticaje, asf como las funciones de agente aduanal en la Repdbli-
ca, también es necesaria la calidad de ciudadano mexicano por -
nacimiento, E1 31 de diciembre de 1943, Manuel Avila Camacho --
. afade la mexicanidad obligatoria a la fuerza aérea y el desempe

fio. de puestos y servicios de practicaje y comandante de aerédro



..49

mo.

Con base en la Constitucién, y en especial en su
Artfculo 32, el 1° de junio de 1917, en Veracruz, capitanes na-
-.cionales toman posesi6n de los barcos de la Compafifa Mexicana -
de Navegaci6n, subsidiaria de la '"Ward Line", que era la dnica
en el Golfo. Asf, el 3 de junio del mismo afio, al Capitdn Rafael
Izaguirre, al mando del buque '"Tabasco', realiza el primer via-

je acatando las disposiciones del Artfculo 32 Constituciomal.

Adolfo de 1la Huerta, en 1923, se subleva contra
el gobierno de Alvaro Obregén, pretextando la muerte de Villa,
la firma de los Tratados de Bucareli y el método imposicionista
del Presidente, que pretende llevar al poder a Plutarco Elfas -

Calles.

Ni Adolfo de la Huerta con su rebelién, ni José
Gonzalo Escobar y Jesfis M, Aguirre con la suya en 1929, logran
'idesVirtuar el amplio sentido institucional que la Revelucidn ad
quiere entonces. Calles representa el criterio estadista. Se le
puede considerar el creador del México moderno, al implantar las
bases institucionales del pais. Apoya el agrarismo y mis el --
obrerismo, realiza obras de riego, funda el Banco de México como
pivote de la banca oficial y privada y‘organiza al ejército y -
al partido politi;o}.Comprende que es preciso crear las institu

ciones politicas’ que aseguren-al movimiento revolucionario su -
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continuidad hist6rica, a fin de no reiniciar el ciclo trdgico -
cuyos extremos son la dictadura y la anarqufa; bosqueja e inau-
gura el Estado Mexicano con las instituciones badsicas para su -

desarrollo.s4

IT.1.5. LA INSTITUCIONALIDAD (1928-1976)
Los acontecimientos referidos, en los cuales tu-
vo participacifén activa la Armada, ocasionan en el ambiente gu-
bernamental la idea de un reajuste de &sta, debido a la enorme

deficiencia y a la desconfianza creada,

Afios mids tarde, los regimenes revolucionarios --

captan la trascendencia del marco maritimo de México al crear -
el Departamento Auténomo de Marina, que :nace el 30 de diciembre
de 1939, al expedir Lizaro Cirdenas, Presidente de la Repdblica,
la Ley de Secretarfas y Departamentos de Estado. En 61 se fusig
nan los diversos servicios entonces existentes de la Marina Mer
cante, Obras Marftimas, Pesca, Alumbrado Maritimo y Zonas Marf-

timas.

Un afio mds tarde, siendo Presidente Manual Avila

Camacho, se reforma la Ley de Secretarfas y Departamentos de Es

tado, creando la Secretaria de Marina.55 Entre los cometidos -
‘ que la Secretarfa persigue destacan la organizaci6n, administra
cién y preparacién de la Armada Nacional; la constitucién de las

reservas debidas; el trimite de retiro al personal que lo ameri
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te; él desarrollo de los planes formulados para la defensa del

pais; la estructuracién de la educaci6n pGblica naval; el ejer-
cicio de la soberanfa nacional en aguas territoriales y la vigi
lancia de las costas; la asesoria e inspecci6n de obras de cons
truccién naval; el establecimiento de astilleros, diques y vara
deros; el cuidado de puertos y sostenimiento de faros; el impul
so a la marina mercante y fomento de la pesca; conservacién y -
control de la fauna y flora marftimas, fluviales y lacustres; -
la propagacién de ensefianza ¢ investigacién concerniente al mar;
la elaboracibn y archivo de cartas marftimas, y: la estadfstica

maritima en general,

Como dato adicional, el 11 de abril de 1942, por

acuerdo presidencial, se instituye el 1° de junio de cada afio
como el Dia de la Marina, para conmemorar el precedente de --
1917, cuando se aplica definitivamente el Artfculo 32 Constitu-

cional.

Para entonces el mundo se encontraba envuelto ya
en la Seguhda Guerra Mundial, México, que apcnas unos afios antes,
“e118 de mérzo de 1938, habfa decretado la expropiacién petrole
ra'y creado la instituci6én oficial denominada Petrdleos Mexica-
nos, trataba de incremcntar el tonclaje que, cn equipo, habfa -

adquirido mediante dicha accién,

Al no poder recibir los buques-tanque cuya cons-
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truccién se orden6 a astilleros italianos, se compran buques --
usados. Finalmente, el Ejecutivo, obligado por la guerra, decre
ta la requisicién de los buques pertenecientes a los pafses be-
ligerantes que estuviesen inmovilizados en puertos nacionales,
basado en el llamado "Derecho de Angaria". Esta medida sitda a
México como un beligerante "pasivo'", pero resulta imprescindible
para exportar la produccibn petrolera que habfa sido, al igual
que toda la economia nacional, seriamente afectada por la gue--

rYa.

En concordancia con la requisicién de barcos, se
celebra un contrato con la Compaififa Mexicana de Navegacién, S.
de R.L., para establecer el servicio de navegaci6n comercial en
el litoral del Golfo y puertos extranjeros. Se implanta la ins-
truccién militar al personal civil, Varios buques mexicanos son
hundidos, concediéndose mayor importancia al hundimiento de los

buques-tanque '"Potrero del Llano" y '"Faja de Oro".

Una vez establecida la Secretarfa de Marina, po-
co hay que contar. Se adquieren barcos de diversos tipos a fin
de incrementar el tonelaje de la marina mercante y la capacidad
de transportaci6n de PEMEX, asi como aumentar la seguridad en -
las costas y mantener en condiciones operables los puertos nacio

nales.57

Cabe destacar que cn este periodo, durante el go
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bierno de Adolfo Rufz Cortines, se proyecté y puso en marcha el
llamado "Programa del Progreso Marftimo de México". Asf, el 7 -
de abril de 1953 se cre§ la Comisién Mixta del Programa Marfti-
mo de la Repdblica Mexicana, integrada por representantes de las
Secretarfas de Comunicaciones y Obras Pdblicas, Hacienda y Cré-
dito Pdblico, Petr6leos Mexicanos y Ferrocarriles Nacionales de
México. Su objeto: coordinar las actividades del gobierno mexi-

cano en obras portunrias.58

Las bases sobre las cuales se desarroll$ el men-
cionado Programa fueron el resultado de un estudio encomendado
a la empresa holandesa Netherlands Engineeriﬁg Consultants, cu-
yas conclusiones son las siguientes:59

1. E1 Programa de Progreso Marftimo de México, -
teniendo en cuenta ciertas limitaciones cuantitativas, debe ser
considerado como un elemento especial muy valioso para fomentar
y completar el desarrollo de la economia nacional mexicana.

) 2. Estas limitaciones se derivan principaimente
de las propias condiciones geogrificas, pero pueden resultar --
también, en ciertos aspectos, del progresivo desarrollo econfmi
co del ‘pais,

3. Por ejemplo, el desarrollo de la agricultura
puede incrementar el trifico marftimo al proporcionarle un volu
men adiéiohal de productos. El crecimiento de la poblacibn y el

“aumento del niyeL;déﬁVidé ébéorberﬁ gran parte de esta produc-

cién adiéionaife el cuiSO'he los’afios, Esta tendencia probable
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mente prevalecerd.

4, Los dep6sitos minerales, que se han puesto re
cientemente en explotaci6n en México, se reducen principalmente
a productos voluminosos, Esta tendencia probablemente prevalece
rd, por lo que es de esperarse un aumento en el transporte de -
productos voluminosos.

5. El desarrollo industrial de México, necesaria
mente, influir4d en la estructura econémica del pafs y fomentard
el desarrollo de los puertos, por lo que debe estudiarse el me-
jor emplazamiento de la industria nacional.

6. Los mis importantes puertos en el Programa --
son: Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos y Mazatldn,

De importancia secundaria: Ensenada, Guaymas, La
Paz, Manzanillo, Salina Cruz, Pfogreso, Frontera y Tuxpan.

Acapulco, Puerto Angel y Puerto Vallarta son po-
tencialmente importantes.

7. Los proyectos de desarrcllo portuario son su-
ficientes para diez afos,

8. El desarrollo portuario requiere mis dragado,
modificar su flota de dragas y reorganizar su administracién.

' 9, Los servicios portuarios deben mejorarse para
atraer la navegacifn extranjera. k
10. La administracidn debe reorganizarse sobre -
una nueva base. Un régimen de operacién eficiente es indispensa
ble.

11, Mo esurgente desarrollar navegacién nacional



mekicaﬁarén gran eécalaf
12, El»cabotaje debe fomentarse estableciendo una
: klInea;de:haveggcidn en el Golfo'y otra en el Pacfifico.
’ - : 15. Es necesario promulgar una ley sobre marina -
mercanté.
. ‘ : 14. Debe fomentarse la industria pesquera como --
" “fuente de’ingresos y de alimento.
: Sl 15, Facilidades para la reparacién de buques.
,;,:~1} #., =16, El" transporte ferroviario es deficiente; debe
mejorarse.‘La‘cqnstruccidn Mazatldn-Durango y México-Tampico es
'nedééaria al corto plazo.

’ 1?. La red de carreteras no requiere ampliaciones
mayoes, El Reglamento de Trédnsito en Carretera- debe revisarse.

‘ 18, El manejo de petr6leo debe administrarse como
empresa privada con obligacién de publicar al afio un balance de
pérdidas y ganancias.

Debe aumentarse el almacenaje y oleoductos.
19, Costo cstimado: $20'000'000,000,00.
$10.7 mil millones en 10 aflos y el resto finan.

ciado por el sector privado.

Como puede apreciarse, este éstudio, sobre el cual
se sustentd ¢l Programa de Progreso Marftimo de México, puso de
manifiesto el hecho de que los puertos son una importante fuen-
te de ingresos y un valiose instrumento de apovo para fomentar

el desarrollo econdmico de México que, desgraciadamente, cstaba,
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como:ahora 1o estd, sujeto a.un régimen administrativo deficien

te.

Sin embargo, una vez méds, las trabas burocrdticas,
los problemas inherentes a los objetivos del Programa y la defi
ciente administracién, se encargaron de pricticamente nulificar

los esfuerzos realizados.

: En 1957, el gobierno decidi6 limitar su interven-
,cidn‘en la actividad marftima al asesoramiénto y apoyo, dejando
a ia iniciativa privada la operacién total de la marina mercan-
te. Asf, pudo centrar su atencién a los renglones que se estima
ban mis importantes: agricultura, minerfa, educacién y sistema
vial, En cuanto al sector maritimo, se insisti6 constantemente
en mantener los puertos existentes en buen estado y mejorar al-
gunos otros., La conservacién se llev6 a cabo en Tampico, Vera--
cruz, Coatzacoalcos, Progreso, Salina Cruz y, mis precariamente,
en Tuxpan. Se emprendieron obras en Ensenada, Guaymas, Mazatladn

y Manzanillo,

g Duranté'e
la empresa marftima’de

‘tros dfas: Transporta

‘que se vuelve:
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cabo obras marfitimas tendientes a impulsar el desarrollo global
del pafs. Paré 1967 fue concluido el puerto de San Carlos en el
territorio de Baja California, siendo entonces el de mayor cala
do y contaba con la mayor capacidad de carga y descarga en Méxi
co, Igualmente, se iniciaron obras en otros puertos, como el de

la Laguna de San Pedrito, en Manzanillo.60

En 1968 fue inaugurado el puerto de abrigo de Yu
kalpetén, en Yucatdn, buscando desarrollar la produccién pesque
ra, el resguardo de las embarcaciones que acuden a esa regifn 'y

fomentar la pesca deportiva y, en consecuencia, el turismo.

También en este periodo se empieza a estudiar -
cual serfa el mejor sistema de administraci6n portuaria que re-
solviera nuestros problemas, atendiera a nuestras necesidades y

estuviese de acuerdo con nuestras posibilidades e idiosincrac13]

Para entonces, el panorama general del SerQicio
Pablico de Maniobras era el siguiente:

-La facultad constitucional del Poder Ejecutivo
Federal para otorgar autorizaciones y permisos a los particulas
res para prestar el servicio de maniobras en los puertos, en zg
nas maritimas bajo jurisdiccién federal y sujetos a la autori--
dad portuaria, se ejerci6 en favor de las organizaciones de tra
bajadores, en razén de que eran ellos los que fisicamente ejecu

taban los trabajos que se requerian en el manejo de la carga.
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-Las condiciones en que se tenfan que efectuar -
las maniobras obligaron a las organizaciones a cierta divisién
en el trabajo, dando origen a la formacién de gremios y radios
de accién, diferenciados principalmente por el lugar donde se -
efectuaba el trabajo: unos a bordo de las embarcaciones, otros
en las playas, muelles y patios y otros en las bodegas,

-La ausencia de un claro sentido de clase y de -
una previsora direccifn de las organizaciones provoc§, en muchos
casos, divisiones y conflictos que tuvieron, entre otros efec--
tos, el de la fragmentacidén del trabajo. Al consolidarse la di-
visién de las organizaciones se configur6é la posesi6én de manio-
bras en grupos bien definidos que obtuvieron en muchos casos,
por la via legal, el reconocimiento de la propia organizacifn y
la autoridad se vi6 obligada a reconocer y legalizar a 1a,nueya
organizacidn con una actividad concreta. Los efectos pricticos
de esta fragmentacifn legal fueron: divisién del costo y del --
precio del servicio; pérdida de la estabilidad en los tratos y
relaciones comerciales, ya que en muchos casos las tarifas no -
se aplicaban; précticas viciosas y deformantes que limitaron el
avance en el mejoramiento del servicio de maniobras.

-Las 1fneas navieras se hicieron representar por
contratistas que, a su vez, tuvieron a su disposicidn capataces
que organizaban el trabajo y contrataban el servicio de los tra

bajadores portuarios,

Durante toda una etapa la accibn oficial llegé:a-
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los puertos para atender problemas que eran impostergables o que
se encontraban en un punto critico. En muchos casos las medidas
tomadas eran eventuales o, para eliminar los efectos, pocas ve-

ces llegaban a las causas.

En el sexenio de Diaz Ordaz, valiosas determina-
ciones en el sector pdblico y en el privado mejoraron aspectos
fisicos en las terminales marfitimas y, como consecuencia.de im-
portantes obras de infraestructura, fructificaron, aunque pobre
mente, algunos intentos en el 4rea operativa, pero no alcanzaron
a despertar el interés ni de los usuarios a nivel nacional. Las
nuevas obras e instalaciones, en muchos casoé operativas técni-
camente y valiosas, no siempre correspondieron a un estudio de
demanda potencial o efectiva, ademds de que carecieron de apoyo
suficiente en el mantenimiento, por lo que fueronm fdcil presa -

de una obsolencia prematura.62

En resumen, para 1969, el panorama del funciona-
miento de los puertos era asi:

-Inadecuado aprovechamiento de las instalaciones
por escasa relacibn con las necesidades recales del movimiento -
de carga yrdeficientes programas de mantenimiento.

