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PROLOGEO

A partir de que ingresé al Sector Comunicaciones y Trans-
portes y especf{ficamente al Subsector Marftimo y Portuario ya-
hace algunos afios, nacid y se desarrolld en mi un gran interés
por conocer cada vez mas'un medio tan importante y complejo y-
no menos interesente como el portuario, Inmerso en el medio -
de referencia, he conocido y tratado fenfmenos que despertaron
en mi la idea de elaborar la presente tesis para la Licenciaty
ra en Ciencias Polfticas y Adminisiracién PGblica, que sirvie-
ra para mi formaci6n académica y profesional; documento que -

ademds de reto significé una amplia experiencia.

El trabajo pretende ademds de exponer las caracterfsti---
cas, potencialidades y limitaciones del medio portuario y la -
interrelacitn de las partes que lo integran, servir de estimu-
lo para ulteriores estudios en la materia, ya que existen po--
cos trabajos que contemplen a la Administraci6n PlGblica y el -
Sistema Portuario Nacional bajo un enfoque integral, es decir,
que maneje aspectos que actualmente se encuentran dispersos en
varias obras y trabajos, pero que de alguna manera se ven afecC

tados entre sf.



Bajo el andlisis de sistemas se pretende mostrar al lec--
tor, la complejidad e interrelacion que gquarda el Sistema Por-
tuaric Nacional en su interior y que posibilite a la vez, ser-
un instrumento que auxilie a entender, analizar e iniciar la -
transformacién de aquellos fenémenos que impidan el desarrollo
arménico del sistema. El lector no debe esperar encontrar to-
dos los aspectos que debe contemplar un estudio més completo y
profundo, aunque se ha tratado de presentar los aspectos mas -
significativos, qué he podido manéjar con las limitaciones pa-

ra la obtenci6n de informacién,

Desde la entonces Comisi6n Nacional Coordinadora de Puer-
tos el obtener informacién documental no fue fdctl, dado que --
sus bibliotecas y archivos, ademds de mal organizados eran in-
completos y obsoletos; en cuanto a las entrevistas habfa poca-
gente que tenfa conocimientos s6lidos en materia maritimo y --
portuaria en los rubros de administraci6on, finanzas, contabili
dad, derecho, ingenierfa, etc.; problema que se agravaba por la-

rotacién constante del personal.

Para la realizacidn de la presente tesis he tomado en ---
cuenta opiniones y sugerencias de gente del medio, principal--
mente de aquellas que laboraban en la ya mencionada Comisién -
Naclonal Coordinadora de Puertos, ahora Puertos Mexicancs, a -

quienes manifiesto mi gratitud, iguaimente a los profesares --



que han contribuf{do en mi formacién, desde aquellos que me en-
seftaron las primeras letras hasta los de nivel licenciatura, -

a Ramiro Carrillo, a Ulises Corona, a mis famillares y amigos-
y en especial a mi esposa Marfa Enriqueta, quien me brindé -

siempre su apoyo y solidaridad en las situaciones mis adversas.



INTRGDYCCION

El puerto moderno no es ya un obstéculo en el gran mundo-
de ja distribuci6n, sino un regulador en él transparte. Esto-
representa y exige una nueva imagen a Tas tareas de la adminis
tracién portuaria. La actividad marftima y portuaria se ha in
crementado aceleradamente. Tales incrementos han generado tam
bién la necesidad de reflexionar sobre las técnicas e ipstry--
mentos administrativos que se manejan en el medio. fada vezes
més necesaria una administracion efici{ente, que de respuesta-

a1l cada vez més complejo Slstema Portuario Nacional.

Es conveniente reflexionar sobre la interdependencia que-
quardan todas las variables que intervienen y afectan el desa-
rrotlo portuario, al sistema portuario, Por ello es de gran-
3yudz el enfoque sistémico, el cual conctbe cualquier fenbmenag
en upa interaccidén dindmica, donde cada una de las partes que-~
to constituyen demanda la atencifn del investigader, al contem

plarla como unida y componente del todo.

L2 metodologia empleada y tamada del andlisis de siste--

mas proporciona una visién de los componentes y relaciones del



sistema portuario y su medio ambliente, por ello es recomenda--
ble para el administrador portuario, pues con el percibird la-
realldad portuaria basada en la interaccidn de dos o m&s &reas
de accibn, reconociendo la correspondencia entre el intercam--
bio de productes y la influencia que se produce entre las dife
rentes localidades que integran el espacio econdmico; asf como
también 1a interaccifn que se dé& entre los diferentes niveles-
de Gobierno o entre los diferentes sectores e intereses que --

convergen en la actividad marftimo portuaria.

La actividad portuaria en Méxlico tiene una gran importap
cia, ya que por este medio se manejan grandes cantidades de --
mercancfasanivel nacional e internacional. Por tal motivo --
los servicios gque prestan las empresas portuarias deben ser de
alta calidad, 1o cual implica que maniobristas y administrado-
res portuarios tengan la capacidad y conocimientos adecuados a
la importacia que el contexto soclo-econbémico exige para esta-
actividad, sitvaci6on que hoy en dfa no se da. El administra--
dor pGblico portuario de estas empresas debe poder compatibili
zar la bGsqueda de una mayor productividad, con un sentido so-

cial.

Hoy dfa debe existir una administraci6n portuaria moderna
iQué queremos decir con ésto?. Queremos declr una administra-

cibn mas racional, m4s eficienle, menos dispendiosa y burocré-



tica; queremos decir, que cuente con los recursos humanos, fi-
nancigros y materiales id6neos, para responder a ias exigen---
¢ias del contexto secioacondmico y a [as necesidades derivadas

de un trifico mar{timo en continuo cambio.

A 13 importancia que tienen fos puertos para el desarro--
Ilo econtmico y social del pals, no ha correspendido un siste-
ma administrative idéneo, lo. mismo suceﬁe con lgs recursos hu-
manos, materiales y financieros, los cuales resultan cantitatf
va y cualitativamente inadecuados, problema que se agrava con-
un sector de trabajadores pertuarios que no han tenido un sen-

tido de clase definido, como otros sectores de trabajadores.

El presente trabajo es et producto de mi formacibn acadé-
mica y experiencia laboral. La ingquietud por contribuir modes
tamente en la Administracibén en gemeral y la portuaria en par-
ticular, asf{ como crear conciencia de la importancia y debfli-
dades de los puertos, los cuales por su magnitud, no deben con
cebirse aisladamente del contexto, econbmico, soctal, polftico

y cultural.

Sobre el contenido del trabajo, lo he dividido en sejis --
capftulos, en el primero de ellos hagae un bosquejo de la es5---

tructura de la Administracién PGblica en M&xico, su entorno y-



sus dos grandes ramificaciones, que 50n la Administracién PG--
blica Centralizada y la Administracién Pablica Paraestatal, -~
pasando por la sectorizacién y llegar al Sector Comunjcaciones
y Transportes y dentro de este al subsector marftimo portua---
rio, que es el dmbito en que nos vamos a mover en casi todo el
documento. £&n el segundc sefalo aspectos fundamentales de las
antecedentes de la actividad marftima y portuaria y el enfoque
de la Teorfa General de Sistemas, hasta llegar al Sistema Por-

tuario Nacional.

En el tercer cap!tulb tomo como objeto de estudio y mues-~
tra a una institucidn que estuvo ligada a la actividad marfti-
ma y portuaria, en la cual se reproducieren muches de los fend
menos gque a nivel macro se observan en la Administracién PGbl}
ca Federal. He considerado los aspectos histéricos mds rele--
vantes, junto con la problemdtica que la acompaié, sus causas-
y repercuciones. E] capftulo cuarto lo dedico para hablar de-
las empresas de servicios portuarios, origen, desarrollo y si-
tuacibn actwal. He incluido dentro de este apartado, los as--
pectos funcamentales para explicar a estas entidades, en lo -~
econ6mica, politico y social y las presiones que en tales ru--
bros se hen dado sobre las mismas., Aspecto fundamental para -
explicar los fenémenos que se gestan en el ambito portuario, -
es el referente al de las organizaciones de trabajadores que -

aht actuan, por lo que en el mismo capftulo me refiero a los-



sindicatos portuarios, sujetos activos de una actividad en --
constante cambio. En el guinto capitulo trato el tépico de la-
importancia de los puertos en materia econémica y social, tra-
tando a los mismos como polos de desarrollo industrial, comer-
cial, turfstico y pesquero y las limitaciones en las que se --
han desarrollado. Finalmente, aunque a 1o largo del documento-
sefalo recomendaciones para mejorar la situacién imperante, en
el sexto y ultimo capftulo, manejo re;omendaciones y conclu-

siones generales.



I. LA ADMINISTRACION PUBLICA EN MEXICO

Hoy por hoy la Administracién PGblica no es un fenfmeno -
de fdacil andlisis, estudio y predicci6bn. En nuestro pafs se -
ha ido estructurando por fdctores de fndole poiftico, econémi-
co y social; en donde aparecen sus promotores de cambio y -
transformacién y a la vez es en donde hace sentir sus decisio-
nes y desenvolvimiento. Instancias como el Estado, Gobierno.j
Poderes Ejecutivo, Legislativo y Judicial, entre otros la carac
terizan, le dan forma y'fondo. direccionalidad, potencialida--

des y limitaciones.

La Administracién Pﬁblfca Federal es un sistema complejo-
que bien puede ser entendido a partir del andlisis y-estudlga-
de sus partes componentes, de sus antecedentes y del marco glo
bal en el que se desenvuelve, No conformado por 6rganos homo-
géneos, representa un reto para estudioses y para quienes for-

mamos parte de su estructura.

Concepto.- El concepto de administracién se emplea consi
derdndola como un “conjunto ordenado y sistematizado de princi

pios, técnicas y précticas que tienen como finalidad apoyar la




consecucién de tos objetivos de una organizacitn a través de -
la provisi6n de los medios necesarios para obtener los resulta
dos con la mayor eficiencia y eficacia posible” (1) De la mis
ma manera se le puede seifialar como "un proceso a través del --
cual recursos humanos, materiales, econémicos, de espacio y de
tiempo-no relacionados entre si-se integran en un sistema uni-
tario para el logro de uno o mds objetivos". {2) La adminis--
tracién puede considerarse tamblién comd.“un conjunto de activi
dades mediante las cuales un'grupo cooperativo dirige y coordi
nailos esfuerzos de var1554personas. para lograr objetivos es-

tablecidos previamente". (3)

Sobre el concepto de Administraci6n Publica, se puede con
siderar de diversas maneras, segGn su aplicacibn; en su rela--
cién con e} Gobierno, es la rama ejecutiva del mismo, "a tra--
vés de la cual se materializan las pollticas del €stado”. (4)
Es un "co;junto ordenado y sistematizado de polfiticas, normas,
técnicas, sistemas y procedimientos, a través de los cuales se
generan los bienes y servicios que demanda la sociedad, en cum
plimiente de las decisiones de un Gobierno". (5) También se -
ie puede considerar como una ciencia. Una acepcit6n amplia que
maneja el Coleglo de Licenciados en Ciencia Polftica y Adminis

tracitn Piblica* 1a considera como un conjunto de operaciones

* Varios, Ensayo de un Diccionario de Polftica y Advinistracién Péblica, mp. 47, 55, 56.




encaminadas a cumplir o hacer cumplir la polftica pGblica de -
un Gobierno, tal como ésta es expresada por las autoridades --
competentes. E£s pGblica porque comprende las instituciones qu
bernamentales, Es administracién porque implica la coordina-
cién de esfuerzos y recursos, mediante el proceso administratj

vo bdsico de planeaci6n, organizacién, direccién y control.
I.1. LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL.

La Administraci6én PGblica Federal, sefala el Artfculo 90-
de la Constituci6n Polftica de 10s Estados Unidos Mexicanos, -
serd centralizada y paraestatal, conforme a la Ley Orgénica --
que expida el Congreso la cual distribuird los negocios del or
den administrativo de la Federaci6n,a cargo de Secretarf{as de-
Estados y Departamentos Administrativos y definird las bases -
para la creaci6n de las entidades paraestatales y la interven-

ci6én del Ejecutivo Federal enm su operaci6n.

"La Administraci6n PGblica Federal es el conjunto de 6rga
nos administrativos mediante los cuales el Poder Ejecutivo fe-
deral cumple o hace cumplir las polfticas y disposiciones de -
un Gobierno”. (6) Jacinto Faya Viesca no estd de acuerdo con-
1os autores que sostienen la idea de que la Administracién Pl--
blica Federal forma parte del Poder Ejecutivo, para él es sélo

un auxiliar del Ejecutivo Federal, y que no forma parte del --
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mismo. El Presidente de la Repdblica-dnica persona en quien -
recae el Poder Ejecutivo Federal-se auxilia de ésta solamente-
para cumplir con sus atribuciones y ésto no significa que las-
dependencias y entidades sean sus componentes ¢Entonces de --
quién forma parte ésta Administracién PGblicd Federal, cuando-
sus principales funcionarios, pollticas y sentido {por hablar-
s6lo de algunos aspectos) pone y quita el Ejecutivo Federal?.
La Administracidén PGblica Federal estd constituida por or,
ganos administrativos de cardcter centralizado y paraestatal,-
que la Constitucién Polftica del Pafs y la Ley Orgdnica de la-

Administraci6én PGblica Federal instituyen formalmente.
I.1.I. LA ADMINISTRACION PUBLICA CENTRALIZADA.

Se Ilama asf al conjunto de unidades administrativas (dependencias)-
integrado por la Presidencia de la Replblica, las Secretarfas de Esta-
do, los Departamentos Administratives, la Procuradurfa General

de la Replblica y la Procuradur{a de Justicia de! Distrito Federal.

"La centralizacién administrativa estructura de tal mane-
ra su aparato administrativo, que s6lo ciertos funcionarios --
tienen la facultad de decidir o2n los asuntos mds serios..." -
"La centralizaci6n de la Administracidn PGblica Federal organj

za los 6rganos que auxilian al Presideate de la Repblica bajo



una relaci6n de absoluts dependencia jerdrguica en el mando y-
en la capacidad para resolver la totalidad de los asuntos lega

les, administrativos y técnicos? (7)

1.1.2. LA ADMINISTRACION PUBLICA PARAESTATAL.

Como ya se sefald, el artfculo 1? de Ia Ley Orgénica de -

la Administracién Piblica Federal, hace alusién a un tipo de -
Administracién centralizada y otra paraestatal. Lo que impor-

ta sefalar es el hecho de que los 6rganos de la Administracién
PGblica Centralizada son diferentes en sus modalidades jurfdi-
cas y técnicas a los 6rganos de la Administraci6n Pablica Des-
centralizada o Paraestatal. Esto no quiere decir que éstos -~
Gltimos escapen al control y actGen independientemente. Dentro
da éste sector tenemos a los organismos descentralizados, las-
empresas de participacién estatal, las instituciones naciona--
les auxiliares de crédito, las instituciones nacionales de se-

guros y fianzas y los fideicomisos pﬁblicos.

Dadas las mGltiples funciones y la variedad de fines, no-
es posible estructurary regular el funcionamiento de la Adminis
tracién PGblica de igual manera. La existencia de los entes -
descentralizados estd justificada por necesidades administratj
vas, legales, técnicas y econdmicas. La polftica de organiza--

ci6én y direccién de éstos 6rganos es ejercida siempre por autg
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ridades distintas del poder central. En nuestro pals las Enti-
dades han quedado sometidas a las Dependencias en materias bé-
sicas como programacién, financlamiento, gasto y evaluacién:
principalmente han quedado obligadas a coordinar sus politicas
descentralizadas a las polfticas del sector administrativo de!l

cual forman parte.

Sobre el desarrocllo del sector parééstatal. éste tuvo un -
crecimiento acelerado en nuestro pafs. En la Gltima década, -
para el ano de 1979 las paraestatales sumaban més de 900, las
cuales ejercian un poco mds del 55% del gasto pGblico federal.

Es hasta fecha reciente que se han creado mecanismos legales,-
administrativos y técnicos, que posibilitan un funcionamiento-

mas racional y eficaz de estas entidades. A ello se agregan-
las polfticas tendientes 3 reducir su nimero, es decir, contar
Gnicamente con aquellas que sean estrictamente necesarias para
los objetivos globales de desarrollo, es decir, que sean priori

tarias y estratégicas.
I.1.2.1. LA EMPRESA PUBLICA.

La participacion del Estado en el desarrollo econbmico es
una caracterfstica de las sociedades contempordneas., En nues-
tro pais, la Constitucién Polftica de los Estados Unidos Mexi-

canos, establece los principios sobre los cuales se fundamenta
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la estructura socioeconémica, y sefiala que a la Nacién corres-
bonde la propiedad original de todos los recursos naturales --
del pafs: tierra, agua, minerales y todos aquellos materiales-
que se encuentren sobre el territortio nacional y en la plata--
forma continental y tiene el derecho de imponer a la propiedad
privada las modalidades que sefale &l interés piblico. Recien
temante han sufrido modificaciones fos articulos censtitucio--
nales 25, 26, 27 y 28, los cuales se refieren a la rectorta --
del Estado en el desarrollo ecantmice y a la economfa; “esta--
blecen un sistema de planeaciéa democrdtica del desarrollo™ -
(8); define las dreas reservadas en forma exclusiva del Estado
y ta funcién de los organismos descentralizados y empresas de-

participacidn estatal.

Uno de los medios mds impaortantes que utiliza el €stado -
en la conduccién del desarrolloe socivcaconébmice, es principal--
mente la empresa pGblica. E£s un instrumento importante de la-
funcién rectora del E£stado enel desarrollo y crecimiento econd-
mico; su origen ha sido par diversas rdzones: por expropia-~-
cién y rescate de manos extranjeras de ramas estratéglicas; pa-
ra desarrollar proyectos fuera del alcance del sector privado-

por su magnitud, larga maduracién y baja rentabilidad;* para -

* Ange actualmente esta justificacién que ha tenido el Estado se ha venido modificando,por
Qe en dichos proyectos ya estd participands la iniciativa privada oon Jos respectivos ~-
acerdos de construceisn, operacidn y mantenimienta, v.g r.. las comnicaciones.
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rescatar empresas privadas de la quiebra y asi mantener una --
fuente de empleo, la produccibén y el desarrollo regional; para
evitar los monopoiios ¢ bien para producir o proporcionar bie-

nes y servicios socialmente necesarios.

En las ditimas décadas se di6 un crecimiento acelerado de-
tas empresas pdblicas pero de manera a veces irracional y bajo
un marco normatfvo poco preciso. En 1947 se expidié la Ley pa
ra el Control de los Organismos Descentralizados y Empresas de
Participaci6n Estatal, la que se modificH en 1965 y 1970, -+-u
“La proliferacién de las empresas péblicas tuve como consecuen
cia problemas serios en su manejo y control® (9). La ley cita
da se ve remplazada por la Ley Orgdnica de la Administracion -
PeGbiica Federal en 1976, la cual vino a establecer una nueva -

forma de organizaci6én: La Sectorizacifn.

Para comienzos de {a décadd de 1980 México sufre una de -
las peores crisis econfimicas gue haya tenido, cuya secuelas -
adn padecemos }a mayorfa de los mexicanos. Fenémenos como la-
deuda externa, inflacidn real, estancamiento econbmico, desem-
pleo, contracci6n del ingreso de los trabajadores, etc; han -
ilegado para quedarse; no sop ya cfciicos sino permanentes den
tro de la sociedad mexicana. En tal contexto el debate sobre-
ta intervenci6n del Estado en la economfa y sobre las empresas

pGblicas se hizo mis intenso, se analiza y critica el propési-
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to y funcionamiento de estas Gltimas.

A partir de 1983 se instrumento un ajuste en la participd
¢ién del Estado en la economia y en especial la Illevada por -
las empresas pGblicas; el ajuste abarca la revisién del marco
legal y polftico, la reestructuraci6n de su ndmero, el retiro-
de actividades no prioritarias ni estratégicas, su venta, li--
quidacién o fusibn, asf como un esfuerzo de eficiencia y pro--
ductividad, su reconversién y modernizacién.* La revisién del
marco legal 'y politico, provoca las modificaciones a la Consti
tucion en el apartado econémico, asf como la aparici6n de la Ley

Federal de Entidades Paraestatales.**

Finalmente en los Gltimos afos, se ha llevado a cabo una-
revisién a fondo del papel de la empresa pablica, la cual fue-
provocada por la situacifn econbmica, polftica y social en que
vive el pafs: revisién que ha venido de manera importante de -
la propia Administracidén Pdblica, sefala Ciro Velasco Fernén--
dez ,*** la cual ha redefinido la funcibén, el tamafio y la situa
ci6n de las empresas pGblicas. Paralelamente se ha desarrolla

do una amplia discusién en los diversos sectores de la sociedad

*  Velasco Ferndndez Ciro, notas scbre la inportancia de la E.P. en la Eeoromfa Macional, -
INAP, 1988, p. 13

** Publicado en el Diarfo Oficial de la Federacitn el 14 de mayp de 1986 y cuyo Reglamento -
aparecis el 25 de enero de 1990,

**x yalasco Fermdndez Ciro, op. cit. 3
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sobre su papel historico, organizaci6n, cardcter y desempedo.