-Maniobras lentas por el fraccionamiento en su -
ejecucibn,

-Bajos rendimientos y alta peligrosidad en los -

trabajos por el alto grado de empirismo en los métodos, procedi
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mientos y forma de manejar la carga, unido a un escaso uso de
maquinaria y equipo no siempre aprovechable por el estado de -
abandono en que se tenfa.

-Ausencia de sistemas té&cnicos en el control y -
manejo de las cargas.

-Cuellos de botella en la administracién, aspec-
tos financieros y operaciones de los permisionarios de manio---
bras,

-Tolerancia o indiferencia, involucrada en una -
evasién de reales responsabilidades patronales por muchos usua-
rios que pretendfan ignorar que con su actitud no solo complica
ban los problemas del deficiente servicio motivo de sus quejas
sino que, ademds, estimulaban ciertas pridcticas viciosas que en
fangaban las actividades comerciales con que se simulaban las -
relaciones obrero-patronales que rechazaban, sutil o burdamente.

«-Escasa o nula comunicacién entre funcionarios -
de todos 1os niveles y dependencias que bisicamente se concreta
ban a cumplir burocriticamente. los aspectos formales de sus o--

bligaciones,

Cualquiera que haya sido el panorama pasado en -
los puertos, 1o cierto es que c¢l poco o mucho equipamiento que
lograron alcanzar antes de la Reforma Portuaria se hizo con el
esfuerzo y sacrificio de los trabajadores, quienes a pesar de -
sus mGltiples limitaciones, realizaron empeiiosos esfuerzos para

disponer de los elementos que les permitieran proporcionar un -
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sevicio cada vez mis eficiente.

La selva burocritica pablica o privada de la ac-
tividad portuaria a que las cargas eran sometidas en su paso por
las terminales maritimas las hacfa presa fdcil de toda clase de
depredaciones que aumentaban injustificadamente las mermas y, -
consecuentémente, los costos de su manejo, presentando ademis -
una imagen de insolvencia moral, una turbia conculcaci6n en la
que, solamente en forma excepcional, se podrfa localizar alguna
persona o entidad libre de culpa directa o i‘ndirecta.63

La principal limitacién que ofrecfan las instala
ciones portuarias era la de no responder a un-plan general de -
desarrollo o secuencia l6gica en la ejecucién de cada una de las
obras, situaci6én derivada principalmente de la falta de planos
reguladores de las propias ciudades puertos, o la no delimita--
cién clara y precisa de los recintos portuarios establecidos, -
de ahf que, por el estrangulamiento en las 4reas disponibles pa
ra las instalaciones portuarias, se hayan presentado problemas
deformantes para el desarrollo no solo del puerto, sino de las
zonas de acceso, industriales, turisticas, comerciales y adminis

trativas, hasta llegar a situaciones criticas en algunos casos,

Las autoridades federales que comfinmente tenfan
injerencia en las actividades portuarias son: Secretaria de Ma-

rina, Secretaria de Gobernacién, Secretarfa de Hacienda y Crédj
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to PGblico y Secretarfa del Trabajo, en razén de la estracha -
intervenci6n que les correspondfa por el trdfico de mercancias,
pasajeros y embarcaciones; y las relaciones obrero-patronales.
Lo problemitico de la participaci6n de los representantes de -
cada una de estas dependencias estribaba en que el ejercicio -
de su funci6n y el cumplimiento de sus obligaciones lo hacfan -
con independencia unos de los otros y la mis absoluta falta de
coordinacibn, con lo cual los trimites, gestiones ya de por sfi
numerosas y burocrdticas, se complicaban provogando lentitud e
ineficiencia, aportando un elemento mis en la desfavorable ima-

gen del puerto y los servicios.

Otras dependencias son: Secretaria de Patrimonio
Nacional, Secretaria de Turismo,‘Secretaria de Salubridad y Asis
tencia, Secretarfa de Industria y Comercio, Secretaria de Agri-
cultura y Ganaderia, Ferrocarriles Nacionales de México, Almace
nes Nacionales de Dep6sito S.A., Compafifa Nacional de Subsisten

cias Populares y Petrfleos Mexicanos.

La llamada Reforma Portuaria se inicia con la pro
mulgacién de la leyque crea la Comisién Nacional Coordinadora -
de Puertos, el 29 de diciembre de 1970. Este organismo, en el -
que participan los trabajadores portuarios, los usuarios y el -
gobierno, ha permitido ventilar algunos de los problemas deriva
dos de los intereses legftimos que cada grupo tiene en la comple

ja actividad portuaria.
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Entre las acciones que emprendi6é la Comisién, ten
dientes a mejorar los procedimientos y el rendimiento de las ma
niobras portuarias, se cuentan: la creaci6én de las empresas de
servicios portuarios y el régimen de zonas francas en los recin
tﬁs de las terminales portuarias. Con esto se logr6 incrementar
el ingreso de los trabajadores y su inclusién en el Seguro So--
cial, auﬁentar los rendimientos de las maniobras, simplificar -
las tarifas de maniobras y aumentar considerablemente el volumen

de carga manejado por los permisionarios

El régimen de zona franca que, aunque restringido
fundamentalmente a la eficiencia de las operaciones y los servi
cios portuarios, es sin6nimo de puerto libre, perimetro libre y
zona libre,64 hizo posible reducir los trimites aduanales admi-
nistrativos, mejorando los rendimientos al permitir que la ins-
peccién de las mercancfas se hiciera sin interferir las manio--

bras.

Se complementaron los esquemas administrativos -
con la creacién de la Direcci6én de Operacifn Portuaria, en la -
Secretarfa de Marina, y del Fidelcomiso de Equipo Marfitimo y =~

Portuario, dentro de la misma Comisién. La primera, para coordi

i nar, a nivel portuario, operaciones, resguardo marftimo, aten--
cién a usuarios, funciones de control, recopilacién de estadfs-

ticas y conservaci6n de instalaciones. El Fideicomiso, para re-

novar y ampliar el equipo de maniobras y cl remolque de buques.
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Para agilizar la distribucién interna de la car-
ga maritima se utilizan como principales medios de transporte -
terrestre las carreteras, ferrocarriles y ductos, Para 13875 se
habfa incorporado el servicio carretero a todos los puertos del
pafs y la mayorfa tenfa acceso por ferrocarril., Ambos medios -
de transporte, en los puertos y sus zonas aledafias, son propie-
dad pblica y prestan servicio a todas las demandas de transpor
te, Eh 10s puertos en que se mueven productos lfquides (petré--
leo, miel, azufre), se utilizan ductos, generalmente de propie-
dad privada y bfsicamente entre los barcos y las instalaciones

portuarias de almacenamiento.

El crecimiento de la red carretera entre 1940 y
1970 era de 2,500 kms. al afio, en promedio. A finales de 1972 -
la red carretera nacional tenfa una extensién de 76,850 kms. -
Sin embargo, tal crecimiento no ha sido uniforme en todo el pafs

y varia de una regién a otra.

Respecto al nGmero de camiones, que tfansportan
alrededor del 45% de todo el comercio marftimo, ha mostrado un
fuerte desarrollo, quintuplicdndose entre 1955 y 1975, Esto, no
abstante el crecimiento de 1a red carretera, ocasiond un serio
congestionamiento de las vias de acceso a los principales cen-
tros de poblacién, quedando subutilizados los caminos interur-
banos. Con el fin de mejorar esta situacién, la Secretarfa de -

Obras PGblicas puso en marcha una seric de proyectos carreteros
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que afectaron directamente la distribucién interna del comercio
marftimo, ya que todos estos mejoramientos se hicieron tomando
en cuenta las rutas de costo minimo de transporte entre los puer
tos y los centros de actividad econbmica. Los proyectos abarca-
ron un total de 5,736.102 kms, y permitieron aumentar la carga
promedio generada por los puertos en todos los caminos de acce-

50.85

En lo que hace a los ferrocarriles, para 1975 el
sistema lo constitufan seis empresas diferentes, propiedad del
gobierno. Su situaci6n no ha cambiado ‘mucho en los dltimos aifios;
la éxtersi6n de las vias no se ha incrementado sustancialmente
y casi todas datan de la época porfirista. Manejan casi el 50%
de la éarga total maritima y se apoyan en la renta de un gran -
ndmero de furgones, carros-tanque y locomotoras de las compafifas
ferrocarrileras de los Estados Unidos, 1o cual es solo un refle
jo de los problemas de los ferrocarriles ocasionddos, entre --
otros, por el alza de los costos de operaci6n, estancamiento de
los ingresos, deficiente manejo, equipo viejo, pobre mantenimien

to y falta de refacciones.

Los principales proyectos desarrollados en esta
etapa y que afectan el movimiento de la carga marftima, son los
tramos Mazatlén-Durango, Nueva Italia-L4dzaro Cdrdenas, Tapachula
‘-Puerto Madero, Matamoros-Puerto de Matamoros, con una extensién

total de 523 kms., y son resultado del estudio de rutas de cos-
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to minimo para asignar proyecciones de carga a los puertos.

Todas estas acciones se emprendieron dentro del
marco establecido por el Plan Nacional de Desarrollo Portuario,
el cual busca, mediante el proceso de asignacidn de carga a los
puertos y la minimizacién de los costos de transporte, ademds -
de los requerimientos a corto, mediano y largo plazo de obras -
de infraestructura, optimizar los servicios portuarios que se -

prestan en nuestro pais.66

11.1,6. LOS ULTIMOS ANOS (1976-1988)

Durante este perfodo no han habido grandes cam--
bios en la situaci6n administrativa general de los puertos, pues
las acciones oficiales se han dirigido m4s a conservar en condi
ciones de funcionamiento los puertos existentes que a promover

la creacién de nuevos puertos, salVvo excepciones.

En el sexenio de Lépez Portillo, encontrdndose -
ya en funcionamiento la Naviera Multinacional del Caribe, cuya
crecacién fue promovida por México y aceptada por Costa Rica, Cu
ba, Jamaica, Nicaragua y Venezuela, a fin de proporcionar a la
zona del Caribe una linea naviera que permitiera a dicha 4rea
la movilizacién de sus productos, de importacién y exportacién,
a bajo costo y con mayor seguridad y regularidad, se avanzé
satisfactoriamente en el transporte maritimo, en la ejecucién -

de los programas de construccién y conservacién de infraestruc-
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tura, dragado, equipamiento portuario y 'sefialamiento marftimo.

Se foment6 el desarrollo de la Marina Mercante -

Nacional y se fortalecieron los programas de capacitaci6n y -~

adiestramiento de personal en las actividades de operaci6n y ad

ministraci6n del sistema marftimo portuario.

Entre las obras de infraestructura se cuentan:

muelles en Guaymas, Mazatldn, Manzanillo, L&zaro Cdrdenas, Tam-

pico, Veracruz y Coatzacoalcos, y bodegas en Mazatldn y Manzani

'110.

En total, las obras de infraestructura portuaria

realizadas en el

"

pasado
3,220
2,464
dos,
14,000
611
9,000

sexenio fueron:
metros de muelles nuevos,

metros de frentes de atraque rehabilita

metros de obras de proteccién,
metros cuadrados de Areas de almacén,

metros de acceso ferroviario y carretero,

Asimismo, se cre6 el Sistama Multimodal Transfist

mico entre Salina Cruz, Oaxaca, y Coatzacoalcos, Veracruz, a -

través de una carretera y una via férrea.

Tocante 'a los puertos industriales de nueva'crea
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ci6én, se cuentan el de Lizaro C4rdenas, en Michoacdn, y el de -

.Altamira, en Tamaulipas, con una terminal cada uno.

Se mejor6 la fldota para el transporte de pasaje-
ros y, en 1981, se expidié el Reglamento de la Ley para el Desa
rrollo de la Marina Mercante Mexicana. Dicha ley agrupa todos -
los clementos fundamentales de la polftica marftima global que
incluyen: el marco juridico para el abanderamiento de buques; -
celebracién de convenios bilateralés con los paises con los que
México comercia; otorgamiento de apoyos para el desarrollo de la

flota mercante y la construccién naval.67

En 1980 fue modificado el Articulo 50 de la Ley
de Navegacién y Comercio Maritimo, a fin de crear la Autonomia
y Descentralizacién Portuaria, con base en el cual, mediante de
creto publicado en el Diario Oficial de la Federacidén el 31 de
mayo de 1985, se cre6 el régimen de descentralizacifén administra
tiva sobre los puertos de Altamira y Tampico, integrados en una

sola unidad operativa,

No obstante, del andlisis de dicho decreto se in
fiere que més bien se trata de una desconcentracién y no de una
descentralizacién, ya que los poderes de decisién y mando los -
conserva el Ejecutivo Federal a través de la Secretaria de Comu
nicaciones y Transportes, que es la que designa al Presidente -

del Consejo de Administracién y, al mismo tiempo, puede nombrar
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y remover al Director General del Organismo Administrador del -
puerto, En este orden de ideas, tenemos que las facultades del

6rganc administrador, que esti integrado por el Consejo de Admi
nistracién y la Direcci6én General, son en realidad una delega--
cifn de las que en este rubro tiene el titular de la Secretarfa

de Comunicaciones y Transportes.68

En lo concerniente al actual régimen, resulta su
mamente dificil cuestionar las acciones emprendidas en materia
de puertos, puesto que la mayorfa, por no decir que todas, se -
encuentran atn en fase de realizacién. Por tal motivo, se anali
zard a la luz ds1 Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 y del -
Gltimo Informe de Gobierno, para comparar entre las acciones --

previstas y las llevadas a cabo.

Conférme al Plan Nacional de Desarrollo, el trans
porte marftimo de minerales es muy importante para aumentar la
eficiencia en la produccién y comercializacién de productos mi-
nero-metaltirgicos. En general, es instrumento de carficter estrd
tégico para el desarrollo social y econémico del pais, pues in-
terviene determinantemente en los costos de produccifn y distri

bucibn de bienes y servicios y les agrega valor.

En materia de transporte de comercio exterior, -
éste ascendi6, en 1982, a 120 millones de toneladas, y el movi-

miento via maritima fue del orden de los 100 millones de tonela
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das, creciendo aceleradamente debido al aumento de las exporta-
ciones petroleras. En estos movimientos se tiene una gran depen
dencia de flotas extranjeras, pues atienden mds del 85%, debido
a nuestra incipiente flota mercante. Asimismo, se presentan pro
blemas de congestidnamiento e ineficiencia en las terminales por

tuarias maritimas y terrestres.

La Marina Mercante Nacional re(ine 98 emhbarcacio-
nes con un registro bruto de 1.2 millones de toneladas, y su de
sarrollo ha sido limitado por la falta de tripulaciones y el no
aprovechar la carga nacional en favor de navieras mexicanas, -
situaci6n que se ha empezado a resolver mediante la instrumen-
tacién de la Ley de Fomento a la Marina Mercante y el fortaleci

miento de las escuelas nduticas.

El sistema portuario estd constitufdo por 50 kms.
de muelles, de los cuales 19 kms. corresponden a los 25 puertos
comerciales y los restantes a los puertos pesqueros e instala--
ciones especializadas., Los 8 puertos comerciales mds importantes
que concentran ¢l 85% del movimiento de carga son: Tampico, Ve-
racruz, Coatzacoalcos, Guaymas, Mazatldn, Manzanillo, LdZaro -

Cirdenas y Salina Cruz.

La operac1on de 1a mayorfa de los. puertos es. 1ne

f1cxcnte, con una compleJ  adm1n1strac16n 1nfraestructura -

portuarla se enfrenta con 1nsuflc1 ntes 1nstalac1ones oara el -
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manejo especializado de carga, y dispone de escasa capacidad -

de almacenamiento, asf como de inadecuadas conexiones con el -

1

transporte terrestre, La mayoria de los puertos esfd rodeada
de ciudades que dificultan sus posibilidades de expansibén al no
disponer de terrenos que faciliten el desarrollo portuario, prin
cipalmente industrial, Al respecto, a fin de lograr un cambio -
estructural, se inici6 el programa de puertos industriales, cu-
yo primer resultado es la puesta en marcha del puerto de Altami

ra, en Tamaulipas,

Para resolver estas cuestiones, el Plan Nacional
de Desarrollo contempla las siguientes acciones:

-Terminar las obras en los puertos de Altamira y
Lizaro Cédrdenas, primera etapa de los puertos industriales,

-Construir terminales especializadas y de usos
mGltiples para atender movimientos de contenedores, cereales y
minerales, y para apoyar el desarrollo del transporte multimo--
dal. Asimismo, ampliar la capacidad de almacenamiento y desalojo
de los puertos comerciales y petroleros actuales y mejorar las
instalaciones portuarias de carga y descarga para apoyar el --
transporte de cabotaje,

-Aumentar la seguridad y productividad del siste
ma portuario, asf como sus medios y procedimientos administrati
vo-operativos,

-Aprovechar los movimientos petroleros, la reser

va de carga y los contratos de fletamento a largo plazo, concer
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tados con los grandes usuarios del sector pdGblico, para fortale
cer la posicifn de las navieras nacionales, a efecto de impul--
sar la participacién de éstas tanto en el desarrollo del cabota
je como en la navegaci6én de altura. A su vez, apoyar el desarro
1lo de 1a Marina Mercante Nacional, coordinando a los usuarios
para sustituir importaciones y fomentar el control de fletes y

seguros.6g

Las acciones efectuadas para cumplir con el obje
tivo planteado en el Plan Nacional de Desarrollo, segldn se sefia
16 en el Quinto Informe de Gobierno del Presidente De la Madrid,
consisten en un impulso a la marina mercante, la cual ha creci-
do de un nivel de 2 millones de toneladas de peso muerto en el
afio de 1982, a cerca de 3 millones y medio de toneladas. Se con
tinu6 la ampliaci6én de 12 puertos de altura, entre los que des-
tacan Mazatlén, Tampico, Manzanillo, Guaymas y Ensenada. Se avan
z6 en la construccibén del nuevo puerto de altura en Progreso. -
Por lo que hace a los puertos industriales, se avanza en las o-
bras complementarias de los de Lizaro Cirdenas, en Michoacfin, Yy

Altamira, ‘en Tamaulipas.70

La situacién administrativa no ha manifestado -
cambios estructurales, entendiéndose que continfa en manos, prin
cipalmente, de la"Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, -
Comisi6én Nacional Coordinadora de Puertos, Secretarfa de Marina

v, con la participacidén que en funci6n de sus atribuciones co--
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rresponde, las Secretarfas de Hacienda y Crédito Pdblico, Gober

nacién, Comercio y Fomento Industrial, entre otras.

Mds recientemente, la prensa nacional ha dado én
fasis a las obras portuarias efectuadas por la Direccifn de ---
Obras Marfitimas que, con una inversi6én de 13 mil millones de pe
sos, dot6 4 los puertos de Guaymas, Puerto Madero, Tuxpan, Coat
zacoalcos, Progreso, Cozumel e Isla Mujeres, de instalaciones y
equipos que permiten agilizar las maniobras de carga y descarga

de todo tipo de mercanci{as de importacibn y exportacidn.7‘

Asfmismo, el pasado 16 de octubre de 1987, se -
firmé un convenio de colaboraci6n entre Ferrocarriles Nacionales
de México y Transportaci6én Marftima Mexicana, con el cual se pre
tende incrementar el trdfico de bienes de exportacién e importa
cién de los puertos hacia las ciudades y de puerto a puerto en

la Repdblica Mexicana. '

De acuerdo con el convenio, Ferrocarriles Nacio-
nales y Transportacién Marftima Mexicana promoverin el trifico
internacional de contencdores, carga de piezas de dimensiones -
especiales, carga suclta y a granel via ferrocarril. Al efecto,
ambas empresas estdn de acuerdo en establecer tarifas de alta -
competitividad, instrumentando para su aplicacifn nuevas normas
referentes al manejo de grandes vdlumencs de carga via contrato.

Ferrocarriles Nacionales se compromctc a suministrar el equipo
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necesario y adecuado para el transporte de la producci6n indus-

trial y comercial.

CONCLUSION.

El desarrollo de una infraestructura portuaria -
eficiente, capaz de cubrir los requerimientos de nuestro pals -
ha carecido, a lo largo de la historia de México, de la estabi=
lidad e impulso necesarios para alcanzar niveles al menos satis

factorios.

Esta situacién puede considerarse como un refle-
jo, o una consecuencia, de la cdnvulsiva evolucidén hist6rica de
la naci6n, la cual no registra importantes periodos de estabili
dad excepto, quizd, en la €época porfiriana y durante los Glti--

mos cincuenta afios?

No obstante, dicha estabilidad es relativa, dada
1a actual crisis econémica en que se encuentra inmerso el pais,
lo que necesariamente nos lleva a reconsiderar la importante al
ternativa que para aliviar dicha crisis representan los puertos,
asumiendo su naturaleza y la variedad de funciones que pueden -
desempefiar, lo cual los constituye en un potencial generador de
recursos, principalmente en numerario, sin perder de vista que,

por sf mismos, pueden impulsar muchas otras actividddes econdémi
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cas en sus diversas zonas de influencia, cualidades éstas que -

no han sido cabalmente aprovechadas.

Existen diversas razones para explicar esta situa
ci6n: los elevados costos de construccifn, equipamiento y mante
nimiento que implican los puertos. Sin embargo, el principal --
obstéculo lo constituye la deficiente organizaci6én administrati
va existente para los puertos, asf como la falta de planes y . -
programas de desarrollo portuario de largo alcance; los cuales
estén limitados a los sexenios administrativos establecidos en

México.

Lo anterior implica que, las m4s de las veces, -
las decisiones que sc toman en esta materia son mis polfticas -
que administrativas y, si bien es cierto que se modifica la in-
fraestructura existente mediante la ampliacién de las instalacig
nes o la construccién de nuevos puertos, también lo es que el -
sistema de administracién portuaria no ha variado substancial--
mente, lo cual provoca que siga siendo” complejo y lento en su -
aplicaci6n, con las consiguientes molestias al tridfico de mercan
cfas y personas, todo lo cual, a fin de cuentas, perjudica al -

.

pais en general.:
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CAPITULO III. DIVERSOS SISTEMAS DE ADMINISTRACION

Determinadas las obras que intervienen en el puer
to, se pueden sefialar como factores que se invblucran en la ope
racién del mismo los siguientes:

- EMBARCACIONES, las cuales variardn de acuerdo
con los tipos de productos y su cantidad,

- FERROCARRILES, CAMIONES y TRANSPORTES TERRES--
TRES, que deben ser adecuados al tipo y frecuencia del tridfico
marftimo,

- INSTALACIONES DEL PUERTO, para el movimiento -
de productos, como atracaderos, muelles y almacenes; equipo para
mover la carga del barco al muelle, o del barco al chaldn y al
muclle, del muelle a la bodega, de la bodega al andén y del an-
dén al transporte terrestre; v

- EQUIPO HUMANO para cada una de las maniobras -

citadas.
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El conjunto de todas estas maniobras, ademis del
movimiento de pasajeros y el almacenaje de mercancias en trénsi

to, constituyen la llamada operacién del puerto.

La variedad de funciones que realiza un puerto -
modela la labor administrativa y, por tanto, el tipo de adminis
tracién a encontrar en un puerto determinado. Es por esto que =
la administracién portuaria se ha desarrollado con el fin de ha
bilitar a los puertos para que realicen sus funciones de una ma

nera mis eficiente en beneficio de las comunidades que sirven.

El prop6sito de la administraci6n portuaria, co-
mo en cualquier actividad, es servir como el instrumento para -
una operacién coordinada de los diversos factores que en la ope

racién del puerto intervienen. >

Para cumplir con su cometido, 1a Administracién
Portuaria debe realizar las siguientes funciones:74

A. PLANEACION. Es la selecci6n del procedimiento
a seguir en la ejecucién de las operaciones administrativas por
tuarias, estableciendo un curso de accién determinado que permi
b'ta‘lancoprdinacidﬁ de los elementos matariales y las tareas a -

realizar ﬁaréfla,mayor funcionalidad del puerto.

’Parafia elaboracién de sus planes generales de -

‘administracién portuaria debe considerar la existen-
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cia de actividades necesarias y comunes en todos los puertos co
merciales, tomando en cuenta que su ejecucién estd en relaéifn
directa con la existencia misma del puerto y su razén de ser, -
Las actividades mis comunes son:
-recepcién y despacho de buques,
-embarque y desembarque de mercancfas y personas,
-transporte de mercancfas dentro de la zona por-
tuaria,
-almacenamiento de cargas,
-prestacién :de servicios para las maniobras y -
operaciones portuarias, y l
-mantenimiento de las condiciones ffsicas del --

puerto.

Los procedimientos emplcados para la realizacién
de las actividades porturias y sus métodos siempre estdn sujetos
a normas y elementos muy variados, de acuerdo a la estructura y

requerimientos propios de cada pais,

B. ORGANIZACION. Determinacién y ordénamiento de
las actividades necesarias para la coordinacién de los elementos
materiales de un puerto y las tareas que en €l se realizan, --
agrupadas de tal forma que permitan la estructuracién funcional

del 6rgano administrador del puerto.

Las funciones que deben organizarse son:



ESTA TESIS N0 BEBE
SR DE LA, SIBLIGTECA

- infraestructura,

- conservacifn y mantenimiento de las obras de -
acceso y maniobra,

- prestacién de servicios pdblicos,

- recoleccién de derechos portuarios,

- elaboracién de registros de trdfico portuario
financieros,

- promocién de facilidades portuarias,

- reglamentar el uso de las mismas, y

- servicio de pilotaje.

La clasificacién funcional determina la creacién

de unidades administrativas, entre las que se incluyen:

determinan los

~ trdfico marfitimo,

- finanzas,

- pilotaje,

- asesoria juridica,

- muelles y bodegas,

- vigilancia,

- mantenimiento,

- tréafico terrestre, y

- asuntos laborales.

El 6rgano administrador y  su forma de integracién

diversos sistemas generales de administraci6n.
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C. INTEGRACION. El suministro y articulacién de
los elementos materiales y humanos necesarios para el funciona-

miento del 6rgano administrador y, por ende, del puerto.

D. DIRECCION. Condiccién de las actividédes de =

los elementos que integran el 6rgano administrador, a fin de --

asegurar su funcionalidad,

E. CONTROL. Evaluacifn peri6dica de los resulta-
dos obtenidos en la aplicacién de los procedimientos administra

tivos elegidos.

F. COORDINACION. Ajuste de los 6rganos que parti
cipan en las actividades portuarias para que funcionen arménica

mente, sin duplicaciones.

I1I.1, PUERTOS DE PROPIEDAD PARTICULAR.

Estos puertos pertenecen a personas privadas, ge

neralmente compaiiias,

La administracifén del puerto es desempefiada por
una sociedad comercial o cualquier tipo de empresa privada y el
objeto de la explotacién privada es puramente lucrativo y para

beneficio de los accionistas de la empresa., Su situacién jurfdi
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ca y el modo de expldtacién no difieren de los normales en cual

quier compéﬁia privada.

Los objetivos de la explotacifén pueden ser dife-
rentes, pero en general se pueden clasificar en:

- sociedades privadas para la explotacién de ins
talaciones poftudrias y actividades de servicio pdblico,

- sociedades privadas de transporte y vias de co
municacibén que, para la mayor funcionalidad de sus sistemas, --
cuentan con terminales marftimas particulares, )

- sociedades comerciales e industriales que, por

-necesidades de su empresa, requieren puertos privados.

Existen muy pocos puertos con este sistema de ad
ministracién, puesto que un puerto que se desea sea rentable y
eficiente, requiere de sumas muy grandes de dinero para crearse,
mantenerse, operarse y desarrollarse, y son muy pocas las empre
sas privadas capaces de apdrtar tales sumas de dinero. Entre -
las que existen podemos citar:

a. The Manchester Ship Canal Company, que opera
los diques de Manchester, en Inglaterra,

b. La Compafifa Subsidiaria del Ferrocarril de --
Cardiff, duefia del puerto de Cardiff, al sureste de Gales,

c. E1 Ferrocarril de Londres y Southampton, que

maneja al puerto como cualquiera de sus estaciones,



..82

VENTAJAS:
- Eficiencia de Servicios,
- Expeditos trémites administrativos,
- Fdcil adaptabilidad a las condiciones

cambiantes.

DESVENTAJAS:

- No considera los beneficios a la comunidad,

III.2. PUERTOS CONSTRUIDOS POR LATFEDERACION Y DADOS EN
CONCESION.

Estos puertos son propiedad pGblica y, general--
mente, son construfidos por compafifas privadas, previa participa
cién en un concurso convocado por el Estado y en el que partici
pan diversas empresas, Elegida la mis id6nea, &sta ejecuta la -
obra y el gobierno, que es quien encarga la obra, paga a dicha
empresa otorg4ndole la concesién para explotar el puerto duran-

te un perfodo determinado de tiempo.
Parte de las utilidades que reditGa el puerto -
se destinan a la amortizaci6n de capital e intereses, y el ex-

cedente se entrega al gobierno como pago por la concesién.

Al vencerse el plazo de la concesién, la compa-



iifa beneficiaria debe entregar al gobierno las instalaciones, a
fin de que éste pueda hacer uso irrestricto € inmediato de las

mismas.

Otra forma de que el gobierno recupere, antes del
vencimiento de la concesi6n, el uso del puerto, es la liquida--
cién en efectivo de sus obligaciones con la compafifa, retirdndo

le asf 1la concesidn.75

Por otro lado, cabe destacar que, en ocasiones,
el gobierno participa en el capital de la\empresa que realiza -
la obra, lo cudl no varfia de manera sustancial los t&rminos de

la concesién.