Sobre las empresas pidblicas, algunos sefalan la necesidad de -
su defipicién al utilizarse el término con mucha laxitud, pues
to que se le identifica con los términes Organo paraestatal o-
descentralizado. Para Velasco Ferndndez una definicién amplia
sobre empresa pOblica es aquella que contempla el caricter em-
presarial, rentable y productivo con el cardcter socio-pollti-
co. Sobre el concepto de empresa plbiica, la literatura jurf-
dica ha cafdo en su imprecisidn, seflala Faya Viesca* y agrega-
que no existe un atuerdo uniforme en cuanto a la definici6n de
empresa pGblica ni un estatuto jurfdico claro y preciso en el-

mundo.
1.1.3. LA SECTORIZACION

Dentro de las modificaciones més significativas a la Ley-
Orgénica de la Administracién POGblica Federal, de 1976, se en-
cuentra la de sefialar con mayor claridad la relacién que debe-
existir entre las dependencias directas del Ejecutivo Federal-
y las actividades de la administraci6n pGblica paraestatal.**
El artfculo 50 facult6 al Presidente de la RepGblica para de--
terminar agrupamientos de entidades de la administraciém pablj

ca paraestatal por sectores, para que sus relacicnes con el -

*  Faya Viesca Jacinto, Adninistrecién Ptblica Federal, México, td. Porrua.
* INAP-SCT., Sminario Scbre Oescerttralizacién, P. IV, 31
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Ejecutivo Federal, se realicen a través de la Secretarfa de ES
tado o Departamento Administrativo, que en cada caso designe -
como coordinador del sector correspondiente. Por su parte el-
artfculo 51! establecié las atribuciones de los coordinadores y
sedald que a éstos corresponde planear, coordinar y evaluar la

operacién de las entidades que indique el Ejecutivo Federal.

Este tipo de relaciones planteaba un problema dé orden le
gal, ya que las entidades paraestatales cuentan con personali-
dad jurfdica y patrimonio propio y cierta autonomfa administra
tiva; sin embargo, ios recursos que utilizan son fondos pGbli-
cos, producto de aportacionesc participaciones del Gobierno fe
deral. Por lo que, se propuso la conveniencia de que sus acti
vidades se coordinaran de manera m&s congruente con las lfneas
de polfticas establecidas por las dépendencias centralizadas -

que tiene competencia en la materia.

En este modelo sectorial, se mantuve "la centralizacibn -
de la normatividad y de la compatibilizaci6n global de los as-
pectos relacionados con la planeacibn y la evaluacidn, descen-
tralizando las funciones operativas, que corresponden tanto a-
las propias dependencias del ejecutivo como a las distintas en
tidades paraestatales" (10} Esto requirid la agrupacién de --
las actividades paraestatales bajo la coordinaci6én de las de--

pendencias centralizadas, con la cual sus actividades u objeti
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vos guardan mds afinidad.

"Un sector administrativo, es una convencién de andlisis-
programitico que se gmpleg para obtener consistencia en las --
acclones que realizan las diversas dependencias y entidades de
la Administracidn Pablica Federal con objetivos comunes® {(11)
Es una forma de organizacibn_por medio de la cual se interrela
ciona 13 actividad de las dependencias ceptralizadas, con las-
de aquellas entidades paraestatales que toncurrén al cuﬁpli—--

miento de los mismos objetivos.
1.1.3.1. €L SECTOR COMUNICACIONES Y TRANSPORTES,

Sabre los antecedentes de las funciones de comunicaciones-
y transportes a cargo del Estado, la entonces Secretar{a de Es
tado y del Despacho de Relaciones Exteriores e Interiores esta
blecida el 8 de noviembre de 1821, ya tenla encomanda-
das funciones relativas al ramo de comunicaciones y trans--
portes. La Secretarfa de Comunicaciones y QObras PGblicas apa-
rece por primera vez con ese rango el 13 de mayo de 1841, suce
sivas leyes y decretos, desde entonces le azgregan o suprimen -
diversas atribuciones. Es as!{ que el 30 de octubre de 1935 -
su denominacifn cambia al de Secretarfa de Comunicacicnes y --
Transportes; para el 30 de octubre de 1939 pasa al de Comunica

ciones y Obras Piblicas. En 1958, la Ley de Secretarfas y De-
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partamentos de Estado cambia nuevamente su nombre al de Secre-

tarfa de Comunicaciones y Transportes.

Proporcionar servicios pGblicos es una de las funciones -
primordiales del Estado. Entre las actividades fundamentales-
de la Dependencia a la que hacemos referencila estd el ejerci--
cio, para otorgar permisos y concesiones relativas al estabiec]
miento de serviéios plbltcos en materia de comunicaciones y --

transportes.

Con fecha 13 de enero de 1977 aparece un acuerdo que for
maliza el agrupamiento de entidades paraestatales en sectores-
administrativos definidos, uno de ellos es el de Comunicacio--
nes y Transportes, gue integrd a cinco “"empresas descentraliza
das" cuarenta y seis empresas de participacién estatal y ocho-
fideicomisos. Como consecuencia, la Secretarfa de Comunicacio
nes y Transportes, estreché sus relaciones con sus entidades -
coordinadas para elaborar el Programa de Accibén del Sector e -
integrar y armonizar sus respectivos objetivos y metas. Algu-
nos de los principales fines de dicho programa fueron el forta
lecer ia integracién nacional, mediante el desarrollo de los -
transportes y las comunicaciones, asi como estrechar las rela-
ciones internacionales; coordinar ta pelftica de transporte y-
comunicaciones con la polftica nacional de desarrollc; lograr-

mayores {(ndices de eficiencia, aprovechamiento y coordinacidén-
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en la operacidén de los servicios e infraestructura; fomentar -
la investigaci6n cient{fica y el desarrollo tecnolfgico en ma-

teria de transporte y comunicaciones, entre otros.*

Determinados los objetivos, la Secretarfa Coordinadora -
de Sector, llevé & cabo acciones para integrar el mismo median
te el establecimiento de 6rganos coadyuvantes de la coordina--
¢ci6n, como fue el caso de los Comités Sectoriales de Organiza--
cién y Métodos. Para 1981 se publicd un segqundo acuerdo que-
definié y clasificé las entidades de cada sector, de esa fore
ma cor}espondieron al sector cuatro organismos descentraliza--
dos, cuarenta y dos empresas de participacion estatal mayorita
ria, nueve empresas de participaci6n estatal minoritaria y cug |

tro fideicomisos.
1.1.3.1.1. SUBSECTOR MARITIMQ Y PORTUARIQ,

Procducto de la Reforma Administrativa, la Sectorizacién -
vino a reagrupar a las instituciones por funciones afines o -
&reas de actividades. Con la integracif6n del Sector Comunica-
ciones y Transportes se cred también la Subsecretarfa de Puer-
tos y Marina Mercante, que agrupé &reas de Obras Harftimas, -

Dragado, Sedalamiento Mar{timo, Marina Mercante y Operaci6n -

* Proyecto de Menual de Oranizacien de la Comisifn Nacional Conrdinadora de Puertos. Antece-
dentes, 19887
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Portuarfa; se incorporaron al Subsector Mar{timo y Portuario -
las Empresas de Servicios Portuarios, el Fideicomiso para Adqui
sici6n de Equipo Marftimo y Portuario, el Servicio de Transbor
dadores, el Servicio Multimodal Transfstmico, la Comisién Na--
cional Coordinadora de Puertos, la Coordinaci6én General de! --
Programa de Puertos Industriales, la Comisibén Nacional de Mari
na Mercante y las Escuelas Néuticas Mercantiles. Consecuencia
de la Reforma Administrativa, Jos érganosrantes sefial ados su:-

frieron cambios en términos estructurales y operativos.

En enero de 1384 la Secretaria de Programacifn y Presu---
puesto expidid los lineamientos que debe comprender el Progra-
ma de Modernizacién de la Administracién Pablica Federal, mis-
mos que se aplicaron al Sector Comunicaciones y Transportes: -
en consecuencia el Subsector Portuario implantd una serie de -
medidas tendientes a reajustar la eccnomfa en su dmbito, obser
vando las potiticas de austeridad y racionalidad en ol gasto -
pGblico. Como consecuencia se procedi6 & disolver o extinguir

entre otros los siguientes organismos:

- El Servicio Multimodal Transistmico (D.0. 22-V]1-1985).

- La Coordinaci6n General del Programa de Puertos Indus--
triales. {D.C. 3-X-1985).

- EI Fideicomiso para el Equipamiento Marftimo y Portua--

rioc (D.0. 20-1v-1987).
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Las funciones que reallzaban ¢ichos organismos las retoma
ron otras de mayor tamafio, como en éste caso la Gomisidn Hacig
nal Coordinadora de Puertos, la cual en su momento vi6 ampliar
su dmbito de competencia, de desenvolvimiento, sus objetivos y
metas, as! como los recursos para el logro de los mismos. Des
gracladamente su capacidad de respuesta ante las mismas exigen
cias no fue del todo satisfactoria, ello a un sin nimero de --
factores internos y externos, de los cuales hablaremos mds ade
lante. A continuacién se presenta una graéfica del Subsector --

Marftimo y Portuario anterior a 1984.
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11. EL ENFOQUE DE LA TEORIA GENERAL DE SESTEMAS Y
LA ACTIVIDAD MARITIMA Y PORTUARIA

2.1, EL ENFOQUE DE LA TEORIA GENERAL DE SISTEMAS.

2.1.1. CONCEPTO DE SISTEMA.

Hoy dfa observamos una gran complejidad y diversidad de -
operaciones en las organizaciones modernas, lo que ha motivado
que su administraci6n se vuelva también muy diffcil. E! puer-
to es una de ellas, por las instituciones pdblicas, privadas y
sociales que en ¢! confluyen, los recursos que se manejan y --
por los aspectos econémicos, polfticos y sociales en los que -
es parte; ello exige aplicar el concepto de sistemas para ha--
cer frente a las complejidades del mismo. Cotidianamente -
oimos hablar de sistemas: solar, polftico, orogréfico, de ---

transporte, administraetivo, etc.

R.A. Johnson sefala qua &! término sistemas implica plan,
método, orden y arreglo. "El anténime de lo sistemitico es lo
cabtico™ (1}. Para el mismo autor el concepto de sistema debe

ser visto como una forma de pensar y hacer en la administra---
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cién; agrega que es una herramienta dtil para observar facto--
res ambientales, externos e internos y “permite reconocer la -
colocaci6n y funci6n de los subsistemas" {2); o bien puede ser
entendido"... como un conjunto de elementos de interaccibn..."
{3); en este sentido, cualquier cosa compuesta de partes unt--
das entre si es un sistema, sefala Fernando Guilherme Tenorio*
y afiade que la definicidn de todo sistema en particular es ar-
bitraria y todo parece estar formado por conjuntos de siste---
mas, cada uno contenido en otro mayor, es decir, que se puede-
ampliar el concepte de sistema para abarcar un radio mds am--
plic y viceversa. Se le puede considerar también al sistema -
como "un conjunto de partes que interactfan y producen resulta
dos distintos de los que producirfa un nGmero menor de partes”
(4). En mi opini6n es una interrelacibn de partes de tal mane
ra que el todo presenta caracteristicas diferentes a las de .--
los componentes, pero en donde cada una de las partes influye-
y es iqf\u{dn por el todo. En cuanto al sistema administrati-
vo, considero gue é&ste es un conjunto ordenado de recursos hu-
manos, materiales, financieros, normas, polfticas y procadi---
mientos, con una estructuracidn dada por su medio y con objeti

vos establecidos previamente. El andlisis de sistemas es

a) El método general de atacar problemas para obtener solucifn;

* Bano Interavericane de Desarrollo, Proyectos de desarvullo. planificaci€n, implementa——
citn ¢ control, Volumen I, Mixico Editorial Linusa, 1982, p. 31.
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b) Una coleccion de técnicas cientfficas, obtenidas en-
diferentes campos y disciplinas, atiles para la soly

ctén de cada problema.

El andlisis de sistemas consiste bdsicamente en aplicar -

métodos cientificos en la solucibn de problemas précticos" (5).

2.1.2, LA TEORIA GENERAL DE SISTEMAS.

El término "Teorfa General de Sistemas" aparecidé por pri-
mera vez en un articulo de Ludwig Yon Vertalanffy, "General --
System Theory", a New Approach to Unity of Science, Human Bio-
logy., en 1951. Esta teorfa, dice Johnson, pretende desarrollar
un “Marco te6rico sistemdtico” {6), para describir las relacig
nes generales del mundo empirico. Agrega que existen similitu-
des en la construyccién tebrica de varias disciplinas, por lo -
que se pueden desarrollar modelos para aplicar en muchos cam--
pos de estudio: técnicz que permite crear una estructura de es
labones conjuntamente con todas las disciplinas. Sefala el -
mismo autor gue para que e! conjunto de disciplinas no degene-
re en una indisciplina, se deben desarrollar formas que las in
tegren, pero sin perder sus rasgos gue las distingan. La Teo--

rfa General de Sistemas selecciona fenémencs comunes a muchas-
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disciplinas diferentes para desarroilar modelos generales y la
razén de su necesidad es el problema de comunicacién entre va-
rias &reas del conocimiento, que ha generado la complejidad y-
diversidad de operaciones de las grandes organizaciones moder-

nas, agrega Johnson.

El mismo Johnson sefiala a la Teor!i General de Sistemas -
como un "material bdsico relativo a los sistemas en general y-
cpncernlente a un conjunto productor de conocimientos..." (7),
y proporciona a los cientificos un marco de referencia amplio-

y Gtil en el cual lleven a cabo una actividad especializada.

2.1.3. SISTEMA ABIERTO Y SISTEMA CERRADO.

Para Jornson, el bi6logo Bertalanffy establecidéd un nuevo-
concepto en la Teorfa General de Sistemas, que denominé Sistema
Abierto; por ejemplo, un organismo vivo no es un conglomerado-
de elementos sino un sistema que posee organizaciém y totali--
dad y mantiene un estado constante y la materia y energfa que-
entran en é! se mantienen en cambio continuo, al que ilama---

equilibrio dinémico. Dicho organismo estd influfdo e influye -
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medio ambiente.

Fernando Guilherme Tenorio, establece una comparacién en-

tre un sistema cerrado y uno ablerto:*

Sistema Cerrado

No hay una interaccion

con el medio ambiente,

No tiene capacidad de-
crecimiento, adapta---
cién al ambiente y au-

torreproduccidn.

Su estado” actual, futy
ro o final, serd siem-
pre su estado original

o inicial.

Su eventuatidad no es -
competir con otros sis-

temas.

Sistema Abjerto

1.- Se da una interaccién -

constante con el medio
ambiente; influye'y es

influido.

Tiene capacidad de cre
cimiento, cambio, adap
tacibén al ambiente, au
torreproduccién en --
ciertas circunstancias

ambientales.

Su estado actual, futy
ro o final no estd de-
terminado, por su esta

do original o infcial.

* Banto Interamrericano de Desarvollo, Proyectos ge Desarrollo,.., op. cit. p. 3.
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4.- Su eventualidad es com
petir con otros siste-

mnas.,

Para dicho autor los sistemas abiertos tienen un intercam
bto con el medio ambiente, el cual le permite preservar su via
bilidad, su capacidad reproductiva o capacidad de transformar-
se. Los sistemas abiertos son negentrﬁbicos, es decir, que la-
entropfa* disminuye. La reaccibn t{piFa de los sistemas abjer-
tos ante su medio, sefiala Fernando Guilherme Tenorio, €s el de
un camhio en su estructura: el intercambic ambiental general--
mente no es fortuito, siho selectivo debido a 1a planificacidn,
codificacién o elaboracidén de informacién. Conforme se sube -
en los niveles del sistema, estos tienen un intercambio mds am
plio, con mds elementos del medio. Contrario al sistema abier
to, agrega Fernando Guiiherme Tenorio, el sistema cerrado tie-
ne un {ntercambio pequefio de energfa y materia con el medio am
biente; y en cuanto & la funcidn de entropfa, en los sistemas-
cerrados ésta tiende a aumentar y los sitemas tienden a desa--
gregarse y su reaccifn a la entrada de fenfmenos ambientales -
es una pérdida de organizacidn o un cambio tendiente a la disg

lucibn del sistema. .

* £] Coepto de entropfa se deriva dz 1a seqnda Ley de 1a temodingmica, segn 1a cual las
formas de organizacién avarzan hacia 1a desorganizacién o desapsricion.
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2.1.4. ELEMENTOS DE UN SISTEMA: LA ADMINISTRACION -

PUBLICA.

La mayor{a de los autores sefalan como elementos bdsicos-
de un sistema a la entrada, procesc y salida, también defini--
dos, como insumc, proceso y producto. Por ejemplo para Fernan
do Guilherme Tenorio en su contribuci6n al documento“Proyectos
de desarrotlo, planificacién, implementacién y control, las de-

fine de la siguiente manera":

Entrada. "E! insumo {entrada o imput) se define como el-
componente impulsor o indicador con que funciona e] sistema”,-
Es decir es la fuerza que alimenta al sisteme para que éste --
ténga movimiento. En la Administracién PGblica son aquelios -
factores o recursos existentes en su medio o entorno, sean in-

ternos o externos, come normas, directrices, instrucciones, re-

cursos humanos, materiales, financieros, de informaci6n, sindj

cates, sociedad, partidos polftices, Congreso de la Unién, etc.

Proceso. "E| proceso se define como la actividad que po-
sibilita ia transformacién del insumo (entrada en producto, --

salida)" o también “como el fenémeno {o fen6émenos) que cambia-
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{cambian} continuamente con el correr del tiempo:" es en donde
se cambian cuantitativamente los recursos o insumos. Para mu-
chos es la parte principal pues es dande se procesan 1os recur

s0s o productos finales.

Salida. "E£i1 resultado de un proceso son ias salidas. La-
salida {producto o output) puede definirse como el fin para el
cual se unen los elementos, las caracteristicas y las relacio-
nes del sistema. Por lo tanto, la salida es congruente con el
objetivo, cuya defimicidén es similar™. Se le identifica con -
los productos que pueden ser de diverse [ndole, tales como big
nes, servicios, normas, cpiniones, informacién, etc., los cua-

les producen efectos sobre el medio ambiente,

Complementando el esquema tenemos 13 Retroalimentacibn, 1la
cual muestra la evalvacién del funcionamiento del sistema al -
comparar las productos o resultados obtenides con las demandas-

y recursos que recibi6 del medio ambiente.

El Medio Ambiente as el entorno en el cuval se desarrolla -
el sistema, el cual estimuls e iahibe a2 introduccién de iasu-
mos al sistema administretive y a la vez recibe los.productos-
finales de 1oz procesos; en €} encontramo; a la ciudadania, --
les sindicates, laos drganos de Goblerno, la situwacifn econémi-

ca, etc. £l medio ambiente es algo que est§ fuera del cantro]



43

del sistema y que intluye en sy comportamiento.

2.2. ANTECEDENTES OE LA ACTIVIDAD MARITIMA Y PORTUARIA.

2.2.1. &n la antiquedad. A pesar de que tuvieron un pa--
pel importante en la civilizacidn antigua "los datos referen--
tes a los fenicios no son todo lo amplios que podf{a suponerse-
dada su intensa actividad mar{tima", {8) Una de sus fibulas -
habla de Usso quien construyd una embarcacién ahuecande un -
tronco por medio del fuego, Su situacidp geogrifica, ubicada-
en terreno pobre a la agricultura Jos obligs a desarroliar la-
navegacidn y el intercambio de mercsncias. Herodato en sus --
escritos sefata que 1as naves fenicias llegaron a las costas ~
griegas en tiempos del robo de Ja hija de lnaco; el comercio -
mar{timo adquiere un desarrollo después de la conquista de Pa-
lestina por los judios. La navegaci6n fenicia no es s6lo cos-
tera sing gque inclysive llegan a Chipre, Rodas, Cicilia, Cerde
fta y Espafia pero con un sentido del comercio cuya polftica y -
ética se asemeja a los actuales grandes consorcios, ya que su-
interés estaba centrado en mantener el secreto de sus viajes ~
y conocimientos naGticos para que nadie les hiclese competen--
cta: tal ver la razén de que hava pocas noticias de su culty--

ra naviera. Sus conocimlientos astron6micos provienen de ios -
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Caldeos, pero es con el pueblo fenicio que nace propliamente el
comercio marftimo, principalmente en el ambito del Mediterr4--

nee.