VENTAJAS:

- Aminora el impacto del costo de la oﬁra en el
presupuesto del gobierno,

- La compafifa que ejecuta la obra debe, mientras
dura la concesi6n, hacer eficiente el puerto,
pues tiene interés en que asi sea,

- Da al Estado la oportunidad de controlar, desde
el momento mismo de concesionar el puerto, el
funcionamiento de la constructora réspecto al

mismo.
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DESVENTAJAS:

- Puede propiciar la creaci6n de monopolios por
parte de las empresas constructoras, lo que -
resultarfa perjudicial para los usuaries,

- El1 fracaso de la obra repercutirfa en perjuicio
ptblico, pues el gobierno supone beneficiar a
una zona y, cuando participa en el capital de

Ia empresa, es dinero pGblico el que se pierde.

III.3. PUERTOS FEDERALES O DE PROPIEDAD PUBLICA.

Este tipo de puertos no requiere una explicacién
muy amplia. En ellos, todo, absolutamente todo, es propiedad -
del Estado, y es €ste quien los planea, construye, administra y

opera.

El transplante de la politica a las empresas por
tuarias implicado por este sistema de administracidén ecstatal -
total, las formaliza y las burocratiza en sus actividades, lo -~
cual ha determinado que los representantes de la industria y el
comercio atribuyan al Estado una falta de iniciativa y elastici
dad en la aplicacién de las tasas al comercio y ausencia del cg

s : s 7
lo empresarial que requiere una empresa portuana.7

76
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VENTAJAS:

- Al ser los puertos propiedad del gobierno fede
ral,.es &ste quien los administra y los benefi
cios que generen se aplican a cumplir los fines
propios del Estado,

DESVENTAJAS:

- La politizacién de las decisiones referentes a

la administracién portuaria,

Falta de coordinacién de los planes de desarrg
11lo en funcifn del cambio de autoridades guber
namentales, y

- La posible desviacién de recursos de los puer-

tos a otros sectores y viceversa.'®

III.4; PUERTOS DE PROPIEDAD PUBLICA PARCIALMENTE CONCESIONADOS.

Bisicamente se trata de una variante de los puer
tos-de propiedad pfiblica o federales, Para su explotacidn, el -
Estado se vale de concesiones parciales, esto es, conceiona so
lo parte de las instalaciones, evitando asf el monopolio que -

podrfa acarrear una concesifén total.

Por otro lado, la competencia que se establece -

entre el gobierno y los particulares en lo que a la administra-
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cién de las instalaciones se refiere, permite al usuario optar
entre unas y otras, viendo cuales resultan mis econ6micas, efi-
cientes y adecuadas a sus requerimientos; dicho de otra manera,

este sistema beneficia directamente al usuario,

VENTAJAS:
- Se evita la burocratizacién absoluta de la ope
raci6én portuaria,
- Permite al gobierno dejar en manos de particu-
lares las funciones mis costosas, complejas o

diffciles, sin perder el control sobre ellas.

DESVENTAJAS:

- La escasa competitividad del Estado como empre
sario frente a los particulares, no obstante -
su posible mayor disponibilidad de recursos,

- Falta de coordinacién entre el funcionamiento
de las instalaciones pdblicas y el de las ins-

talaciones concesionadas.

111.5. PUERTOS DE PROPIEDAD PUBLICA CON ADMINISTRACION CENTRA-
LIZADA. ' Loy

En este régimen, los puertos

soluto del Estado, que. es quicn toma las'd
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relacionado con las obras, dotaci6én de equipo, explotaci6n y ma
nejo de la zona portuaria. Su administracién se lleva a cabo --
desde la capital del pafs y, en el puerto, un funcionario nom-

brado por el Estado representa la administraci6én central. Los -
servicios administrativos pueden estar centralizados y depender
de un solo organismo, o encontrarse dispersos por el reparto de
atribuciones portuarias entre varias y distintas dependencias -

gubernamentales,

VENTAJAS:

- La posibilidad de seguir una polfitica portuaria
con base en planes nacionales, sin dejar de to
mar en cuenta los intereses locales y regiona-
les, lo que permite la integracidén de los sis-
temas de transporte maritimo y terrestre,

- Los grandes recursos financieros de que pueden
disponer los puertos al encontrarse dentro de
los planes de inversidén nacional,

- La igualdad en la prestacién de servicios y en

las cuotas establecidas para los usuarios.

DESVENTAJAS:
k - La participacién del criterio polftico en 1la -
toma de algunas decisiones relacionadas con la
administracién portuaria, en la que deben pre-

valecer consideraciones de orden técnico,
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La direccif6n del puerto a distancia impide el

conocimiento de sus problemas reales y de las

medidas convenientes para impulsar su desarro-

110 y evitar obstdculos en su funcionamiento,

- 8i las atribuciones administrativas del puerto
se encuentran distribuidas entre gnidades de -
dependencias gubernamentales distintas, se ca-
rece de la unidad requerida para el eficiente
desempefio de las funciones,

- Laburocratizaci6én de las funciones administra
tivas,

- E1 cambio de funcionarios al fin de cada perfo
do administrativo impide la aplicacién de un -
plan de desarrollo portuario coherente y a lar
go plazo, ¥

- Se tiende a la esquematizacidén de los sistemas

administratives, sin tomar en cuenta las carag

teristicas particulares de cada puerto.80

IIT1.6. PUERTOS DE PROPIEDAD PUBLICA ADMINISTRADOS POR DIFERENTES
DEPENDENCIAS DE LA FEDERACION.

Este es el caso tfipico de la administraci6n de -

los puertos en México.
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Entre las autoridades que intervienen en el mane
jo dé los puertos destacan:

- AUTORIDAD PORTUARIA. Controla todo lo relativo
a navegacién. Depende de la Secretaria de Comunicaciones y Trans
" portes,

; - AUTORIDAD MIGRATORIA. Controla lo relativo al
flujo de personas. Depende de la Secretarfa de Gobernacidn,

- AUTORIDAD SANITARIA. Emn lo relativo a personas
se conoce como Sanidad Internacional y depende de la Secretarfa
de Salud; en cuanto a productos vegetales, se conoce como Sani-
dad Vegetal y, tocante a los animales, como Sanidad Animal, de-
pendiendo ambas de la Secretaria de Agricultura y Recursos Hi--
drdulicos,

- AUTORIDAD FISCAL O ADUANERA. Intervienc en lo
relativo a mercancfas y artfculos, incluso el barco y sus equi-
pos. Depende de la Secretarfia de Hacienda y Crédito Pdblico,

- OTRAS AUTORIDADES. En virtud de la relaci6n que
guardan sus respectivas esferas de atribuciones, la infraestruc
tura y las funciones que cumplen los puertos, también intervie-
nen la Secretaria del Trabajo y Previsién Social, Secretarfa de
Comercio y Fomento Industrial, Secretarfa de Energfa, Minas e -
Industria Paraestatal, Secretarfa de Comunicaciones y Transpor-
tes, Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologfa, Secretarfa de
Relaciones Exteriores, Secretarfa de Turismo y Secretarfa de --

Programacién y Presupuesto,



..90

Ademis, intervienen otras entidades oficiales, -
como Petr6leos Mexicanos, Almacenes Nacionales de Dep6sito, S.A.,
Compafifa Nacional de Subsistencias Populares, Ferrocarriles Na-

cionales de Mé&xico y Fertilizantes Mexicanos, entre otras,

Cada una de las dependencias citadas anteriormen
te trabaja en forma independiente y, en muchas ocasiones, inter

fieren con las funciones de otra u otras.

Este sistema de administracidn presenta como ven
tajas las propias de los puertos de propiedad pGblica, asf cémo
sus desventajas, solo que éstas se ven acentuadas por: la ofi-
ciosidad, las mds de las veces politica, en el nombramiento de
funcionarios, y; la relaci6n entre éstos y los no pocos sindica
tos que manejan los servicios portuarios de manera incontrola-

ble e irresponsable.

En sfntesis, siendo este sistema mds nocivo que
benéfico, debe cambiarse substancialmente para aprovechar cabal
mente el potencial portuario de México o, cuande menos, modifi-

carse con igual finalidad.
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CONCLUSTON,

La participacién de los distintos ractores que -
tienen que ver en la operaci6n de los puertos supone la existen
cia de un sistema administrativo que coordine su actividad a --
fin de que realicen sus funciones de manera eficiente y dtil, -

en beneficio del pafs o zona a que sirve cada puerto.

Dicho sistema de administraci6n varia de un pafs
a otro, segln los objetivos perseguidos y conforme a las condi-
ciones imperantes en cada uno de ellos., Asf, tenemos que hay -
puertos de propiedad privada y puertos de propiedad pdblica, en

sus +diferentes modalidades,

En México, los puertos son de propiedad pdblica
administrados por diferentes dependencias de la Federaci6n, lo
cual no soslaya el hecho de que las decisiones administrativas
se tomen en la capital del pafs para ser ejecutadas en todos y

cada uno de los puertos,

Esto implica que en México, en la administracifn
de los puertos, intervienen varias y distintas dependencias gu-
bernamentales, -las que trabajan en forma independiente, sin --
coordinacién entre’cllis,y, muchas veces, interfiriéndose unas

a otras,
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Lo anterior ha dado como resultado que, si bien
se tiende a mejorar la infraestructura portuaria por ser los -
puertos de propiedad pdblica, los servicios que se prestan son
ineficientes e inadecuados debido a la oficiosidad polftica en
el nombramiento de funcionarios, con la concomitante burocrati-

zacibén y esquematizacién de las funciones administrativas,

La consecuencia dltima es el bajo o nule aprove-
chamiento del potencial portuario de México, lo que nos lleva a
pensar, necesariamente, que el sistema de administracifn portua

ria debe cambiarse de manera radical.



CAPITULO IV, ADMINISTRACION DE LOS PUERTOS EN MEXICO

Visto que en México los puertos son de propiedad
plblica administrados por diferentes dependencias de la Federa-
cibén, resulta imprescindible analizar el marco jurfdico dentro

del cual se lleva a cabo dicha forma de administracién.

Para llevar a cabo dicho andlisis, primero debe

precisarse que son, legalmente, los puertos,

Nuestra legislaciSn no da una definici6n de puer
to y solamente hace una consideracibn en el sentido de que son
puertos los lugares declarados como tales por el Ejecutivo de la

Unibn a través de l1a Secretarfia de Comunicacioncs.81

En términos del Artfculo 27 Constitucional, co--
rresponde a la Nacién la propiedad de las tierras y aguas com-

prendidas dentro de los limites del territorio nacional, asf -~
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como el dominio directo de todos los recursos naturales,

Asfimismo, "son propiedad de la Nacién las aguas
de los mares territoriales, en la extensién y términos que fije
el derecho internacional; las aguas marinas interiores; las de
las lagunas y esteros que se comuniquen permanentemente o inter
mitentemente con el mar; las de los lagos interiores de forma-
cién natural que estén ligados directamente a corrientes constan
tes; las de los rfos y sus afluentes directos o indirectos, des
de el punto del cauce en que se inicien las primeras aguas per-
manentes, intermitentes o torrenciales, hasta su desembocadura
en el mar, lagunas o esteros de propiedad nacional; las de las
corrientes constantes o intermitentes y sus afluentes directos
o indirectos, cuando el cauce de aquellos, en toda su extensidn
o cn parte de ellas, sirva de 1fmite al territorio nacional o a
dos entidades federativas, o cuando pase de una entidad federa-
tiva a otra o cruce la 1fnea divisoria de la Repfiblica; las de
los lagos, lagunas o esteros cuyos vasos, zonas o riberas estén
cruzados por lineas divisorias de dos o mis entidades o entre -
la RepGblica y un pais vecino; o cuando el 1imite de las riberas
sirva de lindero entre dos entidades federativas o a la Repdbli
ca con un pafs vecino; las de los manantiales que broten en las
plavas, zonas maritimas, cauces, vasos o riberas de los lagos,
lagunas o esteros de propiedad nacional y las que se extraigan
de las minas; y los.cauces, lechos o riberas de los lagos y co-

rrientes interiores en la extensién que fija la ley".sz
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En estos casos, el dominio de la Nacién es inalie
nable e imprescriptible y la explotacifn de estos recursos por
pdrca de los particulares solo podri realizarse mediante conce-
si6n otorgada por el Ejecutivo Federal, excepto en cuanto a hi-
drocarburos, petréleo, energia eléctrica y energfia nuclear, ca-

sos en que no se puede otorgar concesi6én alguna.

En este orden de ideas queda claro que, por ser
los puertos un instrumento que permite, entre otras cosas, lo--
grar un mejor aprovechamiento de nuestros recursos, su manejo -
esti reservado al Ejecutivo Federal, el cual puede concesionar
su uso y aprovechamiento, como seiiala el Articulo 27 Constitu--

cional.

Lo anterior permite apreciar una clara preeminen
cia del Estado en la administracién de los puertdos en México, -
la cual se ve reforzada por el hecho de que, ddndose la funcién
mis importante de los puertos en materla econémica, al erigirse
como importantfsimos puntos de enlace del comercio internacio--
nal, con la caracteristica de poder ser, ademds, centros de in-
dustria y almacenaje, la Constitucién General de la RepGblica -
confiere al Estado la rectorfia del desarrollo naciomal, conside
rando la concurrencia de los sectores pfiblico, privado y social,

83

en el marco de un plan nacional de desarrollo™~, plan que es --

elaborado por el Ejecutivo de 1la Unién.
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Por otro lado, para la Ley de Vfas Generales de
Comunicacifn, los puertos son parte integrante de las vias geng
rales de comunicaci6n84y, como tales, forman parte del patrimo-

nio del Estado.