Los egipcios por su parte no tuvieron una real aficién ma
rinera aunque Sesostris y Psamético dieron gran impulso a sus-
flotas mercantes. Los griegos heredaron los conocimientos nal
ticos de los fenicios, ellos iniciaron-la ingenierfa de obras-
mar{timas, cuya capacldad se vié en Detos, en donde construye-
ron por primera vez en la historia un muelie y un rompeolas; -
en Pharos, lugar donde se inici6é el balizamiento e iluminacié6n
maritima, alcanzando un alte nivel creativo en el Sigle VI con
las primeras obras de dragado. En el Imperio Romano la profe-
si6n de marino no era muy blien vista ni reconocida, fue con --
las guerras pGnicas que mejord su imagen. Se presta atencién-
a fenémenos atmosféricos, al vuelo de los pajaros, y a los pe-
ces. Junto coﬁ Roma mantuvo Cértagola herencia fenicia, ayuda
dos por habitantes de la costa de Andalucfa, reconocidos nave-‘
gantes de la &poca. No se puede hacer de lado la contribucién
Alejandrina, sobresaliendo entre ellas el primer faro del mun-
do situado en Alejandrfa, cuya censtruccién fue iniciada por -
Ptolomeo Soter y terminada en el primer adio del reinado de.Ptolo
meo Filadelfo, Los viajes bélicos de Alejandro hacia la India

trajeron un notable aumento del comercio por aquellas regiones.
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Con la invasién de ios bdrbaros, la civilizacién estable-
cida alrededor del Mediterrdneo sufre un rudo golpe en el si--
gle 1V, tanto en su cultura general como en los conocimientos-
de la navegaci6n en particular. ©Del sigle ¥V al siglo IX hay -
un cierto estancamiento y retroceso; los Vikingos fueron un --
pueblo que habitaron al noroeste de Europa y de los cuales son
descendientes los noruegos, suecos y daneses. Si en Roma y --
Grecia se desentimaba la profesi6n de marino, entre los Vikin-
gos representaba una actividad de categorfa y prestigio. En -
el afloc 983 Erik el Rojo, descubre Groelandia "el pafs ver--
de", luego en el aflo 1000, su hijo Leif arriba a las costas de
América, ambos viajes nopasaruna‘lapnsteridad como otros tan--
tos. Cuando Arabes y Judios invaden Espaia (por el afio 71%) -
aproximadamente durante un siglo no hubo grandes aportes a la:
nadtica, pero una vez establecidos empiezan a desarrollar la -
ciencia y dentro de ésta a‘la astronomfa. En la &poca antigua
l1os grandes imperios y culturas se desarrollaron cerca de al--
gan rfo, lago o mar, “pues mientras los imperios terrestres-
han sido efimeros, los marftimos lejos de morir, han perdura--
do, y no tanto por las victorias navales y sus consecuencias -
terrestres, sino porque establecieron las bases de un comercio,

que ha sido verdadera base de su dominio*, {9)

2.2.2. En la Conquista. Las narraciones de los cronis-

tas de la Conquista dicen que los Aztecas ya conocian el uso -
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de la canoa o piraqua 4 remo y a vela, las que nilizaben en -

actividad de pesca y en la transportaciGn de personas y mercan
cias entre los puertos riberefios y lagunas del Valle de México,
"Fue hasta la llegada de los conquistadores cuando se inicid -
en 105 mares de lo que fuera la Hueva Espafia el transporte -
mar{timo formal, primeramente con las embarcaciones de vela --
que trajeron los espafdoles y mds tarde con los construfdos en-
nuestro territorio”. (10) "Llos viajes &é Francisco Heepdnderz -
de Cérdova en 1517, de Juan de Grijalva en 1518 y de Hernfn --
Cortés en 1519, todos procedentes de Cubae hacia las entonces-
desconocidas costas mexicanas, son, de hecho, el origen de «-
nuestra tradici6n marftima, en los iitorales del Golfo de Méxi
co y el Mar Caribe, antes de la Congquista”.(tt) Se reconoce-
a los mayas como antiguos navegantes en donde. por ejemplo la
ciudad de Tulum, levantada sobre ecantilados del Mar Caribe, -
pudo haber tenido el cardcter de puerto; la flaora abundante de
la regién, ofrece drboles con un tamafio tal que pudieron ser -
acondicionados como embarcaciares, mediante el ahuecamiento de
los troncos, quemando la parte central. La isla vecina al cop
tinente, ilamada pour los espafioles De las mujeres, ofrece rui-
nas de templos y de palacios mayas, lo gue supone su relacidn-
con el continente. Otra isla también conocida ptr 105 mayas,-
aun mds grande y 3 mayor distancia gue la anterior era la lla-
mada “Isia de los P&jaros® (hoy Cozumel), hasta donde llegaban

atravezando el mar.
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Establecida la dominacién e%paﬁola empez6 la historia de-
importantes actividades marftimas, tanto en materia de navega-
cl6n como la construcciGn de embarcaciones. En el afio de 1530,
Herndn Cortés fund§ la ciudad y puerto de Salina Cruz, en don-
de estableci6 el primer astillero, para construir las embarca-
ciones que habrfan de surcar las aguas del Océano Pacifico. -
Cortés en su primer viaje a la Metrdpoli logr6 apoyo de la Co-
rona para nuevas expediciones, reqgresando a la Nueva Espana -
con muchos marineros, operarios y soldados. Hizo construir en
Acapulco navios y otros tantos, dando el mando de la expedi---
cidén, primera en aquella regi6n, a Don Diego Hurtado de Mendo-
za, que se hizo a la mar en 1532. EI propio Cortés encabezf -
una expediciébn hacia el norte, fundando en 1533 la ciudad de-
Santa Cruz {hoy la Paz}, luego de descubrir un mar interior, -

al que se le di6 su nombre.

Eeruertn de Veracrui, era el punto de llegada y de parti
da de todas las vfas maritimas que unfan a la Nueva Espafia con
Cuba y con Europa:; por su parte Salina Cruz y Acapulco eran --
punto de partida hacia el sur, llegando hacia las costas de Pe
r( para auxiliar al conquistador Francisco Pizarro, hacia el -
norte, las Costas de California, de Canadd y de Alaska; y ha=z-
cia el poniente las Islas Filipinas. "La Conquista de América
fue una prodigiosa corriente de renovacibén del conocimiento ya

se trate de la cosmografla o gel arte de la navegacién, de la-
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historia natural y de sus aplicaciones farmacéuticas o agrico-
las, de la antropologfa y de la influencia sobre la filosoffa-

y la politica", (12)

2.2.3. La Colonia. Al quedar fundada la Colonia, el in-
cipiente dessrrollo de pocos puertos, utilizades s6lo para la-
salida de minerales valiosos, limité la apericién de una cade-
na de ellos, que desarrollaran el comerzio. Unicamente Vera--
cruz y Campeche tuvieron una tradici6n mar{tima y fueron duran

“te un }hrgo periGdo los anicos en el Golfo. ta capacidad co--
mercial de la actividad marftima en la Nueva Espafa se observa
en sus efectos econémicos, que explican la situacitn de bonan-
za y también la codicia que desperté el comercic maritimo de -
esa época, y que trajo como consecuencia los asaltos de pira
tas y corsarios: esta situacifn obligé al gobierno novohispano
a organizar una flota de guerra, para‘que escoltara y defendie
ra a las naves mercantes de dichos atracos. La Marina Militar
tuvo en esta é&poca un papel importante. En 1628 se organizd -
en Veracruz la Armada de Barlovento, para proteger 1as costas-

y combatir la piraterfa.

En 1796, se Instal6 en Veracruz el primer faro que se en-
cendi6 en las costas de ia Nueva Espafia, ello fue en la forta-
leza de San Juan de UlGa, Este faro era sostenido Con base en

impuestos llamados "Derechos de Faro", que se cobraba a los bu



49

ques que arribaban a Verccruz. Lo industria de la construc---
cidn naviera alcanzé gran auge duranie el siglo XVII. Se cong
truyeron fragatas, carabelas, bergantines, goletas y otras na-
vegaciones menores, ello bajo la direccién de los constructo--
res espafioles, que proporcionaron sus conocimientos a los natj

vos; dicha industria fue decayendo a través de los anos.

2.2.4, Per{odo de Independencia. Por diversas razones,
el brillante comercio con ultramar que ejercia nuestro pafs du
rante el Yirreinato, vino a menos por las luchas de Independen
cia. La Marina de Guerra de la Nueva Esapafia y antecedente -
directo de la Marina propiamente nacional se inicia alrededor-
de 1814, cuando grupos insurgentes se apoderaron de goletas -
espafiolas y junto con otras embarcaciones; compradas a Estados
Unidos, permitieron enfrentarse en ccmbate a los espafcles, --
primeramente en Coatzacoalcos, en septiembre de 1816, En e] -
afio de 1823 se rinde en México Independiente el Primer informe
referente a la actividad marftima, por Don José Joaqufn Herre-
ra, en el cual se sefiata que siguen habilitados los puertos de
Tehuantepec, Acapulco, San Blas, Mazatldn de los Mulatos, Guay

mas, San Diego, Monterrey, Veracruz, Campeche y Alvarado.*

Después de las guerras intestinas entre imperialistas y -

*  La Reforma Portuaria, Comisibn Nacional Coordinadora de Puertos, p.8
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republicanos, entre centralistas y federalistas, as{ como las-
guerras extranjeras, de Texas contra los Estados Unidos y con-
tra la intervenci6n Francesa; los efectos fueron negativos pa-
ra 13 Marina Mercante debido a los bloqueos a los puertos, apre
samientos de naves, su hundimiento, carencia de tripulacién, -
etc. Tras diversos intentos frustrados por establecer una es-
cuela naltica es hasta el aho de 1882 que se crearon las Escue
las NatGticas de Campeche y Mazatldn, E] perifdo de 1878-1880-
es prédigo en servicios marftimos para nuestro pafs, en éste -
el Gobierno Federal celebré contratos con compaifas navieras -
- extranjeras, para que hicieran el servicio entre los diversos-
Puertos Mexicanos. ©Oe los afos de 1890 a 1912 se di6¢ gran im-
pulso al servicio de Faros. El servicio de dragado se inlci6-
en nuestro pafs desde la construccifén de los puertos artificia
les de Veracruz, Tampico, Coatzaccalcos y Salima Cruz, por la-

Compafifa Inglesa PEARSON AND SON,

Pasada la lucha armada de la Revolucidn. la actividad ma
ritima portuaria prdcticamente no experimenté desarrollo consi
derable, sino hasta 1950, que dado el tipo de modelo econémi
co establecido en nuestro pais, en donde la industrializacidn-

se pretende reatizar por la via de la sustitucién de importa--
ciones, aunque por las condiciones de atraso s6lo se efectud -

de aquellos bienes de f&cil elaboraci6n. ™Al mismo tiempo, el

desarroilo industrial se traduce en grandes requerimientos de-
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otros tipos de bienes, en particular de maquinaria, -equipo,--
combustible v otros insumos intermedios de produccién extran-
jera™ (13): modelo en el cual el Estado tiene ya un papel pre-
ponderante en la orientaci6én de la economfa, a la vez que se -
dan facilidsdes a8 la inversién privada y a los sectores agroex
portadores y ganaderos: por efecto de la situacién interna y a
nivel mundial, se da un incremento del comercio doméstico y ha
cia el exterior por lo que los puertos vieron aumentar los {ndi
ces de movimientos. En este aumento de la actividad marLtima:
portuaria ng correspondid una coordinacién adecuada de las di-

ferentes instancias involucradas, fuesen privadas o piblicas.

2.2.5. vperfodo Contempordneo. Las funciones de adminis-
tracifén fusionadas originalmente para los servicios de guerra-
con .los mercantes, sufrieron vari2dos cambios y no siempre co-
rrespondieron a los Capitanes de Puerto (la mé&xima autoridad -
en el mismo} llevarlas a cabo; por un perifdo se le asignaron-
a los administradores de las aduanas y en otra etapa dependie-
ron de la Secretarfa de Comunicaciones y Obras PaGblicas via un
Departamento de Marine. Hasta el aho de 1941 fue que se agru-
paron an ;2 Secretaria de Marinz los Servicios de Guerra, Mer-

cante, Pesca y ademds caonexos.

Cuando los puertos carecieron de muelles y atracaderos,--

tas manicbras de carga y descarga se efectuaron aligerando la-
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carga en canpas y pangas, donde se recibfa la mercancla, para-

luego llevarla a las playas o muelles de poca profundidad an --

las aguas. Los primeros atracaderos fueron construidos de ma-
dera a base cde pilotes, luego vinieron los de piedra y después
de concreto. En cuanto al servicio pablico de maniobras y ac-
tividades conexas, tenemos que la facultad constitucional del-
Ejecutivo federal, para brindar autorizaciones y permiscs a --
particulares para prestar servicio pdblico ‘de maniobras en los
puertos, en zonas marftimas con jurisdiccién federal y sujetos
a la autoridad portuaria, se llevéd a cabo en favor de las orga
nizaciones de trabajadores, puesto que originalmente ellos eje
cutaban flsicamente los trabajos para el manejo de la carga, -
ya fuera para deposttaria o extraerla de los barcos, v para to
marlas de ganchos, depositarlas en lanchas, pangas o chalanes-
y transportarias a las playas o muyellcs y de ahf Ilevarlas a -

los almacenes o unidades de transporte terrestre.*

Las condiciones de ejecucién de maniobras llevé a las or-
ganizaciones a cierta divisién del trabajo, originéndose gre--
mios y radios de accibn, diferencidndose por el lugar en que -
se ejecutaba el trabajo. Ello consolid6 uma divisién da las -
organizaciones que aunada a la falta de "sentido de clase y c¢

una previsora direcci6n™ {14), provoc6 conflictos: ios efectos

* Ibid., p.1
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fueron la fragmentacién del trabajye, divisién y aumento del --
costo y precic del servicio, poca estabitidad en los tratos y-
relaciones comerciales con usuarios y en general pricticas vi-
ciosas y deformantes que actuaben directamente en la producti-

"wvidad y eficiencia en la prestacién de 1os servicias.

En los Gltimos sexenios se mejoraron aspectos fisicos en-
las terminales marftimas debido a obras de infraestructura, pe
ro ello no alcanzé 2 despertar el interés, ni de los trabajadg

res, ni de los usuarias 8 nivel nacional.

Otro probiema presentado es 2l hecho de que las obras e -
instalaciones operativa y téenjcamente costosas, carecieron de
mantenimiento adecuado por [0 que se volvieron obsoletas prema
tyramente, En el afo de 1969 las caracterfsticas del funciona

miento de los puertos mexicanres eran:>

- lInadectusds aprovechamiento de la capacidad de las ins-

talaciones.

- Lentitud an las maninbres por el fraccionamiento en su
ejecucién, debido a la diversidad de organizaciocnes in

volucradas,

* jbid,, pp. Ry 13,
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- Bajo rendimiento y alta peligrosidad en el trabajo, --
por el alto grado de empirismo en los métodos, formas-
y procedimientos de manejo de carga, aunado al escaso-

uso de la maquinaria y equipo.

- Ausencia de sistemas técnicos para el control y manejo
de las cargas, cuellos de botella en la administracién
y en los aspectos financieros y operacionales de los -

permisionarios de maniobras.

- Escasa o nula comunicacién entre funcionarios de todos

niveles y dependencias.

Para el pago del servicio pGblico de maniobras por parte-
del dsuario, exlsitf{an numerosos trémites y gestiones que éste
debfa hacer a fin; de integrar una planilla de costos y gastos-
en la importacibn. y exportacién de mercancfas o en la entrada-
o salida de productos en el trdfico de cabotaje; esta circuns-
tancia obligé a varias empresas y personas, a hacerse represen
tar por agentes aduanales para que efectuaran los trimites ne-
cesarios, lo cual provocéd confusi6én y complicd la identifica--
cién de la relacién obrero-patrén entre trabajadores y usua---
rios, porque el demandante no era el propietario de la carga y
muchas veces la solicitud del servicio se efectuaba por un ---

usuario esporddico o accidental.
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2.3. EL SISTEMA PORTUARIC NACIONAL

Hechas algunas consideraciones conceptuales sobre el enfo
que sistémico (2.1) hablaremos ahora del Sistema Portuario Na-
cional., Este se empleard considerdndolo como el cuhjunto de -
arganizaciones, obras, instalaciones y servicios que partici-~
pan directamente en la actividad marftima y portuaria de! pals,
el cual forma parte de un suprasistema que es el de comunica--
ciones y transportes, El subsector portuario lo conforman a -
su vez infrasistemas o subsistemas dentro de los cuales tuvi--
mos a la Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos y ahora al-.
Srgano desconcentrada “Puertos Mexicanos™. El Sistema Portus-
rio Naclional por su magnitud, &mbito de desenvolvimiente, re--
cursos que involucra, operaciones gque en é1 se efectlan y los fac-
tores o fenfmenos que le afectan, es un sistema mayor o macro-
sistema, complejo y abierto, dlseftado para cumplir en forma -~
tnicial con el abrigo de los buques, su seguridad, carga, esti
ba, etc., asf{ como impulsar el desarrolla comercial, Si estos
objetivos intciales son modificados, se produce una alteracién
de la est}uctura. para luego entrar en un estado de equilibrio

dentro de un tiempo razonable.

£l puerto como cualquier sistema ablerto y complejo, debe

teper una integracién aceptable, es decir, formar una unidad -
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integrada. Los puertos mexicanos debido a la multiplicidad de
servicios y actividades, a la variedad de intereses econémi---
cos, pol{ticos, laborales y sindicales no han logrado tal come
tido. Y en cuanto a la participaci6n de varias disciplinas y-
profesiones en ta actividad marftima y portuaria, es indispen-
sable la coordinacién interdisciplinaria en la planeaci6n, cons
trucclébn y operacibén de las obras portuarias y establecer con-
ductos adecuados en la organizacibén e ;ﬁplantacibn de planes -
portuarios de desarrollo, Serd necesario que todas las actlvi
dades técnicas permitan la integracién de los puertos a un Sis
tema Nacional de Desarrollo Portuario, en el cual sean tomados
en cuenta los componentes, elementos y variables bajo un enfo-
que realista y total, en 1a formulacién de nuevos planes y pro

gramas.

quo'!nteqto de- planeacién portuaria deberé tener en men-
‘te el enfoque sistémico, al buscar la interaccién y armonfa en
tre las distintas partes integrantes, permitiendo asf, juzgar-
critica y oportunamente la bondad de esta técnica y reconocer
la naturaleza interdisciplinaria de los elementos gque rodean -
esta problem&tica y su complejidad. Se considera conveniente-
reflexionar sobre la interdependencia que guardan todas las va
riables que afectan el desarrollo portuaric, considerando a és
te como un sistema que influye y es influfdo por el medio am--

biente.
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El desarrollo de los sistemas portuarios ha fncrementado -
las demandas y viceversa. Estos incrementos, han generado un --
creciente interés en los métodos por los cuales un plan y dise
o eficientes se pueden realizar en situaciones muy complejas,
en las que ninguna disciplina cientifica puede tomar en cuenta
todos los factores involucrados. Es necesaria la accién con--
certada de todos los elementos participantes en la operacibn -
portuaria. Nuestro problema en el desarrollo de puertos, con-
siste en la asignacién de ciertos recursos, bajo restricciones
establecidas. En efecto, la aportaci6n particular de cada in-
vestigacién, fruto de alquna técnica o modelo, s6lo es plena--
mente Gtil cuando su aportacién se efectGa en un programa inte

gral, en donde se resuelven los problemas en forma global.

Es recomendable el andlisis de sistemas que presenta la =
realidad portuaria basada en la intensidad de interacciones y-
atraccién relativa de dos o mds dreas de accidén, reconociendo-
la correspondencia entre el intercambio de productos y la in--
fluencia que se produce entre las diferentes localidades que -
integran el espacio econ6mico. Tenemos que convertir la teo--
rfa en prdctica eficiente; no s6lo analizar lo existente, sino

iniciar su transformacién.

Por lo anterior los profesionales en Ciencia Polftica y

Administracién PGblica que tengan injerencia en el desarrollo-
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de los puertos, deberdn reclamar mds que nunca una carga de --
responsabilidad y trabajo, aunada a una mayor y mejor partici-
pacién en su administraci6n, ratificando asf su conocimiento -
teérico-préctico y mediante la labor de equipo y la accién in-
tegradora de disciplinas diversas, obtener la eficiencla que -

requieren nuestros puertos.

2.4, ¢QUE ES UN PUERTO?

2.4.1, CONCEPTO.

Puerto es el conjunto de obras, instalaciones, servicios-
y organizaciones "que permiten la realizacién de las operacio-
nes de intercambio de mercancfas entre el medio terrestre y el
acudtico" (15). El puerto presenta tres partes importantes: -
la correspondiente al mar, la correspondiente a la tierra y --
una tercera que es la que corresponde a la interaccién de “-
ellas. También se le considera como un “conjunto de obras ---
construfdas en la costa, en las riberas de un rfo o en una la-
guna o canal; es un lugar que proporciona abrigo seguro a las-
embarcaciones, que dispone de instalaciones y de servicios para
la transferencia de carga y de pasajeros de mar a tierra y de-
tierra a mar, que estd respaldado por una zona de influencia -
econdmica, cuyas condiciones urbanas garantizan salud y bienes

tar social" (16). También se le define como el "lugar en una --
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costa o ribera, adecuadamente protegido contra la acci6bn de -
los elementos naturales, para brindar seguridad a las embarca
ciones que a &1 concyrren, capaz de recibirlas en cualquier -
tiempo y dotado de instalaciones apropiadas para la recepcit6n
almacenaje y transbordo de mercancias y pasajeros; es el nexo
entre los sistemas de transporte marftimo y terrestre 0 vice--
versa y sirve a una o varias zonas de actividades econbmjcas.

<t (17).

En cumplimiento a su cometido, el puerto no s6lo consiste
en una serie de obras e instalaciones que forman una estructy
ra fisica que sirve de manera pasiva al desarrollo de las ac-
tividades portuarias, sino al mismo tiempo ex1s5te una serie -
de organizaciones humanas que hace posible el trabajo y reali
zacién de los fines a los que sirve y atiende a las necesida-
des operacionales y de servicio de las actividades que en él-
tienen lugar. Por eso, siempre que- se hable de puerto en ge-
neral, se englobaré tanto las obras e instalaciones fisicas,-
como los hombres que tienen a su cargo las operaciones y ser-
vicios de esta {ndole. El puerto se convierte en un conjunto
de sistemas sumamente complejo, diffcil de analtzar, planifi-
car y organizar. En su estructura, incluso un puerto relati-
vamente pequefio, tiene muchos rasgos en comGn con las grandes
empresas industriales de produccibn mGltiples; un gran puerto

tiene un grado de complejidad que s6lo alcanzan algunas de --
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las mayores empresas transnacionales del mundo.

En nuestros dias, la mayorfa de la gente no se ha dado -
cuenta de la importancia y del papel que desarrollan los puer
tos en sus diferentes funciones y que ésta cambia continuamen
te. En el pasado, un puerto era una terminal marftima comer-
cial en la interfase de agua y tierra; era considerado como -
acumulador de mercancfas, recibiendo ¢arga de importacibn pa-
ra ser recogidas por los mercaderes, a la vez llegaban mercan
cfas de exportacién para que €stas fueran llevadas por embarca
ciones 3 otros lugares., En un principio la carga y descarga-
de las naves eran operaciones directas que realizaban barcos-
y clientes, después cuando los volimenes se hicieron mayores-
y también la capacidad de las naves, el almacenamiento tempo-
ral requiri6 de instalaciones idbneas, las bodegas fueron --
construidas cerca de las plataformas de los muelles. Con el-
incremento de las redes de distribucibn nacionales, los alha-
cenes de las ciudades y pueblos cercanos hicieron su apari---
cién graduaimente, las bodegas estacicnarias fueron desplaza-
das o quitadds de las &reas del puerto, para dar lugar a los-
almacenes de transito, mismos gue han sido superados por el -

sistema de contenedores.

E! puerto en la antigiiedad era un punto de transbordo, no

relacionado con las actividades a su zona de influencia; sin-
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transporte y distribucion. EI sistema completo de comercio --
{nvolucra la relacitn entre el productor y el consumidor; el -
trafico de las diversas mercancias no necesariamente es de pajf
ses, sino entre zonas econdmicas; el planteamiento es, enton--
ces, la determinaci6n de ia extension, cardcter y ligas de las
zonas relacionadas al puerto. Lo aaterior involucra conoCi~--
miento de temas tales como: Geograffa, Politica e Historia, -~
conjuntamente con el conccimiento de ia organizacibn del comer

cio y las técnicas de los transportes.

Es por ésto que la zona tributaria de un puerto se relacio-
na con {a cantidad, origen y destino de las mercancias que por
&4l circulen, pudiendo delimitar en forma racional su zona de -
influencia. Por lo taate, la suma de las zonas econbmicas pro
ductoras o consumidoras de bienes y servicios, que por propia-
conveniencia canalizan parte de su trafico por el puerto se de
nomina hiaterland, tema sobre el cual ampliaremos mas adelan-
te, cuando hablemos de los puertos y el desarrollo econbmico y
social. El puerto moderno no es ya un obtdculo en el gran mup
do. de la distribucidn, sino un requlador en e} transporte. --
Esto representa una nueva imagen a las tareas de su administra
cibn, es decir, la organizacién de programas que relacionen --
tos destinos de las mercancias o cargas después de que se ha -

arribado al puerto. Al mismo tiempo, la persona encargada de-



62

la administracién portuarta debe estar mds compenetrada con --
los sucesos de las cargas antes de su arribo, en la planeacidn
del manipuleo de los que estén aGn por llegar, considerando el-
equipo y trabajadores que sean necesarios. El administrador -
portuario moderno no debe ser Gnicamente un operador din&émico-~
conocedor de los costos, debe ser también un planeador de sis-
temas de Lransporte, consciente del mercado regional, nacional

e internacional, y su contexto social y politico.

La problemdtica que se presenta en la actual dindmica del-
Gobiérno mexicano para atender las exigencias del progreso del
pafs y al mismo tiempo a un nivel competitivo mundial en mate-
ria de puertos, es bastante seria, por un lado la tecnologfa -
portuaria, tratando de estar siempre al parejo con el desarro-
1lo marftimo y portuario mundial, requiere de constantes cam-
bios, tanto por lo que se refiere a embarcaciones como a equi-
pos e instalaciones. Por otro lado, se tiene [a imperiosa ne-
cesidad de proporcionar alimentaci6bn adecuada, aumentando la -
explotacién de los recursos marinos, asf{ como ia necesidad de-

introducir divisas por concepto de prestacifn de servicios.
2.4.2, CLASIFICACION DE LOS PUERTOS.

En 1o que se refiere a los puertos se pueden hacer distin-

tas clasificaciones, en &ste caso describiremos brevemente las



63

principales.

Por

Por

Por

den ser:

su localizacibn pueden ser:

Fluviales {en las riberas de los rios), como Tampico.

Maritimos (en las costas}, como Veracruz.

Lacustres (en las orillas de los lagos)

Fluviomarftimos (en las desembocaduras de los rfios en

en mar).
su origen pueden ser:

Naturales, como Topolobampo o Acapulco.

Artificiales, como Veracruz,

Ia naturaleza de su funcién econémica los puertos

Comerciales.
Petroleros.
Minerales.
Graneleros.
Industriales.
Pesqueros.

Tur{sticos.

pue-
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for su calado los puertos puden ser:

. De altura.

. De cabotaje.

En México la mayor parte de nuestros puertos son de Cabota
je y tienen las siguientes caracter{sticas: dan resguardoe a -
embarcaciones de calado pequeno, geneFélmente menos de 10 m.;-
dichas embarcaciones transportan poca carga, las rutas a que -
dan origen estos puertos, casi siempre son de servicio pacio--
nal y este corresponde a nuestra flota mercante; sin embargo con-
el Programa de Puertos lIndustriajes se esté&n adquiriendo embar
caciones de m&s de 100 000 toneladas, para lo cual %ay que ---
construir las puertos de Altura que den albergue a embarcacio-
nes can caltados mayeres a 10 m,, y que presten un servicio in-
ternacional, es decir, que se establezcan mds rutas que comunj -
quen directamente, a través de los puertos, a México con otros

patses.
Puertos de Altura en el Golfo de México.

{}.- Matamoros, Tamaulipas, exportador de algodén y mine

rales.

2).~ Tampico, Tamaulipas, exportador de petrbleo, minera
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4)-

5. -

6.~

-

8) -
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les y ganaderfa, posee buenas intalaciones portua----

rias.

Tuxpan, Veracruz, exportador de frutas y petréleo.
Veracruz, Ver., es el mds importante por su movimien-
to comercial, cuenta con muy buenas instalaciones pa-
ra el manejo de diferentes tipos de productos, cargas

o materiales.

Coatzacoaicos, Veracruz, exportador de petréleo y pro

ductos tropicales.

Minatitldn, Veracruz, exportador de petrb6leo.

Frontera, Tabasco, exportador de productos tropicales

principalmente platano.’

Progreso, Yucatdn, exportador de henequén.

Puertos de Cabotaje en el Golfo de México.

t).-

2).-

Tecolutla, Veracruz.

Nautla, Veracruz.
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3).- Alvarado, Veracruz.

4).- Dos Bocas, Tabasco.

5).~ Cd. del Carmen, Campeche
6).- Campeche, Campeche.

7).- Isla Mujeres, Quintana Roo.
8).- Puerto Morelos, Quintana Rao.
14
94.-  Xkalak, Quintana Roo.
10).- Chetumal, Quintana Roo.
Puertos de Altura en el Océano Pac{fico.

1).- Ensenada, Baja California Norte, pesquero.

2).- Santa Rosalfa, Baja California Norte, exportador -

de minerales.

3).~ Guaymas, Sonora, pesquero.

4).- Topolobampo, Sinaioa, comercial
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6}.-

7).~

8).-
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Mazatldn, Sinaloa, comercial, el mds importante.

Manzanillo, Colima, comercial {internacional).

Acapulco, Guerrero con mis importancia turfstica

que -comercial.

Salina Cruz, Oaxaca, exportador de petréleo.

Puertos de Cabotaje en el Océano Pacifico.

1).-

2).-

3).-

4y.-

5).-

6).-

San Lucas, Baja California Sur,

San José del Cabo, Baja California Sur.

La Paz, Baja California Sur.

Altata, Sinaloa.

San Blas, Mayarit.

Zihuatanejo, Guerrero.’

Tecoanapa, Guerrero.



8).- Minzo, Qaxaca.

g).- Checagua, Daxaca.

10).- Puerto Aagel, Oaxaca

11).- Puerts Arista, Chiapas.

12).- Puerto Madero, Chiapas.

2.4.3. AREAS DEL PUERTO.

Un puerto estd integrado por grandes dreas*. Existen -

dreas de agua, tierra y otras que acondiciona o construye el-

hombre con un propésito determinado. €n el medio acudtico se

tiene:

- Una zona de fondeo

- £l canal de navegacién.

- fa ddrsena de maniobras.

¥ Esquna prosemtado en el dociremto e trabajo del CQurso Bisico Portuario, realizads en -
12 entonoes Comisién Nacional Coordindora de Puertos, en el 2o de 1987,
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- La dérsena de cperacignes.

La zona de fondeo es el lugar convenido, cercano al puerto
donde los buques se paran para ser atracados en el muelle e -
inlctar sus operaciones de carga y/o descarga. El camal de -
navegaci6n es la via de entrada al puerto, debe ser suficien-
temente ancho y profundo para permitir el acceso a las embar-
caciones més grandes que arriben al puerto y contar con un --
adecuado sefalamiento; boyas, balizas, luces de enfilamiento,
de situacién y otras. Esto permite tener una adecuada situa-
cién de buques. En ta dérsena de maniobras, tambpién !]amada-
de ciaboga, las embarcaciones rezlizan sus maniobras para vi-
rar y quedar enfiladas para zarpar fécilmente. Esto Gltimo -
lo pueden hacer con sus propias miquinas o con la ayuda de --
uno o dos remolques. En la dérsena de operaciones realizan -
las maniobras de carga y/o descarga. En tierra se cuenta con
tres dreas: de regulacién, de trénsito y de conexién del puer

to con su zona de influencia y de apoyo.

aj} Area de Regulacién - Bodegas.
- Patios.

- Cobertizos.

b) Area de transito y de liga el puerto con su zona

de influencia,; consiste b&sicamente de: vias fé---
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rreas, ductos y calles.

c) Areas de apoyo: -~ Zona de tatleres y mantenj

miento de equipo.
- Areas administrativas.
- Otras.
2.4.4. FUNCIONES DEt PUERTO.

Las necesidades crecientes de materias primas por parte -
de algunos pafses, asf como de equipos y productos industria--
lizados por otros; el desigual reparto de las fuentes de mate
rias primas en la superficie de la tierra, que obligan a reali
2ar transportes masivos desde los centros productores a los --
.consumldores; la apertura del comercio internacional a todos -
tos rincones del mundo, etc., ha originado una red de transpor
te que cubre casi toda la tierra, permitiendo enlazar préactica

mente cualquier lugar con el resto del planeta.

Esta red forma una verdadera cadena, cuyos eslabones son-
los distintos medios de transporte, pudiendo ser del tipo més-
sencillo, como es el de unir dos puntos por un sencillo trans-

porte terrestre o ¢l de mixima complejidad, cvando se trata de
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la unidén de dos lugares situados en continentes diferentes uti
lizando una serie de vias terrestres y marftimas., as{ como rea
11zando 1a transferencia de la mercanci{a entre los distintos -
modos de transporte. Es este caso el puerto constituye un es-
lab6n mds de la citada cadena del transporte, y su misi6n, --
aparte de las operaciones que se realicen en su zona con moti-
vo del paso de la mercancfa y del medio de transporte, es fun-
damental, ya que debe de enlazar y coordinar dos sistemas dife

rentes como el terrestre y el maritimo.

Los grandes puertos intervienen de manera decisiva dentro-
del comercio, la industria y el éurismo, por las indudables --
ventajas que ofrecen por ser los centros de distribucién de am
plias dreas geogrdficas y por la facilidad de abastecimiento -
de las materias primas; por los beneficios que para la gran in
dustria representa el estar ubicada al lado de una terminal ma
ritima, y lo mismo sucede para la distribuci6n de productos ma
nufacturados; estas circunstancias han motivado la creacidn de
grandes zonas industriales junto a las instalaciones portua---
rias, estando muchos de los grandes puertos actualmente al ser
vicio de compiejos industriales e incluso proyectado el puer-
to expresamente para ésta misién, y por ser lugares con bellos

paisajes naturales o un pasado rico en historia.
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111 EL CASO DE LA COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUER
T0S.

3.1, EL QRIGENM

A partir de la década 1950 emplezan a darse cambios sus--
tanciales en el &mbito marftimo y portuario, en donde se reno-
vh la visi6ébn del sistema de puertos nacionales. Visién que -
fue estimulada por el impulso de la economfa y las necesidades
crecientes de un dinamismo vinculado al proceso de industrialj
zacién, que contempla al sistema de transporte en términos de-
racionalidad y ampliaci6n de ta infraestructura. Era necesa--
ria una mayor capacidad de respuesta del sistema portuario que
le implicaba el modelo del Sistema econbmico existente entonces.
Esta etapa se vinculd a los inicios de 1a planeacibn nacional,
en el que adquieren importancia los puertos de Ensenada, Guay-
mas y Mazatlan, de la misma manera los puertos de Manzanillo,-
Tampico, Salina Cruz, Veracruz y Coatzacoalcos son ampliados y

mejorados.

En las actividades portuarias interven{an comunmente diver

sas autoridades federales,como las Secretarias de Marina, Comu
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nicaciones, Gobernacidn, Hacienda, Trabajo y Relaciones Exte-~
riores, ello en razdn de la intervencidn que tenfan en el tré&fji
to y movimiente de empbarcaciones, personas, mercancfas y rela
ciones obrero-patronales. "Lo problemdtico de la participacibn
de los representantes de cada wna de estas dependencias, estri
baba en aque el ejercicio de su funcibn y en el cumplimiento
de sus obligaciones lo hacfan con independencia unos de otros

y la mas absoluta falta de ceardinacin...," (1}.

Otras dependencias que también interventan lo eran las en
tonces Secretarfas de Patrimonio NHacional, Sealubridad y Asis--
tencia Plblica, Industria y Comercio, Agricultura y Ganaderfa-
y la de Turismo, que también lo hacian sin coordinacién de las
antes mencionadas. Igualmeate es de gran significado el hecho
de haberse recuperado para los puertos nacionales servicios --
gque antes se ejecutaban mediante la utilizacidbn de terminales~
extranjeras; en 1370 se ponen en relieve los rezagos y obstécy
los que el sistema portuario, par s{ mismo, no puede solucio--

fnar.

La década de 1970 abre un exdmen de la situacién que guar
da la totalidad del sistema que pretende superar los obstécu--
los tradicionales, Producto de ese exémen critico es la crea-
cién de la Comisibn Nacional Coordinadora de Puertas, como un-

sistema “destinade fundamentalmente a hacer realidad la filesg



77

fia de didlogo y participacion, mediante su integracidn con --
representantes de trabajadores y de los sectores plblico y --
privade involucrados en el quehacer maritimo y portuario”. --

(2)

Cuando el Lic, Luis Echeverria realiz6 su campaia como --
candidato a la Presidencia de la RepGblica "conocib en unos ca
sos y confirmé en otros los agudos problemas que afrontaban --
los puertos" {(3), ya electo promovié reuniones con los involu-
crados en las actividades maritimo-portuarias: trabajadores, -
autoridades y los usuarios de los servicios; en tales trabajos
se concluyb que el problema mds grave era la falta de coordina
ciébn de esfuerzos. Se vib la necesidad de crear un &rgano que
coordinara todos los sectores que tuvieran directa o indirecta

injerencia en la actividad portuaria.

Es asf que después de 28 dfas de haber tomado posesibén co

mo Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos -
el Lic. Echeverrfa, se public6 en el Diario Oficial de la Fede-

raci6én del 29 de diciembre de 1970, el Decreto de LEY QUE CREA
LA COMISION NACIONAL COORDINADORA DE PUERTOS",... con ocbjeto -
de coordinar en los puertos marftimos y fluviales las activida
des y servicios marftimos y portuarios; los medios de transpor
te que operen en eilos, asf como los servicios principales au-

xiliares y conexos de las vias generales de comunicacién para-
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su eficiente operacibn y funcionamiento.....” (4}.

3.2. Estructura Inicial.

La Comisi6n surgif como un organismo tripartito integrado
por representantes del Gobierno Federal, de usuarios y de los-
trabajadores portuarios; la Asamblea Nacional fue su méxima au
toridad la cual presidi6 el Secretario’de Comunicaciones y ---
Transportes y s6lo tuvo su vigencia en la década de los seten-
ta. Creada en el marco de la Reforma Portuaria, la Comisibn -
Nacional Coordinadora de Puertos fue un organismo situado en -
el centro de una actividad compleja y variable que demandt la-
coordinacién entre los intereses sedialados; en aquella &poca -
se buscéd una participaciébn y un consenso de los sectores ofi--

cial, privado y social.

Para cumplir con los acuerdos y resoluciones de la Asam--
blea Nacional se delegd autoridad en un Yocal Coordinador Eje-
cutivo, asistido por un Vocal Secretario; de la Vocalfa Secre-

tarial dependieron las asiguientes dreas:

- pirecci6n de Andlisls y Servicios Portuarios:
- Bireccién de Promocién Portuaria;
- Direccibn de Administracibn;

- Direccién de Programacifn y Desarrollo;
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-~ Direccidn de Delegaciores (oordinadoras,
3.3. EVOLUCION

En la LXIV Reunién Ordinaria de la Comisién Nacional de -
Puertos se aprob6 la creaci6n de un Comité Ejecutivo y la for-
mulacién de un Reglamento Interno. Este 6rgano no sustituyd a
la Asamblea, sino més bien la auxilié en el andlisis y resolu-
cién de aquellos problemas que por su naturaleza requirieron -
de una rdpida y eficiente tramitacién. Al iqual que la Asam--
blea, el Comité Ejecutive tuvo una vida efimera y en cuanto al

Reglamento Interno este qued§ sélo en proyecto.

£l Comité Ejecutivo se integrt de manera igualmente tri--

partita:

2 representantes del Sector Laboral.
- 2 representantes de los usuarios.
2 representantes del Gobierno Federal.
a} SCT: Subsecretario de Puertos y Marina Mercante -

{presidente del Comité Ejecutivo).

b) CNCP: Vocal Coordinador Ejecutivo (Secretario).
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El régiman internc ce funclionamiento del 6rgano prevefa -
la posibilidaa de convocar 2 las diferentes autoridades del --
Sector PGblico integrantes de la CHCP y las representaciones -
ya mencionadas. Los problemas planteados al Comité Ejecutivo-
eran de la mis diversa naturaleza, que reflejan 1a complejidad

de la actividad marftima y portuaria.

A partir de diciembre de 1976, 1amComisi6n presentd una -
nueva estructura admintstrativa con lo que se amplib el hori--
zonte de trabajo de la misma, ya que al integrarse al Sector -
de Comunicaciones y Transportes se incrementé su participacion
en las actividades de coordinacién y proyeccién del sistema -~
portuario. En esta nueva etapa se han desarrollado la coordi-
nacidn, planeacién, programacidn y evaluacién de actividades -
y accliones orientadas al desarrollo de los puartos. Por otra-
parte en la misma época se Integraron los principales puertos-
pesqueros y turisticos y se ampli6 la cobertura de coordina-

cién a otros puertos de servicio comercial.

ta C.N.C.P. se sectoriza entre otros con el Fideicomiso -
para Equipamiento Marf{timo y Portuario creado el 16 de octubre
de 1971; posteriormente se crearon el Servicio Multimodal Tran-
sfstmico, el 10 de enero de 1980 y la Coordinacidn General del
Programa de Puertos Industriales, el 10 de diciembre de 1981.-

No obstante, aGn subsistfan ciertos problemas que era necesa-
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rio resolver~.

Falta de un solo representante del puerto por parte --

del Sector Comunicaciones;

- Carencia de un programa de desarrollo del puerto, gene

rado localmente;

- Ausenciz de mecanismos de control que evitaran los vi-

cios administrativos;

- Existencia de diversos canales, poco coordinados de ca

ptacién de recursos y

- Falta de un canal dnico para tratar los problemas y ne

cesidades de los usuarios.

En enero de 1984, la Secretarla de Programacifn y Presyu=-=
puesto expide los lineamientos que debe comprender el Programa
de Modernizaci6n de la Administracién PGblica Federal, mismos-
que se aplican en el Sector Comunicaciones y Transportes; en -

consecuencia el Subsector Portuario procede a implantar una sg

rie de disposiciones tendientes a reajustarse, llevando a cabo

* Programy da modernizacisn de la Adninistracién Portuaria, sin autor, lugar ni fecha.
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medidas de austeridad y racionalidad en el gaste pabdblico. Por
1o que se procedié a disolver o extinguir los siguientes orga-

nismes.*

- Servicio Multimodal Transfstmico, el 22 de julic de-

1985.

- Coordinaci6n General del Prog..rama de Puertos Indus--

triales, el 3 de octubre de 1985.

- Unidad de Control de Empresas de Serviclos Portua---

rios, el 16 de marzo de 1983,

- Fideicomiso para Equipamiento Marftimo y Portuario,-

el 20 de abril de 1987.

Derivado de lo anterlor la Comisién Naecional Coordinadora

de Puertos asume nuevas responsabilidades y funciones.
3.4, LAS DELEGACIONES COORDINADORAS.

La Comlsién Naclona! Coordinadora de Puertos ejerci6 sus-

*  fatos recopilados del Proyecto del Manual de Organizacltn e 1a C.N.C.P., elaborado en -
1988 y en el cual tuve oportnidad de colaborar.
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funciones en los puertos por medio de Delegados Cocordinadores *
nombrados por la misma y dependiendo directamente del Vocal --
Coordinador Ejecutivo; se auxiliaban originalmente por dos Or-

ganos:

a) La Junta Coordinadora, integrada por representantes-
de dependenclas del Poder Ejecutivo, teniendo como -
funciones estudiar y proponer la mejor manera de ---
coordinar en cada puerto las atribuciones de ellos,-
en relacién a problemas de transporte, trdfico mane-
jo aduanal, entrada y salida de personas al pafs, de
sanidad y cuarentena, de turismo en general, con las
atribuciones a cargo de cada una de tales dependen--

clas.

b) La Comisién Consultiva, integrada por representantes
de los organismos descentralizados, empresas de par-
ticipacion estatal, trabajadores, concesionarios, --
permisionarios, usuarios y todos los sectores no ofi
ciales interesados en las actividades portuarias, --

teniendo como funciones opinar y sugerir medidas pa-

*  Cabe seflalar que muchos desgraciadamente, ocupaban puestos de alto nivel dentro de las -
emresas de servicios portuarios, por lo que se convertian n'udmasvecsenjuezyparte-
de alqunos problamas que se daban en el puerto.
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ra mejorar la operaci6én y funcionamiento de los puertos.