De acuerdo con la Ley General de Bienes Naciona-
les, el patrimonio nacional se compone de bienes de dominio pa-
blico de la Federacibn y bienes de dominio privado de la Federa
cibén. A cada una de estas clases de bienes le corresponde un -

régimen juridico diferente.ss'

Los bienes del dominio p(iblico, conforme al Ar-~~
ticulo 2° de la Ley de General de Bienes Nacionales son:

1. Los de usoc comdn;

Il Los sefialados en los Artfculos 27 pdrrafos --
cuarto, quinte y octavo, y 42 fraccidén IV, de la Constitucién -
Politica de los Estades Unidos Mexicanos;

II1, Los enumerados en la fracci6n Il del Artfcuy
lo 27 Constitucional, con excepci6én de los comprendidos en la -
fracci6n 11 del Artfculo 3° de esta Ley;

k IV, EI suelo del mar territorial y el de las a-
guas maritimas interiores; - ;“Mh

V, Los inmuebles destinados por la Federacibn a
- un servicio pfiblico, los propios que de hecho. utilice pafa dicho
fin 'y-los equiparados a éstos, conforme a la ley;: k

VI. Los monumentos histéricos o artisticos, mue-
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* bles e inmuebles, de propiedad federal;

VII. Los monumentos arqueol6gicos muebles e inmue
bles;

VIII, Los terrenos baldfos y los demds bienes in
muebles declarados por la ley inalienables e imprescriptibles;

IX. Los terrenos ganados natural o artificialmen
te al mar, rios, corrientes, lagos, lagunas o esteros de propie
dad nacional;

X. Las servidumbres, cuando el predio dominante
sea alguno de los anteriores;

XI. Los muebles de propiedad federal que por su
naturaleza no sean normalmente substituibles, como los documen-
tos y expedientes de las oficinas; los manuscritos, incunables,
ediciones, libros, documentos, publicaﬁiones peri6édicas, mapas,
planos, folletos y grabados importantes o raros, asi como las -
colecciones cientificas o técnicas, de armas, numismiticas y fi
latélicas; los archivos, las fonograbaciones, peliculas; archi-’
vos fotogrdficos, cintas magnetofénicas y cualquier otro objeto
que contenga imfgenes y sonidos, las piezas artisticas o hist6-
ricas de los muscos y

XI1. Las pinturas, murales, las esculturas y cual
quier obra artistica incorporada o adherida permanentemente a -
los inmuebles de la Federacifn o del patrimonio de los organis-
mos descentralizados, cuya conservacién sea de inter€s nacijo--

na1.86



..98

Son bienes del dominio privado:

I. Las tierras y aguas no comprendidas en el Ar-
ticulo 2° de esta Ley, que sean susceptibles de enajenacifn a -
los particulares;

11. Los nacionalizados conforme a la fraccién I1
del Artficulo 27 Constitucional, que no se hubieren construfdo o
destinado a la administracién, propaganda o ensefianza o de un -
culto religioso;

III. Los bienes ubicados dentro del Distrito Fe-
deral considerados por la legislacién comln como vacantes;

IV. Los que hayan formado parte de entidades de
la administraci6n pdblica paraestatal, que se extingan, en la -
proporcién que corresponda a la Federaci6n;

V. Los bienes muebles al servicio de las dependen
cias de los Poderes de la Unién, no comprendidos en la fraccién
X1 del Articulo anterior;

VI. Los demds inmuebles y muebles que por cual--
quier titulo jurfdico adquiera la Federacién, y
E VII, Los bienes muebles e inmucbles que la Fede-
raci6én adquiera en el extranjero;

» VIII. Los bienes inmuebles que adquiera la Fede-
racién o que ingresen por vias de derecho pdblico y tengan por
objeto la constitucién de reservas territoriales, el desarrollo
urbano y habitacional o la regularizaci6n de la tenencia de la
tierra.

También se considerarin: bienes. inmuebles del domi
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nio privado de la Federacibén aquellos que ya forman parte de su
patrimonio y que por su naturaleza sean susceptibles para ser -
destinados a la solucién de los problemas de la habitacidn popu
lar, previa declaracifn expresa que en cada caso haga la Secre-

taria de Desarrollo Urbano y Ecologia.87

Los bienes de dominio pdblico estardn sometidos
a la jurisdiccién exclusiva de los poderes federales y, si estédn
ubicados en el territorio de un Estado, desde la fecha en que -
otorgue su consentimiento la legislatura local, salvo que se tra
.te de bienes adquiridos por la Federacién y destinados al servi
cio pGblico o al uso comGn con anterioridad al 1° de mayo de -
1917 o que la Constituci6n los haya nacionalizado. Establecida
la jurisdiccién federal, los Estados no podrdn gravar los bienes
de dominio pdGblico en ninguna forma ni tendrdn eficacia alguna
respecto de cllos las disposiciones generales o individuales --
que emanen de cualesquiera de sus autoridades, a menos que obren

en auxilio o por encargo de las federale5.88

La excepci6n mencionada en el pirrafo anterior -
es muy importante para este estudio, pues el Artfculo 5° de la
Ley General de Bienes Nacionales, al remitir al Artfculo 29 frac
ciones I a XI y XIV de 1a misma ley, incluye a los puertos como
bienes de uso comfn en los que, en consecuencia, los poderes fe
derales ejercen su jurisdiccién de pleno derecho, sin que sea -

necesario que la legislatura de la Entidad en que se localicen
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otorgue el consentimiento a que ya se hizo referencia,

Igualmente, corresponde a la Secretarfa de Desa-

“rrollo Urbano y Ecologia la representaci6n del Gobierno Federal
en todos los actos y operaciones relacionados con los bienes re
feridos y solo los Tribunales de la Federacién serdn competentes
" para conocer de los juicios civiles, penales y administrativos,
asf como de los procedimientos judiciales no contenciosos que -

se relacionen con los bienes nacionales.89

Los bienes de uso comin, entre los que se cuentan
los puertos, han sido objeto de diversos estudios doctrinarios,
agrupindose éstos en dos orientaciones: una, que los considera
sometidos al derecho de propiedad, y otra que los estima insus-
ceptibles de tal derecho, La legislaci6n mexicana se orienta ha
cia la primera opini6én, de acuerdo con el texto de la Ley Gene-
‘ral de ‘Bienes Nacionales, ya que estamos ante una verdadera prg

piedad administrativa regida por normas de derecho p(iblico.

Por ser una categorfa de los bienes de dominio -
pdblico, los bienes de uso comGn son inalienables e imprescrip-
tibles y no estarfn sujetos, en tanto no varfe su situacién ju-
ridica, a acci6n reivindicatoria o de posesi6én definitiva o pro

visional.90

No obstante, dichos bienes pueden ser concesiona
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dos en cuanto a su uso, aprovechamiento o explotacién, sin lle-
gar a crear para los concesionarios derecho real alguno. Tales
concesiones se hardn conforme a las reglas y condiciones esta--
blecidas en las leyes y por un plazo no mayor de veinte afios, -
prorrogables hasta por un plazo igual al original, a juicio de
la Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologfa, siempre tomando
en cuenta lo siguientegl:

- el monto de la inversién,

- el beneficio social y econfmico para la regfcn

o localidad,

- la necesidad de la actividad o servicio,

- el cumplimiento de las obligacionés del conce- -

sionario,

- la reinversi6n para mejorar las instalaciones

o el servicio.

Al término de la concesifn, las obras, instalacio
nes y bienes dedicados a la explotaci6n de la concesi6n reverti
rin en favor de la Naci6n y, en caso de pr6rroga de la concesibn,
serin considerados conjuntamente con el terreno,

Tales concesiones son anulables y revocables por
la autoridad administrativa, siembré que no sea necesario el --
procedimiento judicial, previa audiencia que sec conceda al inte
resado para que'rinda’bruebas y alegue lo que a su derecho con-
venga. La nulidad por ‘error podri ser subsanada por confirmacién

del acto hecha por la autoridad administrativa cuando cese tal



circunstancia, pudiendo 1a misma autoridad limitar los efectos

de la resolucifn cuando el concesionario haya obrado de buena -

£6,92

En términos generales, las concesiones sobre in-
muebles de dominio pGblico se extinguen93:
a. Por vencimiento del plazo por el cual se hayan
concedido,
b. Por renuncia del concesionario,
c. Por desaparicién del fin o del objeto de 1la
concesién,

d. Por revocacién,

e, Por declaratoria de rescate.

Los tres primeros incisos se explican por si mis
mos. Por cuanto a la revocacifn, son causas para declararla el
dejar de cumplir con el fin de la concesién, dar al bien concesio
nado un fin distinto del autorizado, asf como no cumplir con las

condiciones de la concesién.

La declaratoria de nulidad, revocacién o caduci-
dad de las concesiones la hard la autoridad administrativa a -
que por ley corresponda el ramo, sin perjuicio de las.facultades
que al efecto se conceden a la Secretaria de Desarrollo Urbano
y Ecologia como representante del gobierno federal y, en su ca-

so, en coordinacién con la misma. Dichas resoluciones pueden --
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ser reclamadas por los interesados ante la autoridad que las -
haya emitido, y a la reclamacién debe recaer, necesariamente, -

una resoluci6n definitiva.

Otra forma en que puede darse por terminada una
concesign es mediante una declaratoria de rescate, por virtud -
de la cual los bienes materia de la concesifén vuelven a la pose
5i6n y control administrativo absoluto del gobierno federal, al
igual que los equipos y las instalaciones destin#dos a los fines
de la concesién, a menos que no sean dtiles al gobierno, El reg
cate de las concesiones debe hacerse por causa de utilidad pG--
blica y mediante indemnizacién cuyo monto serd fijado por peri-

tes o, a sodicitud del concesionario, por la autoridad judicial.

Un tipo diferente de concesifn administrativa que
también es aplicable a los puertos y, en general, a todos los -

bienes de dominio pGblico, es la concesidn de servicio ptblico.

El servicio pGblico es s6lo una parte de la actji
vidad del Estado que se caracteriza por estar orientado a satis
facer una necesidad de interés general que de otro modo no seria
adecuadamente satisfecha, implementando al efecto una actividad
organizada con base en disposiciones legales o reglamentarias -
que regulan la creatidn del servicio, su continuidad y capacidad
de adaptacién en funcifn de las variaciones de la necesidad que

se pretende satisfacer, asf como la igualdad en el goce del ser
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‘vicio a todos los particulares que llenen los requisitos lega--

les.

Doctrinariamente, los servicios pblicos se divi
den en dos grandes ramasgA:
a. Por la forma como satisfacen la necesidad
general, y

b. Por 1la forma de gestib6n de los mismos.

Dentro del primero se incluyen:

- SERVICIOS PUBLICOS NACIONALES, destinados a sa
tisfacer necesidades colectivas sin que los particulares obten-
gan una prestacifn de manera individual,

- SERVICIOS PUBLICOS QUE SOLO DE MANERA INDIREC-
TA PROCURAN VENTAJAS PERSONALES A LOS PARTICULARES, tales como
los servicios de comunicacién, servicios sanitarios, los de puer
tos y faros, entre otros,

- SERVICIOS PUBLICOS DESTINADOS A SATISFACER IN-
DIVIDUALMENTE A LOS PARTICULARES, como los correos, telégrafos,

radiocomunicaci6n, transportes, que son los principales.

Desde el segundo punto de vista tenemos:

- Los manejados directamente por ¢l Estado o por
organismos creados por el mismo, en algunos casos COmo Monopo--
lios, y

- Los concesionados a individuos o personas mora



les particulares,

De todo lo anterior se concluye que la concesién
que recae sobre los puertos es un acto de naturaleza mixta, pues
to que es unilateral y reglamentario; unilateral por parte de -
1a Administraci6n PGblica que decide los bienes y servicios que
va a concesionar, sefialando los requisitos que debe satisfacer
quien aspire a esa concesibn, y reglamentaria porque debe suje-
tarse a determinadas normas de organizacifn y funcionamiento -
que se refieren a horarios, tarifas, modalidades, derechos de -

los usuarios y beneficios para el concesionario.

Esto nos da una idea precisa de que en la adminis
tracién y manejo de los puertos en Méiico intervienen tantas au
toridades e instituciones de la admninistracién pGblica como -
actos que recaigan en las esferas de atribuciones de las mismas

se realicen.

A mayor abundamiento, la Ley Orgdnica de la Admji
nistraci6én PGblica Federal establece las siguientes facultades,
relacionadas con los puertos, para cada una de las Secretarias
de Estado que integran la admininstraci6n pdblica centralizada,
asi como para las entidades de la administraci6én p@Gblica paraes

tatal:

A LA SECRETARIA DE GOBERNACION CORRESPONDE: vigi
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lar el cumplimiento de los preceptos constitucionales por parte
de las autoridades del pafs, especialmente en lo referente a -
las garantfas individuales, asf como formular y conducir la po-
litica de poblaci6n, en la que se contemplan la emigracién y la

inmigraci6n.

A LA SECRETARIA DE RELACIONES EXTERIORES CORRES-
PONDE: intervenir en todas las cuestiones relacionadas con nacip
nalidad y naturalizacifn; intervenir en la elaboraci6n y firma
de tratados internacionales, y; legalizar las firmas de los do-
cumentos extranjeros que deban producir efectos en la Reptblica,
y de los documentos nacionales que deban producirlos en el ex--

tranjero.

A LA SECRETARIA DE LA DEFENSA NACIONAL CORRESPON
DE: intervenir en la importacibn y exportaci6n de toda clase de
armas de fuego, municiones, explosivos, agresivos quimicos, ar-

tificios y material estratégico.

A LA SECRETARIA DE MARINA CORRESPONDE: otorgar y
administrar el servicio de policia maritima; construir, recons-
truir y conservar las obras portuarias que requiera la Armada;

ejecutar los trabajos topohidrogrificos de las costas, islas, -

puertos y vias navegables; construfr, mantener y operar astille

ros, diques, varaderos y establecimientos navales destinados a

los buques de la Armada y; asesorar militarmente los proyectos




de construcciSn de toda clase de vias generales de comunicacifn

por agua y sus partes integrantes.

A LA SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO CO
RRESPONDE: estudiar y formular los proyectos de leyes y disposi
ciones impositivas; cobrar los impuestos, derechos, productos y
aprovechamientos federales en los términos de ley; determinar -
los criterios y montos globales de los estimulos fiscales; dirj
gir los servicios aduanales y de inspecci6n y la policifa fiscal
de la Federaci6n; ejercer las atribuciones que se le asignen en
materia de seguros, fianzas, valores y organizaciones crediti--
cias; establecer y revisar precios y tarifas de los bienes y -
servicios de la Administracién PGblica Federal o las bases para
fijarlos, escuchando a la Secretarfa de Programacién v Presupues

to y a la de Comercio y Fomento Industrial.

A LA SECRETARIA DE PROGRAMACION Y PRESUPUESTO CO
RRESPONDE: proyectar la planeacifn nacional del desarrollo y -
elaborar el Plan Nacional correspondiente; autorizar los progra
mas.de inversifn pdblica de las dependencias y entidades de la

Administracién Ptblica Federal.

A LA SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL
CORRESPONDE: formular y conducir las. politicas de comercio ex-
terior e interior; estudiar, proyectar y determinar los arance-

les ¥y fijar los precios oficiales; estudiar y determinar las --
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restricciones para los artfculos de importacidén y exportacidn.

A LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES
CORRESPONDE: formular y conducir las politicas y programas para
el desarrollo del transporte y las comunicaciones; fijar normas
técnicas del funcionamiento y operacién de los servicios ptbli-
cos de comunicaciones y transportes y las tarifas para el cobro
de los mismos, asf como otorgar concesiones y permisos y fijar
las tarifas y reglas de aplicacifn de todas las maniobras y ser
vicios marftimos, portuarios, auxiliares y conexos relacionados
Acon los transportes o las comunicaciones y participar con la Se
cretaria de Hacienda en el establecimiento de tarifas de los --
servicios que presta 1a Administracién Pablica Federal de comu-
nicaciones y Transportes; regular, promover y organizar la mari
na mercante; regular las comunicaciones y transportes por agua;
construfr, reconstruir y conservar las obras marftimas, portua-
rias y de dragado, instalar el sefialamiento marf{timo y proporcio
nar los servicios de informacién y seguridad para la navegacidn
maritima; coordinar en los puertos marftimos y fluviales las ac
tividades de servicios maritimos y portuarios para su eficiente
operacifn y funcionamiento; administrar los puertos centraliza-
dos y coordinar los de la administracifn paraestatal y otorgar
concesiones respecto de las zonas federales dentro de los recin
tos portuarios; otorgar concesiones o permisos para construfr -

las obras que le corresponda ejecutar.
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A LA SECRETARIA DE DESARROLLO URBANO Y ECOLOGIA
CORRESPONDE: poseer, vigilar, conservar o administrar los inmue
bles de propiedad federal destiﬁados o no a un servicio pfiblico;
representar el interés de la Federaci6n en la adquisicién, ena-
jenaci6n, destino o afectacién de los bienes de la Administra-

cién PdGblica Federal.