La actuacidn y presencia de las Delegaciones Coordinado--
ras por medio de las Juntas Coordinadoras y Comisiones Consul-
tivas, se ha dado Gltimamente s6lo en los Puertos de Salinma -
Cruz, Topolobampo, Mazatlén y esporddicamente en Guaymas. En-
estas se puede ventilar y resolver la situacifn que guardan --
los diversos sectores involucrados. Son necesarias en cuanto-
que son un factor mediador para que con el conocimiento de los
distintos puntos de vista, se lleque & resoluciones equilibra-
das. El antecedente de las dos figuras sefaladas son los Comi
tés de Desarrollo de Puertos. Se deben rescatar las Juntas --
Coordinadoras y las Comisiones Cdonsultivas, ya que ello redun-
darfa en una solucion arménica de las situaciones conflictivas,
gue se dan en el puerto, En cuanto a la recauvdacién de dere--
chos*, es a través de las Delegaciones que se efectda su cobro.
De ahf la importancia de fortalecerlas, es decir, dotarlas de
mayores insumos econdmicos, polfticos y administrativos, a la
vez de volverlas mds homogéneas en los ingresos y caracteristi-
cas de los recursos humanos con los que cuentan. Actualmente-

existen 18 Delegaciones Coordinadoras:

* En el &0 de 1988 tuve oportunidad de participar en la elaboracitn del Marco Juridico,
Trataniento y Procedimientos Aplicables en la Recaudacién de Derechos Portuarios, en
donde adends de hacerse un diagdstion, se presentaron propuestas para mejorar dicha-
recaudacitn,



Delegacién Coordinadora

Delegaci6n Coordinadora
pelegacién Coordinadora
-Delegacién Coordlinadora
Delegacién Coordinadora
Delegacién Coordinadora
Delegacifn Coordinadora
Delegacién Coordinadora
Delegacién Coordinadora
Delegacibn Coordinadora
Delegacién Céordinadora
Delagacidén Coordinadora
pelegacién Coordinadora
Delegacitn Coordinadora
Delegacibn Coordinadora
Delagaci6n Coordinadora
bDelegacién Coordinradora
Delegacién Coordinadora
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Ensenada, B.C.N.
la Paz, B.C.S.
Guaymas, Son.
Topolobampo, Sin.
Mazatlan, Sin.

Puerto Vallarta, Jal.
Manzanillo, Col.
Lézaro Cdrdenas, Mich.
Acapulco, Gro.

Salina Cruz, Oax.
Puerto Madero, Chis.
Tampico, Tams.

Tuxpan, Ver.

Yeracruz, Ver.
Coatzacoalcos, Ver.
Ciudad del Carmen, Camp.
Progreso, Yuc.

CancGn, Q. Roo.

LA REFORMA PORTUARIA Y LA REFORMA ADMINISTRATIVA.

En la década de 1960 se ponen de relieve, rezagos y obst§-
pu]os del Sistema Portuario Macional:

1.~

Manejo inadecuado y mantenimiento insuficiente del -
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equipo;
Falta de capacitacl6n del trabajador portuario;
Agudizaci6bn de los riesgos personales;
Insegquridad de las cargas manejadas;

"Falta de Coordinacién entre las autoridades fede-

rales que intervenfan en la actividad portuaria;
Trémites y gestiones para movilizar la carga, excg
sivamente numerosos y de realizacidén lenta y pro--
longada;

Incompatibilidad de horarios entre trabajadores y-
funcionarios responsables del movimiento de la car

ga con incrementos de tiempo y costos;

Las organizacliones de trabajadores actuaban como -

sindicatos y como permisionarios;

Falta de seguridad social para los trabajadores;

Fragmentacidén artificial del servicio de maniobras,



88
por la existencia de gran nimero de sindicatoes:

11.- Incipiente mecanizacién y mal estado del equipo y

sistemas operacionales y rudimentarios;

12.- Explotacién del trabajador por el trabajador mismo

{cuijismo). (5)

Estos son apenas algunos problemas que presentaba el Sis-
tema Portuario, los cuales no se daban aisladamente, sino por-
lo contrario, se entrelazaban y se hacfan mutuamente dependien
tes uno de eotro. La década de 1970, como ya se dijo, abre un-
exdmen critico de la totalidad del sistema que busca superar =
los obstdculos tradicionales, la operacibén de un sistema de re
gularizacién y a la creacién de 13 Comisidn MNacional Coordina-
dora de Puertos, como organismp destinado fundamentalmente a -
fntegrar e interrelacionar de manera arménica a los represen--
tantes de trabajadores y de los sectores pGblico y privado in-
volucrados en el guehacer marftimo y portuario. Otra medida -
importante fue ia implantacién de! régimen de Zona Franca , --
concesionadas a las Empresas de Servicios Portuarios, ya sea -
como actividades a cargo de los trabajadores o con participa--
ci6n estatal mayoritaria, represent6 un paso importante al sub
sanar a través del aseguramiento de los medios adecuados, las -

carencias del trabajador, sobre todo en lo referente a seguridad so
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cial, contrate colectivo y prestaciones corresgondiontes, al -
tiempc que precisé responsadilidades y mejord las disiribucio-
nes de las mismas con lo que influyb en la ejecuci6n de las ma
niobras. ES asf que la sequnda mitad de la década de 1970, el
Sistema Portuario Nacional se caracteriz6 esencialmente por la

conjugacién y avance de dos corrientes:*
a) Reorganizacitn administrativa.
b) Mejoramiento de instalaciones y equipo.

Bajo la primera se pretendid mejorar e {integrar los siste
mas y procedimientos administrativos de las Entidades del Sub-
sector Portuario; bajo la segunda mejorar y ampliar la capaci-

dad instalada en infraestructura y equipo.

El 12 de Diciembre de 1976, aparecid un programa de Go--=-
bierno en el cual se destacé la llamada REFORMA ADMINISTRATIVA,
con la cual se buscaba la modernizacién de la Administracidén -
Piblica, es decir, la organizacibn y funcionamiento del Gobier

no Federal sobre bases de eficiencia y congruencia.

Los prop6sitos fundamentales de tal programa fueron entre

*  Segln el documento Motorta de Actividades, 1977-192, OOP., p.6




otros:*

Organizar el Gobierno para organizar el pals, adoptar la-
programacién como un instrumento fundamental del primero; esta
blecer un sistema de administracién y desarrollo del personal-
pGblico; mejorar la administracidn para fortalecer las instity
ciones del pals y en general fortalecer el Sistema Pelftico Me
xicano, a través de ajustes de su estructura. La instrumenta
cién del programa abarcé desde el establecimiento de lineamien
tos y mecanismos de “congruencia” hasta el nivel de prestacién
de servicios de ventanilla. “En esencia, se establece un pro-
ceso permanente de retroalimentacién que supera sin duda el 4m
bi'to de los cambios administrativos y de las acciones coyuntu-

rates”. (6}

"Para lograr un desarrollo integral del transporte, el --
Presidente José L6pez Portillo estableci6 en la Ley Orgdnica -
de la Administracl6n PGblica las nuevas atribuciones que en ma
teria de transporte marftimo cerresponden & la Secretarfa de -
Comunicaciones y Transportes". (7} En este sentido la S.C.T.,
promueve el desarrollo y reglamenta los servicios de trangpor-

te marftimo, construye, mantiene y opera las terminales portua
rias de servicio piblico, fija normas técnicas para su funcio-

« Ibid., pp. 6-7.
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namiento, reglamenta la operacidn de los.-permisionarios y pro-
porciona los servicios ¢e senalamiento marftimo, es decir, --
"agrupa, entonces bajo su direccion a los Organos que por sus-
funciones administrativas y ubicacién en el marco del Sistema-
Nacional de Transporte, hacen posible el propbsito de congruen
cia e integracién de los 6rganos de regulaci6n, fomento y for-
mulaci6n de polfticas del sector." (8)

Con la Reforma Administrativa cobran importancia las -—-
ideas de racionalidad, coherencia y efectividad., Bajo ésta se
da "una revisiébn a fondo de toda la organizacidén gubernamental,
con el propésito de hacerla congruente con el grado y nivel de
desarrollo del pafs, simplificando estructuras, precisando res
ponsabiiidades y eliminando la duplicidad y superposicién de ~
funciones en el 4mbito de la Administracién Peblica Centraliza
da y adecuando el control y vigilancia de las actividades de -
la Administracién PGblica Paraestatal." (9) Dentro del subsec
tor se busch fortalecerid "mediante la ejecucidn de programas-
destinados & mejorar la operacién y la eficiencia en la presta
cién de los servicios, asf{ come la infraestructura y el equipa
miento del sistema portuario, ademds de fortalecer la capaciz-.
dad del Estado para regular el funcionamiento y ordenar el de-

sarrollo de io servicios..." (10)

Al integrarse la totalidad del sector transportes se cref
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fa Subsecretarfa de Puertos y Marina Mercante, la cual agrupé-
las 4reas de Obras Mar{timas, Dragado, Senalamiento Marftimo,
Marina Mercante y Operaci6bn Portuaria; se incorporaron tam---
bién las Empresas de Servicios Portuarios, el Fideicomiso pa-
ra Adquisici6bn de Equipo Maritimo y Pertuariec, el Servicio de
Transbordadores, el Servicio Multimodal Transistmico, la Comi
sién Nacional Coordinadora de Puertos, la Coordinacibén General
del Programa de Puertos Industriales y la Comisién Nacional -

de Fletes Marftimos.

Con la integraci6n del Subsector (1977} la estructura del
mismo ha sido objeto de revisiones y adecuaciones. Los 6rga--
nos administrativos se fortalecieron, se estrecharon los lazos
con unidades de planeaci6bn, se establecieron sistemas de con--
trol presupuestal, de contabilidad, de auditorfa, estadistica,
informacién, costos y evaluacién. Se elaboraron Manuales de -

Organizacién y Procedimientos.*

Desde 1979 destacaron 13 creacidén de la Unidad de Asuntos
Internacionales Marftimos, Empresa de Servicio Multimodal Tran

sistmico, Registro Pdblico Maritimo Naciomal, Unidad de Con---

*  Enel caso de la C.H.C.P.,5e recurri6 a la firma de “Consultores Ingexjnaciomles“. para
1a elaboraci6n de Maruales de Drganizacitn y procecimientos a principios de los ocherta,
los que por sus deficiencias se tuvieron que corregir {hasta 1968}, aungue munca liega-
ron a inplantarse, quedando sblo en proyecto.
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trol de las Empresas de Servicios Portuarios y Coordinacién Ge

neral de Puertos Industriales,

Experiencia que hay que tomar en cuenta es el caso de la-
Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, la cual creada an -
el marco de la Reformas Poiftica, Administrativa y Portuaria,
significod un avance en la coordinacién de la actividad marfiti-
ma y portuaria. Es la década de los setenta cuando se le di6-
mayor auge y apoyo tanto politico co;o econéﬁlco: fue crecien-
do no sin troplezos, ambiglledades y deflclencias, con proyec--
tos y programas que Se gquedaron en el papel, es decir, que no-
se concretaron igualmente por razones politicas y econémicas.-
Se amplidé su estructura orgdnico funcional desordenadamente --
por razones cqyunturales. para dar respuesta a ciertas situa--
clones especfficas o bien por fusidn o absorcién de facultades
de otros Organbs o sistemas. Al fgual Gue el medio ambiente en-
que se desarroll6, la Comisloﬁ adoleci6é de un proyecto definti~
do y slstemdtico que a la vez de materializar, diera coheren--
cia a las estructuras, sistemas y procedimientos, que surgie--
ron de manera programada, o bien por otros factores aleatorios.
No hubo un esfuerzo sistemdtico por tenerla en lo interno bien
funcionalmente hablando, ni en o externo con presencia en el-

&mblto ya sedalado. .

Dicha institucibn a medlados de los setenta se vi6 de --
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pronto en el centro de una actividad compleja y como agente ac-
tivo coordinador de la misma. tLa estructura y organizacién que
se plasmbé en la Ley que la creb, fue mera literatura, puesto --
que nunca se concreté, ello porque para hacerla efectiva y real
dependfa de una gran cantidad de variables. En sus primeros --
aflos se desarroll6 en un medio amblente a su faver por los insu
mos o apoyos recibidos, ello mientras los padrinos del recién -
nacido 6rgano se encontraron en puntos importantes del Gobierno
federal. Al darse el camﬂio en la Administraci6n Piblica Fede-
ral de funcionarios, su presencia se contrajo: desgraciadamente
fue afectada por los cambios sexenales, cambios en los proyec--
tos y programas, as{ como en los actores de llevarlos al cabo,-
que en el caso de la Comisi6n de Puertos fueron muy continuos.-
Estos cambios se dieron siempre, porque a pesar de su aparente-
independencia y autonomfa no escapaba-como organismo descentra-
lizado-a la influencia del sector central; mucho de 1o bueno y-
lo malo, de sus potencialidades y limitaciones le venfan de és-
te. Ello a que en sus 6rganos decisorios y de alto nivel, in--
tervenian diferentes dependencias y entidades, no siempre con -

los mismos intereses y coincidencias.

3.6. ESTRUCTURA ULTIMA.

Desde su creacién en 1970, hasta su préctica desaparici6n-

en 1988, la Comisidn de Puertos experimenté muchos cambios en -
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su estructura organizacional, fue creciendo en términos absolu
tos y desordenadamente hasta conformarse en un organismo con -
un aparato administrativo demasiado grande para los resultados
que obtenfa, es decir, era un sistema cuya estructuracidn de -
sus elementos componentes, de& Sus subsistemas, de sus recur--
s05, era demasiado compleja y grande para los productos discre
tos y sencillos que se daban; "con la mitad de los que somos -
se podrf{a hacer lo mismo" se decfa; lgé dreas sustantivas y --
esenciales de la institucién contaban con varias limitaciones-
presupuestales y polfticas, en tanto que las é&reas de apoyo ju
ridico, administrativo, etc., ocﬁpaban mayores erogaciones, --
por ejemplo por concepto de pago de némina. La duplicacién de
funciones aparecfa tamb{én en la geografia orgdnico funcional,
la cual aunque clara no era vista o no gquerfan ver aquellos --
que creen que el puesto pGbllco es un botin polftico y econémi

Co..

Derroche de recursos, nepotismo, venganzas polfticas, -~
irracionalidades administrativas dibujaron un cuadro poco ala-
gador de la institucidén de referencia, pero también le configu
raron aspectos més positivos de su organizacién y de muchos de
tos recursos humanos con los que conté: gente de vocaci6bn y --
con conviccién, que siempre trabajaron para hacer de la Comi--
sién Nacional Coordinadora de Puertos un puntal importante, un

coadyuvador de la polftica del desarrolla marftimo y portuarioc.
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Si bien es cierto que el 6rgano coordinador de referencia
avanz6 en su funci6n bdsica senalada en el artlculo 19 de la -
Ley que lo cred, también hay que reconocer que tal funcién no-
fue plenamente ejecutada por la misma, ello debido a un sindme
ro de factores tanto internos como extérnos. Era necesario --
que la institucién se organizara bien en lo interno, para apo-
yar a 1a organizaci6n y operacibn adecuada en el puerto y de -
las empresas portuarias con las que se relacion6. Como ya se-
dijo, desde su creacién sufridé una gran cantidad de variacio--
nes en su estructura orgdnica; ello provocé una cierta incon--
sistencia en su operatividad y por ende en los programas que -
llevs a cabo en forma conjunta con las Empresas de Servicios -
Portuarios, que es en donde residi6é su razon de ser. No se --
contd con una estructura orgdnica mids o menos estable, en don-
de existiera continuidad de los mandos medios y superiores, y-

de los objetives y programas establecidos.

Otro factor que afect6 la actividad que llevé a cabo la -
entidad, es el hecho de estar fraccionada fisicamente en tres-
diferentes inmuebles, ello influy6 en todso su proceso adminis-
trativo. Por lo tanto es sano para cualquier institucién que-
&sta trabaje en un solo inmueble, ellio permitird llevar a ca-
bo un manejo mds racional y eficiente de los recursos con los-
que cuenta, cosa que no sucedi6 con ia CNCP; de igual manera po

sibilitard agilizar todos los tr&mites que tenga que realizar-
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el personal interno y externo. Es necesario organizarse prime~
ro para garantizar una mejor actividad en el puerto., En sus --
altimos afios los problemas que pude apreciar fueron 10§ §i--~--

guientes:

- No se contaba con un manual de organizacién ni proce-
dimientos actualizado y fidedigno, que precisara las-
funciones, que limitara las ;ésponsabilidades y que -

evitara duplicaciones.

- Deficiente administraci6n de personal, al no contarse
con un sistema adecuado y permanenie de seleccién, --
contratacién, induccidén, desarrollo y baja que asequ-
re personal Id6neo y capaz para las atribuciones pro-

pias de la institucién.

- buplicacién de funclones en diferentes niveles jerdr-

quicos.

- Exceso de personal de mandos medios y superiores, asf{

como canales poco claros de comvnicacidn y autoridad.

- Distribucién andrquica y sin previo estudio de las --
dreas de trabajo, ortginando por un lado, unas muy sa

turadas y otras demasiado espaciadas y mal aprovecha-
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das.

Desvaloracién de éreas de apoyo como 12 de Organiza-

cibn y Hétodas.

Desconocimiento por parte del grueso del personal de
las Condiciones Generales de Trabajo, las cuales no-

eran difundidas plenamente al personal.

Descuido en el mantenimiento preventivo y corrective
de instalaciones y equipo (cuando algGn bien se des~
componfa o presentaba ilguna anomalfa en su funcicng
miento no se le daba el mantenimiento correspondien-
te, sina que era orientado o arrojado al montén de-

chatarra o de los objetos inservibles).

Falta de espacios para concentracidn de libros y do-

cumentos diversos, Gtiles 4 los empleados.

Ezistencia de una esctructura orgdnico-funcional --

real y otra oficial.

Mal uso de los recursos materiales y financieros con

105 que conté.
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Cambios continuos y no Siempre planeados de sy es---

tructura orgénica.

Descuido y desvaioracion de las Detegaciones Coordi-
nadoras, quienes eran y son las representantes de la
C.%.C.P., en el puerto, 2si como de sus 6rganes auxji
liares come la Junta Coordinadora y 1a Comisién Con-

sultiva.

Respansabilidades y atribuciones poco claras para el
cobro de lo$ derechos portuarios por parte de algu--

nas 4reas, a nivel local coma foraneo.

Aunque ya se han esbozade algunras recomendaciones, a cont}

nuacidn se relacionan algunas dentro del esquema de Puertos HMe

xicanos, &Grgano actualmente desconcentrado y tomo ya dijimos,-

1o integr6 entre otros la antigua Comisidén Nacional Coordinadp

ra de Puertes.

Elaborar y mantener acutalizados los diferentes docu
mentos jurfdico-administrativos, que permitan al per-
sonal desarrollar arménicamente las tareas y respon-
sabilidades, ne s6lo a nivel lacal, sing en las Delg
gaciones y fmpresas de Serviclos Portuarios, as! co~

mo darlos a conocer.
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Crear un sistema integral de administractdn de recur
sos humanaos que lo contemple desde sy ingreso, desa-

rrollo, hasta su retiro.

Ofstribuir mds racionalmente-previo estudio-las dife
rentes Vocalies con los que cuents actualmente el 61
gano desconcentrade, principalmente, en sus instaja-

ciones centrales,

Otorgar mayor importancia y mayores recursos a los -
trabajos de mantenimiento, as{ como desarrollar pro-
gramas de sensibilizacién para el personal, a fin de
mantener en buenas condiciones de uso los diferentes
recursos materiales que vtiliza en su trabajo cotj--

diano.

Destinar un espacio adecuado para la biblioteca y do

cumentos diversos de importancia.

Crear conciencia acerca de la importancia de contar-
con gente experta y conocedora del medio, a la vez -
de evitar en lo posible la rotacién continua de per-
sonal, a cualquier nivel; as! como elaborar y desa--
rrollar programas de capacitacioén para los empleados-

principalmente a nivel central, sobre lo gque es un -
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puerta.

Hacer participe de los planes y programas a la inle-

ciativa privada y a los trabajadores.

Dar a las Empresas de Servicios Portuarios mayor au-
tonomfa para la elaboracién de sus proyectas que prg
curen mejorar sus sistemas administrativos y conta--

bles, como los servicios que prestan.

Rescatar y daries la importancia que deben a las De-
legactones Coordinadoras y a sus Comisiones Consyltj
vas y Juntas Coordinadoras, as{ como a las Delegacig
nes Promotoras; a nivel ceatral a la Unidad de Orga-

nizaci6én y Métodos.

precisar el dmbito de competencia y responsabilida--
des de las diferentes &reas que intervienen en el cg
bro de los derechos portuarios, as{ como desarrollar
1a infraestructura administrativa y contable a nivel
central y regional para hacer mds expedito y transpa
rente el cobro de laos derechos portuarios. En esta-
materia es ya necesaria l1a revisién de los sueldas -
percibidos por el perscnal encargado de su cobro y -

custodia.



Algunas de las medidas antericres c<iertamente son difici-
les de realizar en cuanto que intervienen una serie de limita-
ciones, variables e intereses; unas pueden reafizarse a corto-

plazo, otras méds a futuro; para unas la limitante es polftica,

para otras es econdmica o ambas a la vez. MNo es fécil para un-
organismo de reciente vida como lo es Puertos Mexicanos, desha
cerse y repeler vicios, deformaciones e irracionalidades que-
arrastraban sus instancias integradoras, dentro de las que te-

nemos a la Comisibn Nacional Coordinadora de Puertos.
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Iy LAS EMPRESAS DE SERVICIOS PORTUARIOS.

4.1. EL ORIGEN.

Los permisos otorgados a las organizaciones de trabajado-
res en los puertos del pafs, ademis de su variado origen que -
tuvieron, fueron permisos que recenocieron actividades que an-
terformente se venfan realizando en diversas &dreas de trabajo-
del puerto. Estos permisos o autorizaciones los otorgaron di-
ferentes Secretarfas en distintas &pocas; asf mismo la delimi-~
tacién del drea en que se circunscribfa la prestaclén del ser-

vicio, fue en muchas casos controvertida, debido a:

- Variaciones en los precedimientos tradicionales de-

ciertos tipos de carga;

- Modificaciones de &reas, consecuencia de la cons---
truccién de instalaciones (muelles,patios, bedegas,
etc.), con lo que se transtornaren los métaodos, -~

dreas y radios de accidn.

Al darse alglin conflicto y &ste tardaba mucho tiempo para



ser solucionado, se resolvia que las actividades fueran ejecu-
tadas de conformidad al uso y la costumbre. Al tardar las re-
soluciones, las condiciones del conflicto se agudizaban cada -
vez mds. Esta lentitud afectaba la imagen de la autoridad por
tuaria local, la cual se fisurfd ante las organizaciones, pues-
tuvo limitada facultad para atender y solucionar conflictos; -
se vié siempre rebasada por la din&mica de los acontecimientos
que se suscitaban principalmente en el aspectc operativo, le--
gal y tarifario. ta acci6bn reguladora de la autoridad no co--
rrespondié al! ritmo imprimido por las organizaciones ni su me-
dio ambiente.

Para mejorar el servicio de maniobras en los puertos exig

tfan varios problemas:*

a}) Inadecuadas condiciones de vida y trabajo de 10s ma

niobristas.

b) Inadecuada estructuracidén de tarifas en relacibn a-

los costos reales de los servicios.

c) Poca seguridad y proteccidén de las cargas.

*  La Refonma Portuaria, op. cit. p. 47
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Lo anterior no podfa mejorarse con el marco jurfdico exis
tente hasta entonces, en lo referente a la refacién usuario- -
trabajador, ni en la relacidén trabajader-permisionaric y el 6o
bierno. Un factor importante que obstaculizaba el cambio, es-
taba en la relacién trabajadeor-permisionario que impedfa deter
minar hasta dénde 1as organizaciones de trabajadores operaban-
como tales y en qué proporcibn asumfan caracteristicas patrona
les de las contratantes de los servicios proporcionados por di
chas arganizaciones. Era necesario establecer unr patrén con -
todas las responsabilidades ante trabajadores y con todeos los-
derechos de la prestacidn de los serviclos y todas las abliga-
clones ante el Gobierno, "esta identidad era rechazada por los
agentes navieros, por los agentes de buques, por los agentes -
aduanales, por los reexpendidores de carga, en virtud de que -
ellos sostenfan ser finfcamente usuarios de un servicio plbli--

co". (1) Finalmente aparece una §nstituci{6n con tres caracte-

risitcas.~
a) Capacidad de afrontar todas las responsabilidades -
frente a los trabajadores.
b) inspirar confianza de jos usuarios para poder dispo

ner de maquinaria y equips y aumentar su eficiencia

* Ibid., p. 48
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mediante adecuados sistemas y métodos de trabajo.

c) Capacidad de ser autosuficiente desde el punto de -
vista econémico y cumplir con las disposiciones vi-
gentes en materia fiscal, administrativa y de segqu-

ridad soctal e industrial.

La entidad resultante fue una sociedad an6nima de capital
variable con participacidn del Gobierno Federal, los usuarios-

y los trabajadores.

Luego de un examen detenido de los principales puertos me
xicanos. en donde por sus condiciones se pudiese Implantar la-
entidad considerada, se determiné el puerto de Manzanillo, ---
Col., que ofrec{a muchas ventajas a fin de hacer caminar el --
proyecto. Asi, el dia 6 de junio de 1971 se constituyé la em-
presa de “"Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A. de C.V.", -
con objeto de prestar servicios pGblicos de maniobras en zo--
nas bzjo jurisdiccién federal, servicios mar{timos y portua---
rios; adquirir, dar en arrendamiento y poseer los bienes mue--
bles e 1nmuebles para la realizaci6n del objeto social y en ge
neral celebrar contratos y realizar actividades comerciales --

que se relacionen con el objeto de 13 sociedad.

La Asamblea weneral de Acciomistas fue el 6rgano supremo
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de la sociedad y su funcionamiento se sujetd a las disposicio-
nes relativas a la Ley General de Sociedades Mercantiles. Un-
aspecto de importancia en la creacién de la empresa, fue la -«
firﬁa del Contrato Colectivo de Trabajo, con ta Uni6n de Esti-

badores y Jornaleros.
4.,2. EL DISERD Y ESTRUCTURA INICIAL DE LAS EMPRESAS.

. "La administraclén portuaria sobre bases técnicas y como-
actividad y funci6n de servicio pGblico en Méxice, propiamente
se Infcla con la creacitén y funcionamiento de las empresas de
servicios portuarios, y se amplfa y enriquece con la creacitn-
de las Zonas Francas",{2) Fue la Comisi6n Nacional Coordinadg
ra de Puertos la responsable de disefar y establecer las carac
terfsticas de las empresas, al llevar a cabo los estudios que-
sirvieron de base a la creaci6n de estos organismos. Los ante
riores permisionarios carecieron de experiencias cdntables, es
tadisticas completas y en general de sistemas administrativos,
por lo que fue necesario recabar, integrar y aplicar informa--
cién contable administrativa. Es importante sefialar que se --

mantuvieron los siguientes criterlos*:

1.~ Las empresas deberfan ser autosuficlentes econfmica

* Ibid. pp. 90-93
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mente.

2.~ No deberfan tener como propdsito fundamental el lu-
cro, lo que suponfa que sus presupuestos de egresos
e ingresas debfan programarse de tal forma que se -
diera una situvacién de equilibrio. Como entidades-
patronales deberfan gperar con un gran seantido so--

cial.

3.- 51 se obtenfan utilidades, éstas deberfan ser resu}
tado o producto de la aplicaci6n de disposiciones -
de austeridad y raclcﬁa!idad 0 bien por operar mayg

res volimenes de carga.

4,- Deberfan ser entjdades que cumplieran con las obli-

gaciones fiscales y de seguridad social vigentes.

5.= Beberfan proporcionar el servicio a los usuarios de

manera eficaz y eficiente.

6.~ Respetar las disposicliones legales emanadas de las-

dependencias involucradas enle actividad portuaria.

Para cumplir adecuadamente con las funciones planteadas -

en el disefio antes expreso, éra necesario establecer una es---
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tructura administrativa funcional y flexible. Esta resultd --
ser la conformada por un G6rgano de méxima responsabllidad o --
sea la Asamblea de Accionistas, con Secretarfo y Comisario de-
cada una de las series de acciones. Inmediatamente después el
Consejo de Administracién con su respective Secretario y Audi-
-tor Interno. A continuacidn la Gerencia con sus asesores, con
sultores y auxiliares, de la que dependerfan el Administrador-
o Subgerente y de éste los Jefes de Departamento de Servicios-
a actividades conexas, Operaciones y equipo, Administrativo y-

de contabilidad y Zona Franca.

Como ya se sefal6, la administracibén portuaria sobre ba--
ses técnicas se inicié pricticamente en nuesrto pafs con las -
Empresas de Servicios Portuarios y las Zonas Francas, seguidas
de las sSuperintendencias de Operaci6n, en este sentido un pro
blema que se enfrentd fue la escasez da2 personal idéneoc, para-
atender las-distintas &reas de actividades; problema que fue -

atacado de dos maneras:

1.~ Contratando personal que nablfa tenido experiencia -
por los menos en las actividades portuarias opera--
cionales o administrativas en las agencias de bu---
ques, aduanales, empresas reexpendidoras de carga,-

et¢., sometléndolos a entrenamiento y capacitacién.
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2.- Reuniendo consultores especializados en el disefio de
sistemas administrativos, contables y operacionales
y enviando técnicos al puerto de Manzanillo que era
donde estaba-y aun estd- la empresa de mayor experien

cla.

Con el desarrollo de las ac;ividades y obtencién de expe-
riencias y dominio de los trabajos, la mayorfa de los sistemas
fueron modificados. Muchos agentes recibieron cursas y asfs--
tieron a seminarios de su especialidad en el extranjero y en -
el pafs: la Comisi6n Nacional qurdinadora de Puertos a nivel-
nacional y las empresas a nivel regional organizaron reuniones,
seminarios con agentes, administratives, contadores, trabajado
res y otros, en donde se examinaron problemas comunes e hicie-
ron recomendaciones y sugerencias en matgria marf{tima y portua
ria; se apoyaron a las empresas con asesorfas y comsultas y en
poco tiempo alcanzaron razonable fndice de eficiencia y produg

tividad.

Fue necesario, ademds, mejorar los métodos y sistemas ad
ministrativos, a fin de crear una organizaci6n eficiente, en-
su relacién con las auvtoridades y los usuarios y asi ampliar-

la operacién de las terminales portuarias del pafs.
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4.3. SITUACION ACTUAL,

Las Empresas de Servicios Portuarios suplierona las orga-
nizaciones que prestaban ciertos servicios en e! puerto, con -
condiciones laborales muy irregulares, en detrimento del traba
jador, en cuanto a sus condiciones de vida y seguridad en el -
trabajo; inadecuada estructuracién de las tarifas con relacién
a los costos reales; poca seguridad y Proteccién de las cargas;
lentitud y burocratismo en relacién con las diferentes autori-
dades. Las Empresas PGblicas Portuarias se crearon con los si

gulentes propfésitos:

a) Mejorar los niveles de eficiencia en los servicios-

portuarios que prestan en los puertos.

b} Mejorar las condiclones de vida de los trabajadores
portuarios.
c) Suplir la participacién de la iniciativa privada en

. proyectos que por su magnitud, larga maduracli6én y -

baja rentabilidad eran poco atractivas.

d) Facilitar la distribuci6én y comercializaci6n de --

productos.
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En los afios setenta las Empresas de Servicios Portuarios
crecieron estructuralmente, en los serviclos gue prestaban y -
en los recurses que manejaban; la situacién de relativa bonan-
za del pafs lo permitié. En los ados ochenta la situacifn cam
bia drésticamente, la crisls econbmica por la que atravieza el
pals exige redefinir la estrategia de desarrollo. En ese con-
texto las empresas tienen que aiustarse a los lineamientos de~-
austeridad, racionalidad y utilizaci6n adecuada de los bienes-
y servicios a su cargo, de conformidad a las disposiciones emi

tidas a partir de diclembre de 1982,

Es as{ que "durante el aﬁo,de 1985 se redujeron las es~=-
tructuras orgdnicas de las enti&ades de servicios portuarios -
al minimo para operar" (3), en cumplimiento a las disposicio--
nes emitidas en tal afo por el Ejecutivo Federal; consistié en
la mayorfa de los casos en la supresi6n de una Direccién de --
drea, asl como la reducci6n de personal de base en un 20% de -
los niveles anteriores. Tales reducciones obligaron a efec---
tuar un mayor esfuerzo de productividad a fin de no bajar la -
callidad de los servicios que prestaban. Ademds otorgaron nue-
vos servicios y se recibieron, por parte de la Secretarfa de -
Comunicaciones y Transportes y Hacienda y Crédito PGblico, nue
vas funciones como por ejemplo el mantenimiento de obras del -
puerto, el manejo del Recinto Fiscal y el cobro de tos Dere---

chos Portuarios. Esta estructura se mantuvo durante 1986 y --
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1987. En materies de racionalizacidn del gasto, las Empresas -
Portuarias revisaron y redujeron en términos reales en 1988 su
presupuesto de gasto corriente. En cuanto al uso de vehiculos
de que disponfan, se restringid al ‘mfnimo indispensable. Cabe
sefalar que en los altimos afos las adquistciones de vehlculos,
ha sido para reemplazar a los que quedaban fuera de operacifn-

por deterioro.*

A la fecha (1990) operan en los puertos nacionales las sji

guientes empresas:

- Servicios Portuarios y Marftimos de Ensenada, S.A.

de C.V.
- Servicios Portuarios de Guaymas, S,A, de C.V.
- S;rviclosAPortuarios de Mazatldn, S.A. de C.V.
- Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A. de C.V.

- Servicios Portuarios de Ldzaro Cdrdenas, S5.A. de -

c.v.

* panitn Extraordinaria del Consejo de Adninistraci¢én de las Enpresas de Servicios Portua-
rios, Docurento de Trabajo, Enevo 1988,
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- Servicios Portuarios .de Acapulco, S.A. de C.V.

- Serviclos Portuarios del Istmo de Tehuantepec, S.A.

de C.V. *

- Servicios Portuarics de Progreso Yukalpetén, S.A. -
de C.V.

- Servicios Portuarios y Mar{timos de Quintana Roo, -

S.A. de C.V.

- Servicios Portuarios de Veracruz, S.A. de C.V.
- Sistema Portuario Tampico-Altamira {Organo Descen--

tralizado).

Las primeras nueve empresas son de participacibn estatal-
mayoritaria, participando tamblén como socios trabajadores y -
usuarios. En Veracruz los trabajadores participan mayoritaria
mente en el capital de la empresa, con el 69% de las acciones.
En el caso del puerto de Tampico, los servicios portuaries --
eran proporcionados por trabajadores que pertenecfan al Gremio

uUnido de Alijadores, sociedad cooperativa de responsabilidad -

*  Compuesta por las Evpresas de Servicios Portuarios de Coatzacoalcos y Salina Onaz.
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'l!rr.itada, los cuales al formarse la empresa, como un proyecto-
piloto de prganismo descentralizado, inteqra en su némina a -~
trabajadores que eran del GUA. A continuacién se presenta un-
cuadro comparativo sobre la evoluci6n de la estructura ocupa--
cional de las Empresas de Serviclos Portuarios-sin considerar-

los mandos medios y superiores-que coordinaba la C.N.C.P.*

* . Datos recopilados de docurentos originades en las Jduntas de sus Consejos de Administracitng

- la-informacién comprende hasta. 1968, puest que despuis no pude obterer los datos por el -

carbio de funcionarios y mo tenar injevencia directa en la realizacidn da dichas reuniones
¥a que dicha informacitn se meneja en form discreta.



EMPRESAS DE SERVICIOS PORTUARIOS

ESTRUCTURA OCUPACIONAL

EMPRESA 1984 1985 1986 1987 1988
Ensenada 20 20 23 24 24
Guaymas 213 132 68 82 80
Mazatlén 100 99 85 99 95
Acapulco 70 84 "85 76 71
tstmo de Tehuantepec 370 197 215 187 172
Progreso Yucalpetén 44 38 - 38 41 41
Quintapa Roo. 22 a6 40 46 35
Tampico Altamira -- L] 131 172 167
Manzaniilo 90 90 90 93 88

Ldzaro Cdrdenas 1 92 75 87 82

0zl
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4.4, LA ZONA FRANCA-RECINTO FISCAL AUTORIZADO.

Desde los primeros estudiosy andlisis para el disefio y con-
cepcién de las Empresas de Servicios Portuarios, se vié la nece
sidad de establecer un sistema que facilitara el manejo de mer-
canc{as de exportacién e {mportacibn, que diera agilidad a la -
recepcibn y entrega, pars reducir la estadfa de los barcos y --
asf disminuir el encarecimiento de la ertrada de ellos a puer--
tos mexicanos. Surge la necesidad de establecer un &rea en don
de se manejen las mercanc{as sin interrupciones, se almacenen -
con un programa preestablecido y el control adectvado. Al é&rea-

con las caracterfsticas sefialadas se le 1lamé ZONA FRANCA.

La primera Zona Franca se establecid en el puerto de San -
Pedrito, jurisdicci6n del puerto de Manzanillo, por Decreto Pre
sidencial publicado en el Dlario Oficial del 7 de agosto de --
1971, Se estableci6 en tal lugar una Seccién Aduanera de despa
cho, la que dependi6 de la Aduana de Manzanillo y qued6 autori-
zada para efectuar las operaciones reservadas a las aduanas ma-
rftimas. En tal zona las maniobras se pueden realizar libremen
te, sin menoscabo de las facultades de la Secretarfa de Hacien-
da y Crédito PGblico, pues ésta, por conducto de la Direccién -
General de Aduanas, puede determinar los créditos fiscales y --

dictar las medidas de control.



Para el afo de 1976, el régimen de Zona Franca operaba en
10 terminales, 1o cual posibilité reducir a menos de la mitad-
los trdmites administrativos con lq cual se pudieron realfzar-
en un sélo dfa, asf como mejorar los rendimientos al permitir-
que la inspeccibn de las mercancfas se hicleran sin interferir
las maniobras. Esta figura aduanal Yacilit6 la creacién de --
nuevas formas de manejo de carga, y los sistemas de almacenaje
estacionario, El régimen de Zonas Francas recibi6 en la déca-
da pasada un gran impulse; quienes la usuaron, operaron y vigi
laron se mostraron optimistas y recomendaron su impulso y desa

rrolio.

Estas dreas presentaron caracterf{sticas diferentes a pe-~-
sar de que estuvieron establecidas sobre las mismas bases y --
principios, bajo un funcionamiento poco uniforme por su grado.
de aprovechamiento y por los Ingresos que generaban. La Ley -
aduanera de 1982, prevé al Recinto Fiscal Autorizado en lugar-
de la Z6na Franca. Dicha Ley establece que la Secretarfa de -
Hacienda y Crédito Pdbiico, es quien otorga las concesiones de
dichos recintos a las Empresas de Servicios Portuarios; sélo -
la empresa de Veracruz y el Gremio Unido de Alijadores de Tam-
pico, tenfan autorizado personal para operar los recintos, por-
parte del Gobierno Federal. EI resto de las empresas realfza-
ban dicha funcién can persénal de la Direccién de QOperacibn --

Portuaria de la S.C.T. Dichas autorizaciones "serdn para pres



tar los servicios de custodia ¢e las mercancfas objeto de co--
mercio exterior, durante su menejo y almacenamiento en 10s re-

cintos fiscales autorizados".(4)

Posteriormente el almacenamiento y manejo de mercancias -
de comercio exterior dentro de los recintes fiscales, lo lleva
ron & cabo los autorizados con su propic personal y equipo. -
Quedt prohibido el depdsito temporal dé mercancfas que obstacy
lizaran los muelles, malecones y rutas fiscales de acceso, asi
como utilizarlos como habltacién, comercio o para realizar ac-
tividades ajenas a los servicios y como trinsitc de personas -
y vehiculos. Bajo este régimen se han definido las dreas de a}
macenamiento, as{ como su exacta ubfcacién identificindolas -
por ntmerc o nombre, se precisaron y ampllaron las medidas de-
seguridad y vigilancia, el manejo contable de las entradas y -
salidas de mercancfas al almacén y en general las medidas de -

control de personal y mercancias.

La instauraci6n del régimen de Zona Franca respondi6 en -
su momento a la satisfaccién de una nmecesidad que se planteaba
en el puerto, para agilizar el manejo de mercancfas de exporta
cién e importacién, luego el medio amblente se fue haciendo --
més complejo, el comercio mds diversificado y por ende un tri-
fico que requie;e més agilidad y mejor regulacién. ¢omo resul-

tado aparece el Recinto Fiscal Autorizado en donde la Secreta--
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ria de Hacienda autoriza o concesiona a las empresas el mane
jo de un drea de recepcidn, manejo, custodia y despachc de mer

cancifas para exportar o importada.

4.5, LAS INSTALACIONES, LA MAQUINARIA Y E£L EQUIPO.

Existe una gran diversidad de instalaciones marftimas y -
terrestres, de las primeras tenemos a los canales de navega---
cibén, radas, ddrsenas, fondeaderos, escolleras, espigones, rom
peolas y sus sistemas de sefalamiento; de las segundas tenemos
los muelles, andenes, almacenes, cobertizos, patios, plazole--
tas, pasillos, corredores, vias de ferrocarril, sistemas eléc-

trico e hidratlico, etc.

Es diffcil encontrar algGn puerto con instalaciones cuall
tativa y cuantitativamente adecuadas a las necesidades existen
tes; ello es as{, debido & que la dindmica del movimiento de -
carga es mayor que la de la construccibn o adaptacién de las -
instalaciones. En el caso de nuestro pafs "las instalaciones-
portuarias no se caracterizan por ser viejas, sino mis bien --
por ser inadecuadas y principalmente por carecer de un mante--
nimiento que les permitiera estar en condiciones de aprovecha-
miento y usc apropiado", (5) Las instalaciones, al igual que-
el equipo, tenfan la limitante de no responder a un plan gene-

ral de desarroilo.