A LA SECRETARIA DEL TRABAJO Y PREVISION SOCIAL -
CORRESPONDE: promover la organizacién de toda clase de socieda-
des cooperativas y demis formas de organizaci6n social para el
trabajo, asf como resolver, tramitar y registrar su constitu--
cibén, disoluci6n y liquidacifn; vigilar la observancia y aplica
cibn del Articulo 123 Constitucional, asf como de la Ley Federal

del Trabajo.

A LA SECRETARIA DE TURISMO CORRESPONDE: promover
las zonas de desarrollo turistico nacional; participar en las -
comisiones Consultiva de Tarifas y Técnica Consultiva de Vias -
Generales de Comunicacibn; autorizar los precios y tarifas de -
los servicios turisticos; emitir opinién ante la Secretarfia de
Comercio y Fomento Industrial en los casos en que la inversién
extranjera concurra en proyectos de desarrollo turistico o en -

el establecimiento de servicios turisticos.

A LA SECRETARIA DE PESCA CORRESPONDE: regular la

formaci6én y organizacién de la flota pesquera, asi como promover
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la construcci6n de embarcaciones pesqueras, y; promover la crea
ci6én de zonas portuarias reservadas para la instalacién de ter-

minales pesqueras y actividades conexas.

Todo lo expuesto confirma que, en México, la ad-
ministracifn y manejo de los puertos se encuentra en manos del.
Ejecutivo Federal, el cual la ejerce a través de varias Secreta
rfas de Estado y Organismos Descentralizados (PEMEX, CONASUPO,
ANDSA, entre otros), con la consiguiente burocratizacién en el
ejercicio de las atribuciones que a cada cual corresponden, ori
ginando incompetencia y falta de flexibilidad, todo lo cual vie
ne a ser consecuencia de la centralizaci6n, que implica una in-
tervencién a distancia, en vez de que €sta sea hecha directamen

. S
te sobre el terreno y por un organismo y personas responsables?

Ahora bien, no debe perderse de vista el hecho -
de que la intervencién de todas las Secretarfas de Estado mencio
nadas podria justificarse tomando en consideracifn que los puer
tos cumplen una gran variedad de funciones, tal y como ha sido
sefialado. Sin embargo, esto no implica que tales funciones no -
sean susceptibles de mejorarse, elevando la eficiencia con que
se desarrollan y alcanzando un mejor aprovechamiento del poten-

cial que representan los puertos.

Esto supone transformar los puertos en empresas

aut6nomas administradas por un organismo creado expresamente pa



ra ello, en el cual participen representantes de todos los sec-
tores relacionados con la actividad portuaria y con amplias fa-
cultades para tomar las medidas que estime mis acertadas para -
el mejor desarrollo del puerto pudiendo, incluso, concesionar o
arrendar todo o parte del mismo; todo ello en el marco de un --
plan de desarrollo continuo y a largo plazo, pese a los cambios
sexenales de administracién, y con la obligacién de hacer pdbli

co, peri6dicamente, el resultado de su gestifn.

En estas condiciones, al ser los puertos empresas
autbnomas, con personalidad jurfdica y patrimonio propios, ten-
derfan a alcanzar un nivel de operacién que le permitiera ser -
autofinanciable, dejando de ser una carga para el presupuesto -

federal y generando al Estado un importante volumen de ingresos.

Por otro lado, si se optara por la concesidén, -
total o parcial, a los particulares, éstos tendrian la obliga-
cién de hacer de los puertos una empresa realmente rentable, --
eficiente y competitiva, quc serfa administrada con los métodos
comerciales mis adecuados, los cuales serfan resultado de un -

profundo estudio, caracterfstico de las empresas privadas,.

En todo caso, la administraci6én de los puertos
debe observar, fundamentalmente, los siguientes puntos:
- la integracidén total de los servicios, a fin:-

de: que el puerto ofrezca todos los servicios requeridos por 1los
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buques, evitando asi que éstos se dirijan a otros puertos que -
les ofrezcan mis servicios,

- la coordinaci6n entre trifico y costo, de modo
que el uso del puerto sea atractivo para los usuarios,

- el enlace rdpido y fécil entre los medios de -
transporte maritimos y terrestres,

- el financiamiento del puerto, y

- la organizacién de los trabajos a desempefilar -

en el puerto.
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CONCLUSION.,

Conforme a la organizacifn administrativa del --
pals y las disposiciones legales analizadas, 1los puertos mexica
nos son parte de las vias generales de comunicacién y forman -
parte del patrimonio del Estado. Dentro de éste, se ubican como
bienes de uso comfn, que son una categoria de los bienes del do
minio pGblico de la Federacién, y como tales, se eﬁcuentran so-
metidos a la jurisdiccifn exclusiva de los poderes federales,b—
son inalienables e imprescriptibles y su manejo estd reservado

al Ejecutivo Federal.

Este manejo el Ejecutivo lo ejerce a través de -
diversas Secrctarias de' Estado y dependencias gubernamentales,
las que participan en la medida que se realizan actos que cai--

gan dentro de la esfera de atribuciones de cada una de ellas.

Esa participaci6n mdltiple, al efectuarse sin -
coordinacibn, genera ineficiencia y lentitud en el desempeiio de
las funciones, situacifn que se ve agravada por el hecho de que
el manejo de los puertos se decide cn la capital del pafs, en -
forma centralizada, ya que no se contempla, juridicamente, otra

forma de efectuarlo,

Sin embargo, lo‘que s se contempla , y debe consi
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derarse como una importantisima altérnativa de éolucidn, es la
posibilidad de concesionar a los particulares el manejo de los
puertos, ya sea en forma total o parcial. Con esto se lograrfia
que los puertos fuesen mis eficientes y rentables, pudiendo in-

cluso generar ingresos al Estado.

Lo anterior, sin perjuicio de que el Estado pue-
da establecer un plan de desarrollo portuario al que se sujete
la actuacién de los concesionarios, el cual deberd ser uniforme
y a largo plazo, considerando los requerimientos y perspectivas
del pafs, impulsando la planta industrial y comercial y ofrecién
do servicios y tarifas atractivos para las lfneas navieras na--

cionales y extranjeras,

No obstante, todas estas acciones no podrdn lle-
varse a cabo si no se modifica el régimen juridico vigente en -
esta materia, ya que si bien es cierto que contempla las alter-
nativas sefialadas, sus disposiciones se encuentran dispersas en
diversos ordenamientos o cuerpos de leyes, lo cual nos lleva -
nuevamentc a la intervencién de diversas dependencias guberna--

mentales para llevarlas a cabo.

Asi, serfa deseable que, partiendo de la base de
que los puertos son propiedad del Estado y su manejo esti reser
vado al Ejecutivo Federal, éste unifique en un solo ordenamiento

la forma de manejo de los puertos, poniéndola en manos de una -
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sola entidad que tenga las mds amplias facultades para decidir
la forma que estime mis adecuada para el desarrollo portuario,
pudiendo, inclusive, concesionarlos, Tal ordenamiento podria ser
el plan de desarrollo portuario, continuo y a largo plazo, a --

que nos hemos referido.

Ahora bien, debe hacerse hincapié en que estas -
acciones no contravendrfan disposicién legal alguna y se lleva-
rfan a efecto con la participacibén de los sectores pGblico, pri
vado y social, tal como lo establecen los Artfculos 25 y 26 de

la Constitucifn Polfitica de los Estados Unidos Mexicanos.



CAPITULO V. LOS PUERTOS LIBRES O AUTONOMOS

Para entender lo que es un puerto libre, hay que

hacer referencia, primero, a 1o que es una zona libre.

Una zona libre es una pequefia parte del territo-
rio nacional que permanece bajo la completa soberania del Esta-
~ do pero esté colocada, legalmente, fuera de los limites de las
aduanas, Las disposiciones aduanales no se aplican a las mercan
‘cfas almacenadas dentro de la zona libre sino hasta que son in-
troducidas al territorio nacional ordinario., Las mercancfas ex-
tranjeras en la zona libre se considera que estfin aGn en el ex-
terior, desde el punto de vista comercial, vy solo estdn sujetas
a las disposiciones nacionales relativas a seguridad, sanidad y
legalidad; las mercancfas nacionales llevadas a la zona desde -
el interior del pafs son tratadas como exportadas conforme a --

las leyes y reglamentos del comercio exterior.
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Las ventajas y beneficios de un régimen de zona
libre son evidentes: se simplifica el procedimiento de carga y
descarga; el trdfico de trénsito se maneja sin controles admi--
nistrativos, excepto las cuestiones de seguridad e higiene; las
mercancias pueden ser procesadas o transformadas y reempacadas
para su venta en el extranjero o en el mercado local, o bien, -
almacenadas sin tiempo limite. En general, un régimen de zona -
libre puede transformar una ciudad, especialmente si se trata -
de una ciudad portuaria, en un importante centro de intercambio

comercia1.97

Asf, un puerto libre es, bdsicamente, una zona -
libre enclavada en el territorio de un puerto, cuya finalidad
es atraer trifico adicional a dicho puerto y simplificar los --
procedimientos de importacién, exportacién y trénsito de mercan

cias.

Evidentemente, el establecimiento de un puerto -

libre requiere reunir las siguientes condiciones:

a, Posibilidad de separar el territorio o ﬁerimg
tro libre del territorio aduanero, en la ex-
tensi6n suficiente a las necesidades del trd-
fico que puede afluir,

b. Configuracién y posici6n geogrificas del puer
to favorables en funci6én del mercado y de la

redistribucién de mercancias, nacionales y ex
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tranjeras.

Infraestructura desarrollada y dispuesta de -
tal manera que se facilite el acceso de los -
barcos al puerto y el traslado de mercancias,
tanto al interior como al exterior del pafs,
cuente con los canales adecuados de redistri-
bucibn,

Posibilidad de establecer nuevas industrias -
exportadoras e importadoras, principalmente -
en las Areas mis importantes para la economia

nacional, y

e, Un sistema arancelario atractivo.

En nuestro pafs, la creacién de los puertos li--

bres se llevé a cabo a fin de lograr los siguientes objetivos:
a.

b.

98

Desarrollar el comercio exterior del pafis,

Facilitar el almacenamiento de mercancias ex-
tranjeras que se encucntren en trinsito, cons
tituyéndose en centros de distribucién comer-
cial de dichas mercancias, asf como de las -
que en la zona se elaboren o transformen,

Establecer nuevas industrias, de cualquier ti

po, libres de gravimenes.

Sin ewbargo, no existe un modelo uniforme para -

las zonas libres en todos los puertos del mundo; las reglas y -
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los objetivos varian de un pais a otro.

En términos generales, las zonas libres pueden -
dividirse en tres categorias, de acuerdo con sus funciones prin
cipales:

1. Las destinadas predominantemente para trinsi-

to y trdfico intermedio,

2. Las usadas para trinsito y para la mayor par-

te de las importaciones, y solo ocasionalmen-
te para exportaciones, y
3. Las zonas libres para trédnsito, comercio e --

industria.

Los dos primeros tipos de zona libre son de caric
ter comercial y ofrecen a los fabricantes extranjeros y a los -
comerciantes locales la posibilidad de establecer centros de dis

tribucién de ciertos productos hacia toda una regién geogridfica.

El tercer tipo de zona libre, ademds de las ope-
raciones comerciales vya sefialadas, incluye el procesamiento de
las mercancfas de origen extranjero, asfi como la fabricaci6n de
ciertos productos, en gran escala si es posible, tomando en con
sideracibn el espacio de tierra destinado a la zona industrial
y la facilidad de acceso al frente de agua. En estas condicio--
nes, una zona libre industrial puede llegar a ser un gran comple

jo industrial cuyos productos manufacturados pueden ser exporta
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dos sin ningln trsmite.99

El éxito de una zona libre depende de varios fac
tores, entre 10s que se cuentan.la adecuada selecci6én del tipo
de zona y su ubicacifn, el régimen juridico al que se le sujete,
la competencia de otros puertos y/o zonas libres, las condicio-
nes locales del puerto y su infraestructura, asf como sus cone-
xiones, terrestres y por agua, tanto al interior como al exte--

rior del pais.

Por cuanto a la legislaci6n, €sta debe ser acor-
de al cardcter general de la zona propuesta, debiendo tomar en
cuenta que '"una zona libre debe ser tan libre como sea razona--

blemente posible".‘oo

Ahora bien, no obstante todas las ventajas que -
conllevaba el establecimiento de los puertos libres en nuestro
pafs, por decreto del 26 de febrero de 1973, publicado en el -
Diario Oficial de la Federacidén el 3 de abril del mismo afio, fue
aborgada la Ley de Puertos Libres Mexicanos del 17 de septiembre
de 1946 y, en su lugar, fueron creadas las "Zonas Francas Opera
cionales y de Servicio', las cuales fueron establecidas para --
propiciar la eficiencia de las operaciones y los servicios por-
tuarios, pues se refieren solo a las maniobras de carga, descar
ga, mancjo y almacenamiento de mercancfas, operaciones que pue-

den efectuarse libres de intervencidn aduanera, pero no incluye
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el libre movimiento de buques ni la posibilidad de transformar
mercancias, lo cual constituye una contradiccién juridica, por

mis que en su creacifn no se haya violado disposicién alguna!o1

Por otro lado, el Gobierno Mexicano ha emprendi-
do un programa, denominado de Puertos Industriales, con el que
se pretende alentar el establecimiento de grandes complejos in-
dustriales en las zonas portuarias de Altamira, Tamps., y Léza-

ro Cdrdenas, Mich.

Este programa, ambicioso sin duda, se ha enfren-
tado a una serie de problemas propiciados por el sistema buro--
crdtico imperante en la Administraci6n PGblica, llegando.al pun
to de que, el dfa que el Presidente De La Madrid inauguré el -
puerto de Altamira, Tamps., el buque que estaba previsto parti-
ciparfa 'en la ceremonia inaugural, atrac6 en el puerto después
de grandes maniobras, que duraron dos horas, por falta de cala-

do suficiente.

Asi pues, no es de extrafiarse que en este momen-
to, en que se supone que ambos puertos se encuentran ya en ope-
racién, la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes tenga pre
visto, en su programa de trabajo para el presente afio, la cons-
truccién de 350 metros de muelles para la segunda posicidn de -
contenedores y obras complementarias de la terminal de usos mGl

tiples en Altamira, asf como la reparaci6n y terminacién de la
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obra civil de la terminal de granos y diversas obras en Lizaro

Cdrdenas, Michoacén.102

Igualmente, el programa de trabajo de la Secreta
rfa de Comunicaciones y Transportes hace una breve referencia -
en el sentido de que '"la administracién de los puertos seguird
modernizdndose™, para lo cual "se adoptarfin las pertinentes me-
didas operativas y de organizacién; se seguirf impulsando el -

fortalecimiento de las empresas de Servicios Portuarios", 103

Este programa de modernizaci6én de la administra-
cién portuaria se encuentra ''oculto tras una cortina de humo",
pues aln en la misma Secretarfa no fue posible obtener informa-
cién mis detallada del mismo. Sin embargo, al parecer es dentro
de este programa que se creS la llamada Descentralizaci6én Admi-
nistrativa de los Puertos de Altamira y Tampico, la cual, como
ya ha sido sefialado, es més bien una desconcentracidén administra
tiva, pues las facultades de control y decisi6n siguen cn manos

del Ejecutivo Federal.,

Lo anterior no implica que efectivamente se esté
modernizando la administracién portuaria; antes bien, los resul
tados poco satisfactorios obtenidos por la administracién que -
ejerce directamente el Estado o las diversas dependencias guber
namentales, refuerzan la idea de que debe promoverse un cambio

en la forma de administraci6n de los puertos nacionales, espe--
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cialmente en la coyuntura cconémica actual, con el reciente ingre
so de México al Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Co-
mecib (G.A.T.T.), pues la participaci6n en este organismo requie
re no solo una eficiente planta productiva, capaz de competir -
exitosamente en los mercados internacionales, sino los mis mo--
dernos y eficaces canales de comercializacifn que le permitan -
alcanzar ese objetivo, en el marco de un eficiente manejo, bajo
reglas y reglamentos establecidos para prépositos bien definidos

y'libre de presiones y fluctuaciones politicas.

Asf, si consideramos que los puertos son un impor
tante punto de enlace para el comercio internacional, su adminis
tracién requiere un sistema basado en la autonomia y la autosu-
ficiencia financiera, pero sin perder de vista determinados fi-
nes de carfcter nacional, cuyos lineamientos generales establez
ca el Gobierno en un Plan o Proyecto, siendo ésta la Gnica in-

tervenci6én que tenga el Estado,

El contro y manejo del puerto estari a cargo de
una sola entidad, la cual deberi elegir ¢l sistema dé operacién
qie estime mds adecuado pudiendo, ademis, cstablecer derechos -
y tarifas, responsabilizéindose del mantenimiento y manejo del -

puerto en general.

Sin embargo, debe recordarse que la autonomia a

que se ha venido haciendo referencia, no podri obtenerse si no
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existe una real autosuficiencia financlera, pues quien sea gque
proporcione los fondos, tratard de ejercer un control sobre la

administraci6én del puerto y sobre los gastos.104

La autosuficiencia financiera puede obtenerse me
diante el adecuado manejo de los ingresos que el puerto obtenga
por los servicios que presta, de modo que puedan cubrirse los -
presupuestos de ingresos y egresos, balancedndolos de manera que
generen excedentes para las mejoras portuarias y renovacibn del

equipo y, finalmente, para suministrar fondos al Estado,

Ahora bien, en pafses como México, que tienen --
varios puertos, es evidente la necesidad de una coordinacifn de
la politica de desarrollo portuario evitando la duﬁlicacidn de
instalaciones y la excesiva competencia si no son necesarias; -
las tarifas y reglamentos deben seguir un patr6én similar, con -
las variantes que las condiciones locales impongan; de igual ma
nera, los trdmites para la recepci6n y despacho de los buques y

carga deben ser los mismos en todos los puertos del pais.105

Todo lo anteriormente expresado nos permite con-
clufr que para lograr mejorar las condiciones imperantes en los
puertos mexicanos y lograr un desarrollo arménico de los mismos,
basado en procedimientos uniformes y adecuados para el descmpe-
fio de las mltiples funciones que realizan los puertos y dentro

del marco de la politica econ6mica nacional, la mejor alternati



va es convertirlos en empresas autfSnomas y autosuficientes, lo
cual permitird mejorar el transporte maritimo, reducir las tari
fas, aumentar el trdfico de buques y mercancfas y, en consecuen

cia, reducir la dependencia econémica del exterior,
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CONCLUSION,

Las acciones emprendidas por el Gobierno Mexica
no a partir de 1973, afio en que fue abrogada la Ley de Puertos
Libres Mexicanos, no han logrado impulsar a los puertos hacia -
una forma mis eficiente de administracifn, que mejore los servi
cios y la operacibn portuaria. Antes bien, los resultados obte-
nidos son poco satisfactorios y constituyen un serio obstdculo
para el crecimiento econfmico nacional, especialmente en el mar
co de la participacién de México en el G.A.T.T., pues no se fa-
cilita a la planta productiva el acceso a bienes de capital y -
materia prima de importacifén para fabricar artfculos de calidad

y valor en los mercados internacionales,

Asf, se considera un error haber abrogado la Ley
de Puertos Libres, toda vez que 6sta contemplaba objetivos que
son muy impertantes para el momento hist6rico que actualmente
vive el pafs y que diffcilmente podrdn alcanzarse en el marco -
de los planes y programas emprendidos en lugar de los puertos -
libres, Tales objetivos son: desarrollar el comercio exterior -
del pafs, facilitar el almacenamiento de mercancfas en trdnsito,
constitufrse en centros de distribucién de productos nacionales
y extranjeros y fomentar el establecimiento de cualquier tipo -

de industrias, libres de gravidmenes.



127

Como puede observarse, los puertos libres ofre--
cfan mayores ventajas a nuestro pais que las que supuestamente
ofrecen las "Zonas Francas Operacionales y de Servicio", por -
mis que se trate de llenar sus deficiencias con el programa de
puertos industriales, pues ambos se enfrentan a la burocracia -
imperante en la Administracién PGblica y no implican una efecti

va modernizacién de la administracién portuaria.



CONCLUSIONES - GENERALES.

La situacifn geogridfica de México, a todas luces
privilegiada, le otorga un potencial de recursos, naturales y -
econbmicos, muy elevado, el cual no ha sido cabalmente aprove--

chado,

El aprovechamiento de tales recursos incluye, --
ademds de su explotacién, su industrializacidén y comercializa-
cién, procesos que requieren la existencia de adecuadas y efi-
cientes vias de comunicacién para llevarse a cabo. No obstante,
dado que puede resultar muy costoso efectuar tales procesos en
lugares alejados unos de otros, es recomendable realizarlos en
lugares lo mds cercanos posible o, al menos los dos dltimos, en

un solo lugar,

Este lugar puede muy bien serlo un puerto, consi
derando la amplia‘’variedad de funciones que puede desempefiar y
que no se limitan ya al simple abrigo para que las embarcacio--
nes efect@en sus maniobras de carga y descarga; en realidad, -
constituyen todo un sistema de enlace entre los medios terres-
tres y marftimos de comunicacién y sus funciones son, fundamen-
talmente, de cardcter econémico ya que, dependiendo de su situa

cién geogrdfica, del espacio disponible, de su infraestructura
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y de los requerimientos que deba satisfacer segln las necesida-
des del pafs a que pertenece o de la zona a la cual sirve, pue-
den fungir como centros de distribucién de mercancias nacionales
y extranjeras, como centros de almacenamiento de productos de -
importacifn y exportacif6n que pueden ser reclasificados o reen-
vasados para su venta, o bieq; como el lugar de asentamiento de
4reas industriales, manufactureras y comerciales, que impulsen
el desarrollo de una zona determinada o de una rama de la econg

mia,

Sin embargo, el desarrollo de una planta indus--
trial y comercial realmente eficiente no ha tenido en México la
continuidad necesaria para alcanzar un nivel de operacién que -

sea satisfactorio para los requerimientos del pafs.

Esta situacién puede considerarse como un refle-
jo, o una consecuencia, de la convulsiva evolucién histérica de
la naci6n, la cual no registra importantes perfodos de estabili
dad excepto, quizd, en la época porfiriana y durante los dlti-

mos cincuenta afios.

No obstante, dicha estabilidad es relativa, da&a
1a actual crisis econfmica en que se encuentra inmerso el pais,
lo que necesariamente nos lleva a reconsiderar la importante al
ternativa que para aliviar dicha crisis representan los puertos,

asumiendo su naturaleza y la variedad de funciones que pueden -



desempeifiar, lo cual los constituye en un potencial generador de
recursos, principalmente en numerario, sin pérder de vista que,
por sf mismos, pueden impulsar muchas otras actividades econémi
cas en sus diversas zonas de influencia, cualidades éstas que -

no han sido cabalmente aprovechadas.

Existen diversas razones para explicar esta situa .

cién: los elevados costos de construcci6n, equipamiento y mante
nimiento que implican los puertos. Sin embargo, el principal -
obstdculo lo constituye la deficiente organizaci6n administrati
va existente para los puertos, asf{ como la falta de planes y -
programas de desarrollo portuario de largo alcance, los cuales
estfin limitados a los sexenios administrativos establecidos en

México.

En lo anterior también influye el hecho de que,
teniendo el Estado, por mandato constitucional, la rectoria de
la economia nacional, las decisiones que se toman en esta mate-
ria son m4is bien polfticas, sin dejar de reconocer que se empren
den acciones tendientes a mejorar y mantener en condiciones ope
rables la infraestructura portuaria existente, eje fundamental
de la planta comercial de México. No obstante, la organizaci6n
administrativa de los puertos es compleja, carente de planes y
programas de desarrollo a largo plazo y sujeta, en este aspecto,
a los cambios sexenales de administracifn, lo que entorpece el

trifico de personas y mercancias.
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Frente a esa rectorfa del Estado se encuentra el
derecho a 1a libertad de los particulares para trabajar y produ
cir en lo que mis les convenga, por lo que se debe llevar a ca-
bo una concertacién de acciones entre el gobierno y los secto-
res privado y social, y muy especialmente con el sector indus--
trial, a fin de impulsar activamente la reconversién portﬁaria
y el establecimiento de una s6lida infraestructura turfstica -
que aproveche en forma inteligente los grandes recursos natura-
les con que cuenta el pafs, alentando la actividad exportadora
previo diagn6stico de su situacién actual, a fin de atender a -

sus mis imperiosas necesidades.

Dicha concertaci6n, prevista también en los Ar--
ticulos 25 y 26 Constitucionales, tendri que abandonar definiti
vamentg viejos patrones, abriendo la posibilidad de nuevas in--
versiones al sector privado, asi como una participacién mids ac-
tiva, via régimen de concesiones, que garantice mayores y mejo-
res servicios al comercio marftimo y al turismo ndutico, lo que
serfa un importante apoyo al robustecimiento de la economia na-
cional, especialmente ahora, en el marco de la apertura comer--
cial que implica la participaci6én de México en el Acuerdo Gene-
ral sobre Aranceles Aduaneros vy Comercio (G.A.T.T.) la cual, si
bien ha reducido barreras arancelarias, no estd reforzada con -
estrategias coherentes en materia aduanal, burocritica, fiscal
y monetaria, que garanticen el flujo de mercancias extranjeras

al pafs, facilitando a la planta productiva el acceso.a bienes
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de capital y materia prima fordneos que le permitan fabricar --
productos de calidad y valor atractivos en los mercados interna

cionales.

Esta falta de definicién se debe a que en la ad-
ministracién de los puertos intervienen tantas dependencias y/o
autoridades como actos que caigan dentro de la esfera de atribu
ciones de cada una de ellas se realicen, las cuales trabajan en
forma independiente, sin coordinacién entre ellas y, muchas ve-

ces, interfiriéndose unas a otras,

Esto ha trafdo como resultado el que los servi--
cios que se prestan sean ineficientes e inadecuados, debido a -
la oficiosidad politica en el nombramiento de funcionarios, con
la concomitante burocratizaci6n y esquematizaci6n administrati-

vas.

Esto puede solucionarse si se coordinan las nece
sidades a satisfacer, los criterios de las diversas autoridades
y dependencias y se avanza en materia de capacitacién, con la -
participaci6én del sector privado, evitando asi la duplicidad y

entorpecimiento en el desempefio de las funciones a realizar.

Lo anterior implica un cambio substancial en la
organizaci6én administrativa de los puertos, la cual debe poner-

se en manos de un organismo realmente descentralizado, en el --
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que participen todos los sectores involucrados en el funciona--
miento de los puertos, con las mds amplias facultades para deci
dir ahf mismo, en el lugar en que se van a aplicar, las acciones
que estime mAs convenientes para mejorar el funcionamiento gene
ral de los puertos, pudiendo incluso concesionar todo o parte -
de las instalaciones y servicios y con la obligacibn, eso sf, -
de sujetarse a un plan nacional de desarrollo portuario de lar-
go alcance, en el que se consideren los requerimientos y pers-

pectivas del pafs y de su planta industrial, evitando la compe-
tencia indtil entre dos o mis puertos y haciendo que los servi-
cios y tarifas resulten atractivos para las lineas navieras na-
cionales y extranjeras otorgando, si se quiere, estfmulos espe-
ciales a las primeras, coadyuvando asf al crecimiento de la Ma-

rina Mercante Mexicana.

Para llevar a cabo estas acciones debe modificar
se el régimen juridico vigente en esta materia, ya que si bien
es cierto que contempla las alternativas sefialadas, sus disposi
ciones se encuentran dispersas en diversos ordenamientos o cuer
pos de leyes, lo cual nos lleva una vez mds a la intervencién -

de diversas dependencias gubernamentales para llevarlas a cabo.

Asf, serfa necesario emprender acciones que vayan
al- fondo del problema y tiendan a unificar en un solo ordenamien
to las reglas para el manejo de los puertos, poniéndolo en manos

de una sola entidad con las facultades seifialadas, Estas acciones
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no contravendrian, absolutamente, disposici6n legal alguna, pues
como ya se ha dicho, estdn previstas en los Artfculos 25 y 26 -

de la Constitucién General de la RepGblica.

Con esto se dejarfa de lado involucrarse en pro-
yectos y programas costosos y que, a pesar de ser ambiciosos, -
no aportan beneficios importantes al régimen administrativo de

los puertos nacionales.



135

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

1. MARVIN LUKE, Fair., Port Administration in_ the United States,

10

Cambridge, Mass., Cornell Maritime Press, 1954, pdg. 3
Cit. por SUAREZ SANCHEZ, Pablo. Administracién Portuaria,

San José, Costa Rica, 1956, pdg. 13

. RAMIREZ BAROS, Federico. Resefia de 1a Evolucién del Derecho

Marftimo, Guatemala, Guatemala A.C., 1959, pidg. 194

. SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. Convenios Inter-

nacionales sobre Transporte Marftimo Suscritos por México,

México, Comisidn Nacional de Fletes Marftimos, 1981, Tomo 1

. DUESO, Juljio. Nociones de Puertos, México D.F., Secretarfa

de Marina, México, 1958, p4g. S5

MAC ELWEE, Roy Samuel, Ports and Terminal Facilities, New --
York, Mc. Graw-Hill, 1918, 315 pp

LUGO ROMAN, Ernesto. Nociones de Operacifn Portuaria, México

U.N.A.M., 1964, pig. 15

. THE TIMES ATLAS OF THE OCEANS, New York, Van Nostrand Rein-

hold Co. Inc., 1983, pig. 122

. MAC ELWEE, Roy Samuel. Op, cit., pdg. 12

Ibfdem, pig. 13

. THE TIMES_ATLAS OF THE OCEANS, op. cit., pdg. 123

12,

13
14

15,

Ibidem
MAC ELWEE, Roy Samuel. op. cit., pdg. 13

THE_TIMES ATLAS OF THE OCEANS, op. cit. pdgs. 124, 125
LUGO ROMAN, Ernesto. op. cit. pdg. 19 T



16

.