Las corgantzaciones gue rezlizaban maniobras a bordo de bu
ques excepctonalmente disponfan de maquinaria. Generaimente -
se vtilizaban los equipos de la embarcaci6n. En cuanto a las-
maniobras que se llevaban a cabo por los costados de los bu---
ques hasta las bodegas, patios, plazoletas y cobertizos, se -~
utilizaba casi{ siempre equipo rodante que fue mojordndose poco
a poco. HNo se di6é umn eguilibrio entre la capacidad instalada-
y las necesidades que planteaban la diférsidad de carga maneja
das en las terminales. Excepcicnalmente habfa organizaciones-
que contaron con instalaciones apropiadas para llevar a cabo -

programas de mantenimiento.

Existfa poco control de los materiales utilizados para el
mantenimiento, es declr, no se daba un seguimiento de los gas-
tos de operacién ni un control de almacenes e inventarios. La
adquisicién de equipo no correspondfa a reales necesidades de-
trabajo, no se ajustaba a programas de adquisiciones que impli

caran estudios previos de necesidades de trabajo.

4.5.1. EL FIDEICOMISO PARA EL EQUIPAMIENTO MARITIMO Y
PORTUARIO.(FIDEHAP) .

Uno de los fundamentales problemas que confrontaban los -
puertos era la inadecuada maquinaria y equipo de maniobras, ~-

que ademds de ser insuficlente se encontraba en malas condicio
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nes de operacién, Esto Gltimo se resolvid en parte con progra

mas de reparacitn y mantenimiento, pero atn faltaba aumentar -

e! namero de maquinaria para atender adecuadamente la demanda-

del servicio. La adquisicién de maquinaria y equipo portuario

adecuado presentaba los siguientes problemas:*

1.-

Las necesidades de los puertos en este renglén, re-
querian de grandes inversiones que no podfan afron-
tar las organizaciones de trabajadores ni las empre

sas.

Habfa gran necesidad de importar unidades y refac--

ciones.

Condiciones poco favorables en las que institucio--
nes financieras y bancarias ofrecfan los créditos -
necesarios a las organizaciones y empresas, ademds-

de la lentitud de los trémites.

Se requerfa agilidad y facilidades para manejar al-
ternativas y asf efectuar compras con oportunidad,-

pero realmente necesarias.

* La Reforme Portuaria, op, cit. pp. 87 y 88,
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5.~ Se requerfa poder hacer transferencis o arrendamien

to de una a otra empresa u organismo,

E! 16 de octubre de 1971, se publico en el Piario Oficial
de la Federacidén, el Acuerdo que éutorizo a la Secretarfa de -
Hacienda y Crédito PGblico constitulr un fideicomiso para ad--
quirir y transmitir a los permisionarios o concesionarios de -
los servicios piblicos de maniobras, pienes teles como remolca
dores y demds embarcaciones auxiliares, grtas, montacargas, --

plataformas y demds equipo necesario.

El funcionamiento del Fideicomiso estuve a cargo de un Co
mité Técnico y de Distribucién de Fondos, que decidfa junte --
con el concesionaric las adquisiciones y arrendamientos de ma-
quinaria y equipo que debfa hacer la fiduciaria, asf como sefia
lar las especificaciones, precios, formas de pago, garantf{as y
. demds condlclones_a observarse en cada operacibén; también re--
solver los términos en que los equipos se pondrfan a disposi--
ci6n de concesionarios o permisionarios. El Comité se encarg6
de autorizar la obtencitén de financiamiento y se integrd por -
dos representantes propietarios y sumplentes de las siguientes

dependencias y entldades:

Secretar{a de Hacienda y Créditsc Pablico.



Secretarfa de Marina.

Secretarfa de Industria y Comercio.

Secretarfa de la Presidencia.

Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos.

Almacenes Nacionales de Depésito.

Ademas se invitdé a participar a asociaciones de trabajado
res y de empresarios ligados al medio marftimo y portuario. -
Las funciones del Presidente del Comité Técnico correspondie--
ron al representante de la Secretarfa de la Presidencia, quien
tenfa voz de calidad. Siempre se ha considerado que "uno de -
los aspectos de mayor importancia para consequir la moderniza-
cién de la Administraci6n Portuaria en forma integral es el --
equipamiento de los puertes para los servicios a la carga, los
servicios a los barcos y el equipamiento de la infraestructura

mar{timo-portuaria...” {(6)

4,6, LOS RECURSOS HUMANOS.

Dentro de cualquier institucién el factor humano es el --

mds importante sobre cualquier otro, ello a que es precisamen-
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te quien le da vida, sentido y direccionalidad, En el medio -
portuario coinciden seres humanos de diferente edad, religién,
cultura y obviamente de distinto nivel econémico. La activi--
dad portuaria es diflcil de organizar y coordinar por la diver
sidad de intereses que concurren, Desagradable y peligrosa es
considerara la actividad por algunos, para otros interesante -
y Gtil; lo que es innegable es que se necesita habilidad y fuer

za.

Los trabajadores portuarios ham formado desde hace muchos
afios un grupo grande de trabajadores sometido a un empleo oca-
sional. Para muchos es un terreno reservado para individuos -
desprovistos de dote particular, refugio para gente que carece
de trabajo, gente trafda del campo hacia los muelles; en térmi
nos generales siempre ha habido demasiados hombres buscando --
trabajo en los puertos, en relacidén con la demanda del mismo.-
Del estigma a la apologifa ha ido la fiqura del hombre del puer-
to, sea en el cine, la literatura o en la vida real. Lo que -
es cierto es que el nGmero y tipo de trabajadores depende de -
una gran variedad de factores entre los que tenemos las condi-
ciones de estiba, las caracterfsticas y volumen de l!a carga, -
el espacio disponible, el grado de tecnificacién y el desarro-.
1lo alcanzado por el puerto; de iqual modo, si no existem los-
recursos humanos, materiales y financieres suficientes, se ---

adaptan los mismos a las condiciones cambiantes. Adaptacién -
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que constituye en si un problema. €£s conveniente considerar -
el problema del empleo en su conjunto y en forma integral, el-
cual s6lo puede ser atacado con la cooperacitn de los sectores

e intereses involucrados.

En términos generales los salarios de los trabajadores --
portuarios han sido bajos, antes y después de la creacién de -
l1as Empresas de Serviclos Portuarios, con lo que no pueden sa-
tisfacer sus necesidades mas elementales; en esta dltima etapa
al menos se mejoran sus prestaciones sociales., Por ser las em
presas entidades no lucrativas, han tenido el problema de no ob-
tener grandes utilldades, que se pudieran distribuir directa o
indirectamente al trabajador. Por ser la actividad mar{tima y
portuaria de carécter cfclico, donde las tarifas cobradas por-
fos servicios estén por debajo de sus costos reales y en condji
ciones tales que, la oferta de manc de obra supera la demanda,
tenemos por resultado o producto, salarios bajos para el tra-
bajador, el cual muchas veces de edad avanzadé. sin otros cong
cimientos o habilidades ha tenido que soportar dicha situacibn.
S6lo algunos trabajadores socios de las empresas se escapan de
vivir en condiciones paupérrimas, ello a que obtienen mayores-
utilidades por las maniobras portuarias, dindose una explota--
cifn del trabajador por el trabajador mjsmo: es decir, el so--
cio por las caracteristicas y condiciones de trabajo suele con

tratar trabajadores eventuales {cuijes o pernes) para desarro-
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llar algunas actividades que no quiere él mismo ejecutar, sea-
porque no le conviene o por ser un trabajo muy sucio, peligro-

S0 y poco redituante.

Para compliementar sus Ingresos los elijadores han tenido-
que laborar sistématicamente horas extras, las cuales en cier-
tos puertos son pagadas por cantidades miserables, como en Ve-
racruz, ¢n donde se ha veniao pagando Ia cantidad de 250 pesos
por hora extra de trabajo. Unproblema que se presentaba y atn-
se presenta, es el hecho de aplicar los mismos tabuladores de-
sueldos para todos los empleados y trabajadores portuarios a -
nivel nacional, siendo que en ciertos puertos el costo de la -
vida es mayor que en otros, como por ejemplo Ensenada o Quinta

na Roo.

- No todas las empresas son homogéneas, existen diferencias
palpables en cuestiones tales como la magnitud de recursos ma-

nejados,los servicios prestados, los ingresos percibidos, los-
volGmenes de carga y descarga de mercancfas: por el tipo de --
instalaciones, maquinaria y equipo con el que cuentan, asf co-
mo por los sistemas administratives manejados: igualmente el -
nucleo de trabajadores partuarios no es un grupo compacto ni -
homogéneo; es un conjunto de seres humanos con principies, in-

tereses, cultura y educacién diferentes, aunque existen cier--

tas generalidades, algunas de las cuales ya se ha venido ha---
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blanda.

En el perloedo en que las maniobras se reallzaban con base
en el esfuerzo fisico de los estibadores y maniobristas, el vi
gor flsico del trabajador era el factor de mayor importancia,-
luego la habilidad y destreza gbtenida de la experiencia. “En-
esta etapa la capacitacidn era la hija de la experiencis y el-
entrenamiento producto de la recurrencia”.(7) La inseguridad
en e} trabajo provocaba muchos accidentes y los trabajadores -
estaban constantemente expuestos a sufrirlos; con mucha mds ra
26n las mercancfas, las que estaban expuestas a deterioros y sj
nfestros provocados también por 1a inseguridad en las operacio
nes, A la falta de maquinaria y equipo idoneo se agregaba el-
hecho de gque el personal no contaba con la capacidad técmica -
para desarro{lar eficientemente su trabajo, tods lo iba apren-
dtendo sobre la marcha de manera empfrica, ne sin antes afectar
el rendimiento y la productividad en la prestacifn de los ser-

vicios.

Por acverdo de fa Comisitn Nacional Coordinadora de Puer-
tos se cred el Centro de Capacitacién Didicticoy Administrati-
vo, el cual inicid sus trabajos en septiembre de 1975 y confi-
gurd en este perfodg el principal apoyo de los programas ejecu
tados por las empresas localmente, en el esfuerzo de mejorar--

las métodas y procedimientos de las operaciones y manejo de --
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carga, reparacién y mantenimiento de la maquinaria y equipo, -
as{ como mejorar las relaciones humanas entre el personal sin-
dicaiizado, administrativo, técnico, con los fuﬁclonarios de -
las Instituciones oficiales involucrados en la actividad por--
tuaria. El Centro de Capacitacién, ademds de procurar la capa
citacién de! personal en las diversas especialidades de tas --
técnicas del manejo de carga, tambi&n se preocupé per elevar -

el nivel educativo, cultural y social de los trabajadores.

Los puertos y en particular las empresas, presentan nece
sidades de capacitacién en diversos campos, pero en materia -

operativa los mds eminentes son los siguientes:

a) Manejo de grias, mecdnicas e hidrdulicas.

b) Manejo de contenedores.

c} Racloenalizacién de sistemas de estiba y desestiba.
d) Sistemas de almacenaje.

e} Hanejo de equipoe contra incendios.

Paraz establecer planes y programas que atiendan los as--

pectos sefialados, es necesario la existencia de un arganismo~
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con recursos suficientes e idbéneos para continuar con la tarea
de incrementar fas habilidades técnicas y la superacibn perso-
nal de los trabajadores que concurren eﬁ los puertos, conside-
rando los avances tecnolégicos, as{ como también al ubicado en
las oficinas centraleé; es necesario proporcionar en forma sis
temética capacitacion y adiestramiento, @ la vez de apoyar su-
labor con instrumentos jur(dicos-adqinistratlvos actualizados-
y sencillos, como Reglamento Interno, Manual de Organizaciébn,~

de Procedimientes, etc.
Un programa de actividades de capacitacidn, adiestramijen-
to y desarrollo deberd contemplar la teorfaz y la prdctica, asf

como la formaci6bn de instructores; tomar en cuenta materias ¢g

mo:
- Operaci6n y mantenimiento de equipo portuario;
- Seguridad;

- Técnicas de manejo de carga;

- Desarrollo portuario;

- Relaciones humanas;
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- © Técnicas de comunicacibng

- Administracitn portuarla;
- Informética;

- Darecho portuaric; y

- Actualizaci6n secretarial.

Los hombres ligados al mar de la pueva era en México re--
querirédn poseer una extensa educacibn gue ademds de abarcar -
disciplinas tales como Geologfa, Metereologfa, Llimnologia,
Biologfa, Quimica, Electronica, AclGstica, [Ingenierfa, ---
ate,, deberd tener conocimiente sobre Teorfa General de -
Sistemas, <(ibernédtica, Sociolagla y Sleologfa. La activi--
dad portuaria en México tiene una gran importancia, ya que -
por este medio se manejan grandes cantidades de mercanclas a -
nivel nacional e interpacional. Por tal motivo los servicips-
que prestan las empresas portuarias deben ser de alta cali--
dad, 10 cual implica que Jlos trabajadores portuarios, en to-
dos los niveles jerdrquicos, tomen conciencia de sy importan
cla, De elio no estdn excentos los trabajadores y emplea-
dos que se encuentran ea lugares alejades del puerte. -

£s necesario i{nstrumentar e implantar & nivel central y -



raegional programas de capacitacidn del personal que les orien-
te y les dé a conocer gguetlos aspectos que conforman el siste
ma partuario y su relacién con el econémico, social y politico
Por otra parte, cursos que les haga conocer la importancia de
tas relaciones humanas dentro del 4rea laboral, ya que son ]a
base para que unaorganizaclén pueda desarrotlar sus actividades -
en un ambiente arménico que permita realizar adecuadamente sus

funciones.

Las instalacicnes, mequinaria y equipo alcanzan unRa mayor
productividad con base al buen uso que le dé la mano que las -
utilice, lo mismo sucede para los recursos manejados en el cam
po administrativo., Para 1990 se pretendi6 capacitar a 2 mil -
600 trabajadores, cantidad que represent6 el 25% del universo-

laboral del Sistema Portuaric Nacional.

Los puertos deven contar con las instalaciones de caréc--
ter social como serfan c¢linicas, cafeterfas, escuelas, horfana-
torios, asilos, etc. Los gastos de instalacién y funcionamien
to deben ser repartidas entre e} Gobierno, sea federal, esta--
tal y municinal, patrcnes y trabajadores: buscando en lo pos;-
bie que dichos gastos no afecten las tarifas por los servicios
prestados & la poblacibén en general y a los usuarios del puer-
to. Un puerto ademéds de instalaciones, maquinaria y equipo -«

adecuado y moderno debe ccatar cen servicios de cardcter so-
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crel, cultura) y eduCcalive Jue permita elevar sustancialmente-
la capacicad y conocimientes de los trabajaderaes. Escena cotf
difana del pafsaje portuario es el ver a su gente ociosa, en et
z6cale, en los muelies, afuera de las empresas portuarias y -

Delegacianes Leoordiradoras.

Los jévenes porteflos muchas veces ven en las manjobras por
tuarias una actividad poco interesante y Jucrativa, por lo que
prefieren dedicarse @ otros rubros, por otra parte, a los adul
tos les es diff{cil encontrar otras actividades en que dedicar-
se, por los escasos conocimientos con los que cuentan. Los --
que tenfan una edad avanzada, con edad para retirarse no lo ha
cfan, en cuanto no existfan para el jubilado o pensionado con-
diciones que lo animaran al mismo. Antes de la creaci6n de --
las empresss, los trabajaderes carecieron de seguridad social y
si quedaban impedidos para sequir trabajando "se encontraban -
sin medios de subsistencia, por lo que dependfan en muchos ca-
sos de la ayuda gue generosamente les brindaban los sindicatos
4 organizaciones obreras a los que pertenecian o al apoyo de -
sus compafergs de trabajo", (8} Por lo que " iomando en cuen-
ta la problemdtica ¢e otorgar una pensién a viejos trabajado--
res portuarios y con £l desec de lograr un camino para aliviar
la situacién de estas personas...," {9) se cred un fondo con-
participacitn de usuerics, permisionarios y empresas. Los in-

gresos povenfan de 12 cuota del 5% del cobro del servicio de -



138

maniobras, Todo ello se formaliza a través de la creacidn de-
un fideicomisao {(Diario Gficial del 25 de agosto de 1976), el -
cual fue promovido por la Comisién Nacional Coordinadora de --
Puertos y el Instituto Mexicano del Seguro Social. Los objeti
vos del Fideicomiso es "otorgar pensiones a través de un fondo
a quienes habiendo tenido el cardcter de trabajadores portua--
rios, quedaron incapacitados y se encuentran carentes de segu-

ridad social”. (10}

Hoy dfa se cuenta con la participacifn del Banco Mexicano
Somex, instituci6n Fiduciaria; del Instituto Mexicano de) Segu
ro Social, como prestador de servicios médicos y sociales y de
Puertos Mexicanos, que actua comg presidente y secretario dela-
Comité Técnicc del Fondo; 2l cual se comcibi¢ para que sea auto
suficiente por lo que se requiere de una buena administracion-

y distribuci6n de fondos.

Cor ya 13 anos de vida "ha cumplido de manera exitosa los
objetivos fijados, de tal manera que en ia actualidad se cuen-
Ta ¢on recursos suficientes para atender adecuadamente a sus -
beneficiados, ademés de excedentes, de tal suerte gque ya se es

té estudiando ta pocibilidad de ampliar los beneficios".{!1)

A.6,%, L0S EVENTUALES.
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£1 movimiento de targa en lo0s puertos es muy irregular, -
es decir, nov reviodes en donde la actividad y el movimiento -
es nglo ¢ oscaeso y en otros llega a niveles de gran intensidad
y saturacidn; ello provoca que el personal y el equipo sea in-
suficiente en unos casos y excesivo y subutilizado en otros, -
Cuando hay gran actividad las organizaciones de trabajadores ~
“invitan® a participar en el trabajo a personas no miembros de
la organizecién, circunstancia que generé con el tiempo la par
ticipacién de trabajadores eventuales, provacando muchas veces
que los socios se concentraran sélo & labores de organizacién,
supervisidon y control, dejando la ejecucidn fisica de las ma-~
niebras @ los sustitutos de los socios, por locual, &si se con
vertian de pronto en jefes, patrones y exploladores de los --
aventuales, d&ndose o que llamamos antes comp la explotacidn-
del trabajador por el trabajador. La sustitucidén degenerd con
@l tiempo, hasta convertir a los trabajadores eventuales en --
ejecutantes permanentes de las maniobras, a cambio de un pago-
miserable, sopena de no darles juego oportunidad de trabajo. -
S$i los socius miembros de un sindicato permisionario carecfan-

de prestaciones sociales, com mayer razén los eventuales.

Cuando la oferta de trabajo supera l3 demanda, se ha dadoe
el caso de que los sociaos encargadoes de seleccionar al perso--
nal establecen condiciones a los eventuales para la participa-

cidn en el trabajo, o bien les exigen ciertas cantidades a cam
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bio de preferirlos. A los trabajadores eventuales no socios-
de la organizacibn se les 4i6 el nombre de “pernos” (en el Pa

cffico) o "cuijes" (en el Golfo).

Enfoquemos el probiema desde el punto de vista del sustj
tute y del sustitufdo. Para el sustituldo debido a la esta--
cionalidad, tipo de ctarga e ingresos no convenientes deja que
otros trabajadores no miembros de la organizacidén pertenecien
tes a otros radios de accidn lo sustituyan, en tanto se dedi-
ca 3 actividades més lucrativas y menos peligrosas. El sustity
to o eventual trabaja en un radio de accién que posiblemente-
no es5 el suyo, manejande maquinaris y equipo ajenos, junto --
con trabajadores con los gue no tiene relacitn continua y -«
con los que més que unirse, compite, ganando un sueldo menor-
a los que perciben los miembros socios de la organizacién a - |
pesar de estar realizando !la misma actividad. Derivado de --
elio aparece en el trabajador en déblil sentido de clase, el -
cual se acentGa a1l no haber una relacidén directa entre quie--
nes prestan el servicio y el duefio de lea carga y en donde la--
relacién obrero-patrén estd aGn poco clara. Es normal ver a-
fas afueras de las oficinas de las empresas desde temprano, @
personas en espera de ser llamados para realizar maniobras en
calidad de eventual, Sea para sustituir a algGm socio ¢ traba
jador permanente o bien porque la cargs o descarga 8§ muy --

grande.
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a4.7. EL TRIPARTISMG EN EL SERVICIO PUBLICO

En nuestro pals es comGn el hecho de encontrar ciertas em
presas en donde la propiedad de los medios de produccién co---
rresponde a una persona o a varias personas ffsicas o morales,
en su cardcter de capitalistas, en cuyo caso se les identifica
por empresas de iniciativa privada; existen otros casos en don
de dicha propiedad esta conferida legafﬁente a un grupo mds o-
menos numeroso de personas fisicas en su cardcter de trabajado
res integrantes de una socledad cooperativa; también estdn los
casos en los cuales la propiedad corresponde parcial o total--
mente al Gobierno de ah{ que se le sefdale como una entidad uv -
organismo estatal o paraestatal. En este Gltimo tipo de enti-
dades en los afios setenta se acentué el hecho que el Estado ha
ya "fnvitado" a trabajadores organizadses y a los empresarios -
particulares a participar en la administraci6n y en la consti-
tucibn de los capitales sociales de las empresas paraestatales
de nueva formacién. Tal iavitaci6n fue bien acogida por los -
trabajadores organfizados aan cuande en menor proporcién por --
los grupos de empresas privadas; de esta forma se crearon un -
gran nomero de empresas conla participaci6n en diversos grados

de cada uno de los tres sectores.

El tripartismo fue caracterfstica que ha revestido a to-

das las actividades de los puertos de altura del pafs. La mis
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ma Comisién Nacional Coordinadora de Puertos presentd una es--
tructura tripartita, porque en ella converglfan las responsabi-
lidades de las organizaciones de trabajadores y los organismos-
de la infciativa privada a nivel naclonal, as{ como las depen-
dencias del Gobierno Federal. "Esta trilogfia de intereses, ha
conjugado sus identidades, eliminando o posponiendo sus dife--
rencias® (12), con lo cual se estuvo en posibilidad de dar so-
lucién a los problemas portuarios. Es una idea generalizada -
el sefalar que en materia del servicio pdblico portuario, la -
participacién tripartita result6é mucho mejor que cualquiera de

las formas experimentadas hasta la fecha.