17.
18.

20.
21,
22,
23.

24,

25,

26.
27.

28.
29,
30.
31.
32.

.136

ALBATROS, ENCICLOPEDIA DEL MAR, Barcelona, Espafia, Cia. Inter

nacional Editora S.A., 1977, pdg. 249
Ibidem, pdg. 255
ATHIE CARRASCO, José. La Operaci6n de los Puertos en México,

México. U.N.A.M., 1958, pdg. 10

. SECRETARIA DE EDUCACION PUBLICA, Historia de la Navegacién,

México, SEP, 1957

v. ATHIE CARRASCO, José&, Op. cit., pdg. 12
SECRETARIA DE EDUCACION PUBLICA, op. cit., pig. 6
ATHIE CARRASCO, José. Op. cit., p4g. 15

SIERRA, Carlos J. Historia de la Navegaci6n en_la Ciudad de

México, México, DDF, Sria, de Obras y Servicios, 1973, pdgs.

22, 23 )

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS, La Reforma Portua-
ria, México, SCT, 1976, pig. 6

CARDENAS DE LA PENA, Enrique. Veracruz y Sainz de Baranda en

la vida de México, México, Sria. de Marina, 1965, pdg. 9
Ibidem, pdg. 10
BRAVO UGARTE, José. Historia de México, México, Jus, 1953, -

3a. ed., Tomo 2, pp. 181 a 184

CARDENAS DE LA PENA, Enrique. Qp. cit.,-pdg. 12

BRAVO UGARTE, José. Op. cit., pdg. 181

CARDENAS DE LA PERA, Enrique. Qp. cit., pdg. 16

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS. Op. cit., p4g. 6
CARDENAS DE LA PERA, Enrique., Semblanza Marftima del México

Independiente y Revolucjonario, México, Sria de Marina, 1970,




39.

40.

41

42,
43.
44,
45,

46.

47,
48,

. 137

pigs. 27 y ss.

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS, op. cit., pdg. 8
CARDENAS DE LA PENA, Enrique. ibidem, pdg. 47

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS, ibfdem, pdg. 8,
CARDENAS DE LA PERA, Enrique. ibidem, pdg. 108

. Ibidem, pdg. 109

CARDENAS DE LA PERA, Enrique. Veracruz y Sainz de Baranda en

la vida de México, op. cit. péig. 191
CARDENAS DE LA PERA, Enrique. Semblanza Maritima del México

Independiente y Revolucionario, op. cit., pdg. 183

Coleccién de Leyes, Decretos y Reglamentos que Interinamente

fueron el Sistema Politico, Administrativo y Judicial del Im-

perio, México, Ministerio de Negocios Estrangeros, Depto. de
Marina, 1865, Tomo III, pdgs. 119 y ss.
COSIO VILLEGAS, Daniel y otros. Historia Moderna de México,

México, Hermes, 1955, vol. I, pdg. 527

Ibfdem, pfdg. 533

Ibfdem, pdg. 543

Ibfdem, pdg. 550

CARDENAS DE LA PENA, Enrique. Semblanza Marftima del México

Independiente y Reévolucionario, op. cit., pdg. 197

DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION, México, Srfa. de Estado y -
del Despacho de Guerra y Marina, Depto. de Marina, Decreto -
154, Sibado 24 de abril de 1897. pdg. 3

COSIO VILLEGAS, Daniel y otros. Op. cit., vol. VII, pdg. 541
CARDENAS DE LA PENA, Enrique. ibfdem, pdg. 213



49
50
S1

52

53

54

S5

56

57

.58,

59

60.

61.

138

BRAVO UGARTE, José. Op. cit., tomo III, pdg. 446
Ibidem,

CARDENAS DE LA PENA, Enrique, Historia MarItima de México,

México, Olimpia, 1973, pédgs. 222 y ss.

CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS QUE RE-
FORMA LA DE 5 DE FEBRERO DE 1857, Diario Oficial de la Fede-
racifn, México, 4a. Epoca, no. 30, Tomo V, lunes 5 de febrero
de 1917,

CARDENAS DE LA PERA, Enrique, Semblanza Marftima del México

Independiente y Revolucionario, op. cit. pdg. 245

Ibidem, pdg. 221
DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION, 31 de diciembre de 1940

CARDENAS DE LA PENA, Enrique. Gesta en el Golfo, La 2a. Gue-

rra Mundial y México, México, Prionicias, 1966, pig. 65

CARDENAS DE LA PERA, Enrique. Semblanza Marftima del México

Independiente y Revolucionario, op. cit., pdg. 270

Revista General de Marina, México, Revista de la Srfa. de Ma

rina, ntm, 24, V Epoca, bimestral, abril de 1953

NETHERLANDS ENGINEERING CONSULTANTS, Estudio sobre el Progra-

ma_de Progreso Maritimo de México, La Haya, NEDECO, 1955, vol

I, conclusiones.

Tercer Informe de Gobierno que rinde ante el H. Congreso de

la Uni6n Gustavo Diaz Ordaz, Presidente Constitucional, Méxi

co, Presidencia de la Repfiblica, 1967

DIAZ ORDAZ, Gustavo. ldeario Marftimo de México, México, Srfa.

de Marina, 1969



62

63.

64

65

66.

67

68

69.

70

71

139

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS, op. cit., pdg. 11
Ibfdenm, pig. 13

SALGADO Y SALGADO, José E. Zonas Francas que Prdpician el -
Crecimiento, Transformacién, México, Revista de la CANACINTRA
publicacién mensual, ndm. 118, vol. XIII, septiembre de --
1973, pdgs. 2 a 10

Proyectos de Mejoramiento en la Red Carretera, México, SOP,

Dir. Gral. de Programacién, 1972
COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS. Estudio Nacional
de Desarrollo Portuario, México, SCT, 1975, vol. IV, pidgs.

7 y 233

Sexto Informe de Gobierno que rinde ante el H. Congreso de la

Unidn Jos& L6pez Portillo, Presidente Constitucional, México

Presidencia de la Rep@blica, Informe Complementario, 1982
DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION, Tomo CCCXC, nGm, 22, viernes

31 de mayo de 1985, Decreto por el que se declaran de adminis-

tracién descentralizada los puertos de Tampico y Altamira, -

ubicados en el Estado de Tamaulipas.

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 1983-1988, México, Srfa. de Pro-

gramaci6fn y Presupuesto, 1983

Quinto Informe de Gobierno que rinde ante el H, Congreso de

la Unién Miguel de la Madrid Hurtado, Presidente Constitucio-

nal, México, Presidencia de la Repfiblica, 1987
NOVEDADES, Diario, Sdbado 10 de octubre de 1987, nam, 16804
afio LI, Secci6én A, pdg. 6

72, ldem, sdbado 17 de octubre de 1987, ndm. 16811, seccién A,



140

rég. 7
73. QUEZADA CHAVEZ, Jos€ Ma. La Autoridad Portuaria, Su importan-

cia para el éomercio exterior de México, México, U.N.AM., -
1970, pédg. I‘ .

74, PEREZ CIRERA Y SALCEDO, Felipe J.M. Problemas relativos a
la Administraci6én Portuaria, México, U.I.A., 1965, pdg. 35

.75. Este punto se analiza con mayor detalle en el capftulo IV -
de este trabajo .

76. PEREZ CIRERA Y SALCEDO, Felipe J.M., op. cit., p4g. 40

77. QUEZADA CHAVEZ, José Ma., op. cit., pdg. 6

78. PEREZ CIRERA Y SALCEDO, Felipe J.M., op. cit., pdg. 46

79. Ibidem, pdg. 48

80. Ibfdem, pdg. 50

81, Ley de Vias Generales de Comunicaci6n, Art. 172°

82. Constitucién Polfitica de los Estados Unidos Mexicanos, Art.
27

83. Ibfdem, Arts. 25° y 26°

84, Ley de Vias Generales de Comunicacién, Art. 2°

85. Ley General de Bienes Nacionales, Art. 1°

'86. IbIdem, Art., 2°

87. Ibfdem, Art. 3°

88. FRAGA, Gabino. Derecho Administrativo, Mﬁxico, PorrGa, 1978,
pdg. 350

89. Ibfdem, pig. 351

90. Ley General de Bienes Naciopales{,Aft. 16°

91, Ibidem, Art, 20°



92
93

94,
95

96.

97.
98,

99,
100.
101.
102.

103.
104.
105.

141

Ibfdem, Art. 23°

Ibfdem, Art. 21°

FRAGA, Gabino, op. cit.,pidgs. 249 y 250
QUEZADA CHAVEZ, José Ma., op. cit., pdg. 6

BODHAN, Nagorsky. Los Problemas Portuarjos en los Pafses en

Desarrollo, Comisi6én Nacional Coordinadora de Puertos, Mé-
xico, SCT, pdg. 163

Ibidem, pdg. 263

ROMANO IBARRA, Julio. La_Administracién Portuaria en México,

México, U.N.AM., 1971, pdg. 62

BODHAN, Nagorsky. Op. cit., pdgs. 264 y ss.

Ibfdem, pdg. 274

SALGADO Y SALGADO, José E. Op. cit.

PROGRAMA DE TRABAJO PARA 198§, S.C.T., Publicado en Novedades

Diario, nm, 16904, afio LII, México, jueves 21 de enero de -
1988, secci6én A, pidg. 7

Ibiden

BODHAN, Nagorsky. Op. cit., pig. 167

Ibidem, pdg. 178



. 142

BIBLIOGRAFIA GENERAL

ALBATROS, ENCICLOPEDIA DEL MAR

Barcelona, Espafia, Cfa. Internacional Editora S.A., 1977

ATHIE CARRASCO, José.

La operaci6én de los Puertosven México

México, U.N.A.M., 1958

BODHAN Nagorsky

Los problemas portuarios en los paises en desarrollo.

México, SCT, Comisi6én Nacional Coordinadora de Puertos, 1978

BRAVO UGARTE, José

Historia de México

México, Jus, 3 Tomos, 3a. ed., 1953

CARDENAS DE LA PERA, Enrique
-Gesta en el Golfo, La 2a. Gierra Mundial y México

México, Prionicias, 1966

-Historia Maritima de México

México, Olimpia, 1973

-Semblanza Marftima del México Independiente y Revolucionario

México, Secretarfa de Marina, 1970

-Veracruz y Sainz de Baranda en la Vida de México

México, Secretarfa de Marina, 1965



.143

Coleccifén de Leyes, Decretos y Reglamentos que Interinamente fue-

ron el Sistema Politico, Administrative y Judicial del Imperio.

México, Ministerio de Negocios Estrangeros, Depto. de Marina, -
1865, 7 Tomos.

COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS

-Estudio Nacional de Desarrollo Portuaric

México, SCT, 1975, 6 Volumenes,

-La Reforma Portuaria

México, SCT, 1976

COSI0 VILLEGAS, Daniel y otros,

Historia Moderna de M&xico

México, Hermes, 1955, la. ed.

DIAZ ORDAZ, Gustavo

ldeaxio Marftimo de México

México, Secretaria de Marina, 1969.

DUESO, Julio

Nociones de Puertos

México, Secretarfa de Marina, 1958,

FRAGA, Gabino

Derccho Administrativo

México, PorrGa, 1978,



.144

LUGO ROMAN, Ernesto

Nociones de Operacién Portuaria

México, U.N.A.M., 1964,

MAC ELWEE, Roy Samuel

Ports and Terminal Facilities,

New York, Mc. Graw-Hill, 1918,

MARVIN LUKE, Fair

Port Administration in the United States

Cambridge, Mass., Cornell Maritime Press, 1954.

NETHERLANDS ENGINEERING CONSULTANTS

Estudio sobre el Programa de Progreso MarIitimo de México

La Haya, NEDECO, 1955, 2 volumenes.

PEREZ CIRERA Y SALCEDO, Felipe J. M.

Problemas Relativos a la Administraci6én Portuaria

México, U.I.A., 1965,

PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA

-Tercer Informe de Gobierno que rinde ante el H. Congresa

de la Uni6n Gustavo Diaz Ordaz, Presidente Constitucional,

México, Presidencia de la Repfiblica, 1967.

-Sexto Informe de Gobierno que rinde ante el H. Congreso de

la Unién José Lépez Portillo, Presidente Constitucional,




México, Presidencia de la Repfiblica, Informe Complementario,
1982,

-Quinto Informe de Gobierno que rinde ante el H. Congreso de

la Unidén Miguel de la Madrid Hurtado, Presidente Constitu-

cional, México, Presidencia de 1a Repdblica, 1987.

Proyectos de Mejoramiento en la Red Carretera

México, SOP, Dir. Gral. de Programacién, 1972.

QUEZADA CHAVEZ, José Ma.

La_Autoridad Portuaria. Su importancia para el Comercio Exterior

de México, México, U.N.AM., 1970,

RAMIREZ BAROS, Federico

Resefia de la Evolucién del Derecho Maritimo

Guatemala, Guatemala A.C., 1959,

ROMANO IBARRA, Julio

La Administraci6n Portuaria en México

México, U.N.AM., 1971.

SALGADO Y SALGADO, José E.

Zonas Francas que Propician el Crecimiento

Transformacifn, México, Revista de la CANACINTRA, mensual,

nGm. 118, vol, XIII, septiembre de 1973,



.146

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

Convenios Internacionales sobre Transporte Marftimo suscritos

por México, México, Comisi6én Nacional de Fletes Marfitimos,
1981, 9 Tomos.

SECRETARIA DE EDUCACION PUBLICA

Historia de la Navegacibn

México, S.E.P., 1957,

SECRETARIA DE MARINA

Revista General de Marina

México, Revista de la Sria. de Marina, ndGm. 24, V Epoca, bimes-

tral, abril de 1953.

SECRETARIA DE PROGRAMACION Y PRESUPUESTO
Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988,

Médxico, S.P.P., 1983,

SIERRA, Carlos J.

Historia de la Navegacifén en la Ciudad de México

México, D.D.F., Sria. de Obras y Servicios, 1973.

SUAREZ SANCHEZ, Pablo

Administraci6én Portuaria

San José, Costa Rica, 1956.



THE TIMES ATLAS OF THE OCEANS

New York, Van Nostrand Reinhold Co. Inc., 1983. .

. 147



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo I. El Puerto
	Capítulo II. Antecedentes Históricos
	Capítulo III. Diversos Sistemas de Administración
	Capítulo IV. Administración de los Puertos en México
	Capítulo V. Los Puertos Libres o Autónomos
	Conclusiones Generales
	Referencias Bibliográficas