La estructura administrativa de las empresas de servicio
pGblico en los principales puertos estd fundada enla participa
cién tripartita, con ello se ha logrado que las polfticas fi--
nancieras, administrativas y operacionales se establezecan y de
sarrcllen con base a las coincidencias de intereses de les tra
bajadores, usuarios y del Gobierno, en el seno de cada uno de-
los Consejos de Administraci6n, responsable del ejercicio de -
esas funciones y deben responder del resultado de sus activida
des ante la Asamblea de Accionistas, en donde el tripartismo -
estd presente. En cuanto a las Delegaciones Coordinadoras es-
tas operaron en una primera etapa, con base en el tripartismo-
puesto que la Comisién Consultiva 1a integraban representantes

de todas las organjzaciones de la iniciativa privada; por otro-
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lado ‘1a Junta Coordinadora se integré por representantes de --
las diversas dependencias offclales con injerencia en las ter-
minales marftimas. Para muchos el tripartismo ha dado frutos-
fecundos y las experiencias, producto de la creacibn, funcig
namiento y desarrollo, de los organismos tripartitas constitu--
yen un avance en el logro de los objetivos y metas de 1l Refor

ma Portuaria.

El sector empresarial, en la LVIIL Reunidn General Ordina
ria de la Comisién de Puertos, sefaldé que el tripartismo "es -
el camino para resolver las problemas de nuestro pals, a nivel
tocal y nacional, mediante el respeto y reconocimiento de los-
intereses particulares o de grupo dentro de los cauces de ja -
tey..." En la misma reunitén, el C. Lic. Luis Echeverria Alva-
rez, Presidente de la Repdblica, entre otros asuntos senals --
que en México s! pueden funcionar los organismos tripartitas,-
siempre y cuande no haya interés sectorial o del Gobierno, de -
predominar er una forma desproporciorade, haciendo uso de pode
res polfticos, legales o econdmicas. Para el entonces Presi--
dente, el tripartismo era una forma de democracia, que posibi-
litarfa el equilibrio de fuerzas sociales; era la conjugaci6n-

de esfuerzos a2 intereses bajo un sentido soctal.
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4.8 LOS SINDICATOS PORTUARIOS.

El término sindicalismo procede del francés syndicat, o-
sea, un grupo para la defensa de los intereses comunes. Para-
algunos es una forma de organizacién de grupos, voluntaria o -
dirigida por el Estado; para otros une teorfa poiftica, juridj
ca, social o econ6mica, otros muches lo condenan y estigmati--
zan, por haber llegado a convertirse en un abusc del poder ne-
gociador de los trabajadores o de otros intereses sectoriales,

en detrimento del interes general.

En México a principios de siglo., el Partido Liberal Mexi-
cano, "el primer partido polftico en la historia de México” --
(13) dirigidé los movimientos huelquisticos més importantes co-
mo el de Cananea {1906}, el de Rfo Blanco [1906-1907) y el fe-
rrocarrilero {1908). E! reformista Hadero fue derrotado, el -
movimiento popular-~agrario dirigido por Yilla v por Zapata co-
rre igual suerte. Después de siete aflos de guerra civil". ---
la triunfante coalici6n Carranza-Obreg6n organizé en la Carta-
del 17 un nuevo modelo capitalista que inclula evidentes ele--
mentos de nacionalismo.” (14) El corporativismo junto con el-
presldenciallsmo son rasgos del Estado Mexicano que surge de la
lucha armada. tGtos artfculos 27 y 123 constitucionales otargan
al presidente facultades cast omnimodas para legislar sobre --

las relaciones de propiedad y de trabajo, Injerencia que da lu
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gar 4 toda una estructura corporativa.* Se recongce la exis--
tencia de las clases fundamentales del capstalismo, as{ como -
su antagonismo, que se requla mediante la vfa institucional y-
donde la conciliacién se deja al Estado. E1 corporativismo me
xicano integra o incorpora 3 obreros y capitalistas en sindica
tos separados: el Estado busca @1 equilibrio entre los facto--
res de la produccidn, es decir, garantizar Ja operaci6bn y con~
tinuidad del sistema capitalista, para ello la legislacibn la-
boral es un factor importante de control. Los sindicatos lu--
chan por los intereses de sus agremiados para obtener en ese -
“equilibrio" ventajas de tipo econémico y polftico. El sindi-
calismo siguiendo la lfnea nacionalf{sta que el Estado le tras-
fiere, se ha convertido en reformista, sin pretender la emancipa
cién histérica del proletariado, sine para s6lo frenar los ex-
cesos del capital. Adem&s del control legal, se da también de
cardcter polftico, &l ser enclavados los sindicates en centra-
les obreras grandes y al pasar a formar parte del partido ofi-
cial, los sindicates se configuran as{ en organismos de con---

tro}l politice.

tas condiciones en las que se efectuaban las maniobras --
obligaron 2 cierta divisifn en el trabajo en las organfzacio--

nes, formSndose gremios y sus respectivos radios de accidn, di

* Jan felipe teal, La burges{a y el Estak Mexicao, p. 177
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ferenciados por el lugar donde se ejecutaba el trabajo, sea -
a bordo de las embarcaciones, playas, muelles, patios y bode-
gas. La ausencia de una direccién adecuada e intereses que -
estaban de por medio provocd conflictos y divistones y a su -
vez la fragmentaci6n del tradajo. Al consolidarse esta divi-
sién, se configuré la posesidén de maniobras en grupos mis de-
finidos, que obtuvieron por diferentes vias al reconocimienf
to de la organizaci6n para la formacién de una nueva agrupa--
cién con una actividad concreta. Los efectos de la fragmenté

cién del trabajo fueron:
- Divisién del costo y del preclo del servicio, e

- - Inestabilidad en las relaciones comerciales, pues
to que normalmente las tarifas no se aplicaban, -
creando desconcierto y encjo por parte de los --

usuarios.

El origen de los permisos para el servicio pGblico de ma-
nicbras, otorgado a las organizaciones en los puertos del --
pafs son muy variados, pero bésicamente fueron permisos que re
conocieron actividades que antes se venfan realizando. Los --
permisos o autorizaciones, fueron otorgados por diferentes Se-
cretarfas y en distintas épocas. La delimitaci6én del drea a -

gyue debfa circunscribirse la prestaci6én del servicio fue va---
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rias veces controvertida.

No es ocioso sefalar que debido a la estacionalidad de] -
movimiento de carga en el puerto (del cual se hablé), o duran-
te los perfodos de escasez de trabajo, los miembros de las or-
ganlzaciones permisionarias se dedicaban a actividades diferen
tes, ocasionrando con ello, que en su ausencla, participaran -~
trabajadores no miembros. Tal intervencién con el tiempo creé
clertos derechos para el trabajador sustituto. Llegaba & pre-
sentarse el caso de que una organizacién aceptara ser sustituf
da en la ejecucidn del trabajo por personal contratado por ---
usuarics a cqybio de una cuota, lo cual provocé que con el ---
tiempo en algunos puertos se perdieran derechos y se presenta-

ran situaciones conflictivas.

La lentitud en la atenci6n de los conflictos produjo efec
tos negativos para la imagen de la autoridad local, que "se fi
suré a la vista de las organizaciones de trabajadores, por ca-
recer de respaldo adecuado, consistencia en las determinacio--
nes superiores y por la parcialidad con que muchas veces se --
condujo". (15) to anterior originaba que los lfderes de las -
organizaciones se dirigieran a las autoridades de mds alto ni-
vel, puesto que eran mds ripidamente atendidos. Si las gestio
nes no tenfan buenos resultados, las organizaciones recurrfan-

a apoyo de organismes de cardcter nacional; algunas veces los-
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grupos de trabajadores o pequefias organizaciones locales, per-
dfan su autonomia, a cambio de! apoyo de organizaciones de tipo
nacional, siendo, en lugar de apoyo, atadura. Cabe sefalar la
participacién de ciertos usuarios, que de alguna manera u otra
llegaron a favorecer a cierta organizaci6én o fraccidn especial

con e! fin de obtener ventajas de cardcter econdmico.

Como ya dijimos, el sindicato es una agrupacién formada -
por trabajadores del mismo ramo, drea de actividad o radio de-
accién, para la defensa de sus intereses comunes. En el caso-
de los sindicatos portuarios estos comenzaron como sociedades-
o gremios, para defender los intereses de los trabajadores ---
frente a empresas extranjeras.* E! origen de las principales-
de éstas organizaciones los ubicamos en el primer'terclo del -
presente siglo. A pesar de ello los trﬁbajadores s!guiefun -
parcibiendo bajos salarijos, debido prinétpalmente al cardcter-
cfclico de la actividad, lﬁ gran oferta de mano de obra y al -

exagerado fraccionamiento de las maniobras.

Era normal en &ste perfodo que fas organizaciones realiza
ran sy trabajo sin autorizacién especifica para la prestacién-

del sepvicio, cobrando los mismos mediante convenios con los -

* Como en el caso de Tawpico, la Sociedad Gremio thido de Alijadores, fundada para defen—
der los intereses de Jos trabajadores de la Evpresa Rawley y Cla.



usuarios. Después se transforman de simple sociedad de resis-
tencia en sociedades cooperativas, en donde los miembros son -
y3 dueflos dal capital social de la empresa, su maquinaria y =--
equipo, asf como demds embarcaciones, dedicdndose entonces a -
construir y conservar obras e instalaciones, a la adquisicién-
y mantenimiento de maquinaria y equipo y obviamente a 1a pres-
taci6n de servicios. Era también comGn que en los puertos -~
existieran varias organizaciones de trabajaderes que participa
ban en la prestacidn de los servicios, dividiéndose el escaso-
trabajo y sus escasas ganancias; la situacién llegaba a conser
varse debido a que la uayo}la de los trabajadores tenfan otras
fuentes de ingresos. ODespués por necesidad y por adaptarse a-
las condiciones del medio ambiente, varias organizaciones se -
unificaron. En dicho procesc se convino que la nueva organiza
ci6én resultante, se haria cargo de indemnizar a los elementos-
con derechos reconocidos y que determinaron retirarse de la or
ganizacién para dedicarse a otras actividades. Con la unifica
cion se pretendié, a la vez de propo;clonar up mejor servicio,

obtener un mayor margen de utilidades.

Posteriormente se va reqularizando la prestacién de los -
servicios pdblicos y se van obteniendo autorizaciones, permi--
s0s y registros por parte de diferentes dependencias. Los tra
bajadores agrupados impulsaron en la década de los setenta la-

constituci6bn de las Empresas de Servicios Portuarios; muchas -
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veces su apartacidn consistid en ceder los permisos de manio-~
bras, que la Secretarfa de Marina les habla otorgado y las au-
torizaciones de las tarifas que venfan aplicando por disposi--
ci6n de la Secretarfa de Comunicaciones. Una medida comin que
se tomaba era vender a la empresa la maquinaria y el equipo de
maniobras para la iniciacién de sus trabajos. En este perfodeo
firman los sindicatos contratos colectivos con las empresas --
con lo que se via mejorar sustancialmente las condiciones del-
trabajador portuaria, ;unque hoy puede decirse que solo los sg
cios de las empresas gozan realmente de una situacibén econdmi-
ca desahogada. El caso de Yeracruz es singular, en donde ve--
_mos come una empresa con participacién mayoritaria no estatal-
da un mal servicio, apera con agmeros rojos, con una organiza-
cién deficiente, con vicios y corrupcién en el manejo de la --

carga, viene a ser rescatada por el Estado.

El grade de eficiencia y productividad que pueda lograr -~
un organismo, le viene de la actitud y aptitud de sus recursos
humanos, quienes le dan vida y los cuales muchas veces estdn -
agrupados en gremios, asociaciones o sindicatos. Los trabaja-
dores portuarias agrupados por tipe de actividades y radio de
accidén contribuyen positiva y negativamente al desenvolvimien-
to de la empresa. Fueron creadgs para defender los derechos -
e intereses de los trabajadores, posteriormente se convirtie--

ron en agentes activos de la confarmaci6bn y desarrollo de los-



servicios portuarios en su infraestructura y equipamiento, -~
sin tener un apoyo importante poer parte del Gobierno Federal-
ni de la iniciativa privada. En la historia sindical portua-
ria, encontramos pdginas manchadas de sangre; lucha intergre-
mial que ha arrojado pérdidas humanas, econbmicas y retraso -
en el cumplimiento de sus obligaciones y reivindicaciones so-
ciales y econ6micas. Si el producto de la actividad-econémi-
co y polftico~ es escaso, es natural que los trabajadores en-
forma individual y en conjunto, tengan fricciones en el campo

reducido de los beneficios econémicos y polfticos.

Para mediados de la década de los setenta se consolidan-
las organizaciones y se deflnen sus proyectos. Se les dot6 -
de insumos, desde el dmbito federal y regional, incluso inter
nacional, los cuales con el correr de los afios se vi6 que fue
ron insuficientes. Dentro del esquema de desarrol}o que ha -
delineado el Plan Nacfonal de Desarrollo del Gobierno de Car-
los Salinas, los puertos tiener un papel Importante y dentro-
de estos a las agrupaciones de trabajadores que ah{ se encuen
tran. Finalmente presento un cuadro de las organizaciones de
trabajadores portuartos a nivel nacional, de algunos de los -

principales puertos.



PUEATO
ENSENADA

GUAYMAS

MAZATLAN

MANZANILLO

LAZARQ
CANDENAS

ACAPULCO

SALINA CRUZ

LAS ORGAMIZACIOMES DE YRABAJADORES PORTUARIOS

Hombres
1=~ Union de Eslibadores. Lanchams Amarradores ge Barcos, Checado-

te3. Maniobristas, Tsabajacderes do A . Carrelil y Si-
midares del Purro de En:lnma. B C.{CR OAH

2 - Sindicate do Cargadores de Camfones-Pragraso {CROC)

3. Sindicaio Macianal de Alijadores, Empleados en Agencias Aduana-
tes. Marinos. Casgaduria y Similares (CTM) Seccidn 39.

1.— Unidn de os y Lanch {CROM.

2 — Sindicalo de !ruhamdore: en el Ramo do Calqadurln Alijo. Eshba
y Simiares ¢n ias Zonss Fedarales, Indusitisies. Maritimas, Fisca-
ez y Comerclaies dal Edo de Sonora, (CTHY

i~ Liga Je Trabaiadares Mariimos y Terreslees (CROM)

2 — Unidn de Eslibadares y Alijadores dei Plo. de Mazatlin, {CROM).

1~ Sindicaio Haigional du Alijadores. Empleados en Aqencins Aduana-
les. Marinos, Cargaduria y Similares {CTM) Secc. 113

4 ~ Sindicato Hacional e Alliadores, Emplesdos en Aqencias Adnas
nales. Marinos, Catgadutia y Similares (CTM] See. 36

5 — Sindicale de Checadores, Veladates ¥ Amartadores del Pl de Ms-
zanédn

Unidn de Eslibadores y Joinaloros del Pacilico. (CROLY

Urion da Eslibadnres Matltimos y Tertesires, Corrtilleres. Cyr-
nadores du Aulolranspories. Aljadares. Chreadores. Amarradores
de Buquaes. Enjuipajetos, Conrzos y Similaers def Puerio LiZara Cére
aenas {CROAN.

tninn de Esubadores y Jaraateros det Pacifico. Delegacion No ¢
{CROM).

L.— Unidn obieta "Benito Judroz”

2.~ Sindicalo da Eslibadores y Joinsleros de Saling Cruz. {CROM),

3—~Liga de Alijadores do caips y descargs de bascos en la #nsonada
“La Venlosa™.

4.~ Sindicato ge Amarradares y Dasarmnttadores de bugqurs que Ilegan
al puerlo de Salina Cruz (CROMI.

5.— Union de Trobajadores de cargd y descarga de smbaccacionel. cstis
ba da higio y desesliba di camaron y productog pefecederos un &l
pursto de Salina Cruz, Oax

Fechas da
Consiitucién

2/Hov/ 1920
1959

1931
25/Feb/1924

T/May/1948

to /Aga/ 1929
13/ \May/ 1925

Y Agas 1937
1830

2/ Juns 1949
23/May/ 1919

87Fab/ 1973
187Abr/ 1922
"t
HINov/ 1915
24/0Dic/ 193]

24/Fobi/ 1845

19 May* 194

Funda-
dores

a2
25

20
2)

40

L
150

160
160

26
2

45
28
20
2
(.13
2t

29
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PUEATO
PUERTQ MADERO

COATZACOALCOS

VERACRUZ

PROGAESO

TAMPICO

N ombir s s

de Obreins, Es [o bif , Carga-
dotes, Checadores, Amarradares y D«ammaduu de Buqun de
Puetlo Madero, Chis. (CROMI.

GCoaperativa de Trabaje, Umién de Obiseios. Eshbadates, Cargadares,
Checadores, Glasiicadores y Jornaleros, (S.CL)

1 — Sociedad Cooperdliva do Proguccion. Transportes, Aduana {(SCL}

2~ Union dge Trabgjadores, Maniobnsiay ae la Zona Mariima del Puer-
to da Veraciuz.

J —Union de Esubadores y Jornateios del Pugrto de Veratiug

4.~ Unidn de Caseubiteros y Jomaleros ve fa Zona Maribma del Pueno

de Veragiez

5 — Sindicato de Cargadores y Abrdores de Cnmnclo y de 13 Zona Ma:
Hima dal Puerto de Veracrul.

8 — Unidn de Checadoies o Trabajadores y Simitases def Puerlo de ve-
1agrue.

7.— Sindicaio de Trabajadores al Servicio do Praclicale y Amarradores
de Barcos de AHurs dei Giande y Pequedo Cabiolaje ¥ Servicioa de
Aemolque de Embarcaciones en el Pueria on Verscruz.

8 — Sindi ae M. i Car Abridates y
Conexos de ta Zona Llaritina y Comescio de Is Ciudad y Puerio ae
Veraciu?

t.= Singicalo de Trabljadoies Maiitimos

2.~ Sindicale ds Trabajadores y Eshibadosas de Mercancia 'de Eaporta
clon a Imporlacion Piedad Luns

31~ Unién de Trabajadores HencGQutneros Mirlires de Chicaga

4.~ Sindlcalo de Checadores Midalgo.

5.~ Cooperaliva de Plalalarmas

8.— Sindicalo de Veladores

1.— Sindicalo de Tarabajadores de Despacho Adusnal

8 — Singicalo Umico de Trabajadores, Maniobiistes, Marihmos, Teties-
fres. Conexos y Simitares de Progieso-Yukalpelén “"Emilio Barrs.
cén” (CROM).

1.~ Sintticato Gremio Umdo da Alijsdoras de hmpi:i y Cd Madero.
2.~ Qremio Unido os Aijadores. $.C. de RLL.

FUENTE Qrganidationes de Tabsuadores

Fecha de

Constitucitn

7/Ago.71973
1/Hayl 1948

t/Enc./ 058

26/Dic./1918
11500l 9911

28/Fub /1975
127AL./ 1912

&/Mat.7 1218
3/Diwc./ 1932

23/AQ00.71315
27/Ab1./ 191t

28/01c./ 1911
1/ Mayo/1811
$rocr1007
8/Jun.7 18911
€/Sepl.2 1917
57Abr.7 1922

12dut 21974

284Jun.7 1811

Funda-
daotes

4

¥St
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4.9, FORTALECIMIENTO DE LAS EMPRESAS

En términos generales, las Empresas de Servicios Portua--
rios han cumplido satisfactoriamente su objeto social, no tan-
to asf con su cardcter de empresa que debe producir utilida---

des, con base a la productividad.

El Programa de Modernizacién de la Administracién Portua-
rfa busca que estas entidades asuman un papel de mayor impor--
tancia, ﬁrincipalmente en dos aspectos: la concesi6n de un --
drea territorial mds amplia en los puertos y la prestacién de-

un mayor nGmero de servicios a los barcos y & la carga.

Para este efecto, considero que el fortalecimiento de las

empresas debe comprender los siguientes puntos:

1.- Reorganizacién administrativa, para que la estruc-
tura resultante responda a las nuevas funciones --
asignadas en materia de prestacién de servicios --
portuarlos, de adminlstéacién del recinto fiscal -
autorizado, as{ como del mantenimiento y conserva-
cién de las instalaciones gque les sean concesiona-

das.

2.- Implantacién de un sistema contable unificado, me-
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diante el uso de computadoras en cada puerto, con-
el propésito de tener actualjzada la informaci6n -
de las diferentes actividades que lleve a cabo la-

empresa.

Reestructuracién financiera, con el prop6sito de -
que la operacién total de cada una de las empresas
sea autofinanciable. Con este fin, se revisara el
capital de las mismas, para que su monto y consti-
tuci6n responda al volumen de los servicios que --

prestan.

Establecimiento de un sistems de mantenimiento y -
control del equipo pertuario, con el propbsito de-
que &ste se encuentire, en todo momento, en condi--
ciones de prestar un servicio eficlente. Ademss,-
estudiar la conveniencia de que las empresas ten--
gan, dentro de su activo fijo, solamente aquellos-

equipos que sean directamente rentables.

Implantaci6n de un nuevo sistema de administracitn
del recinto fiscal autorizado, que esté de acuerdo
con las disposiciones de la nueva legislacién en -

materia de inversjones extranjeras.
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Gestionar el otorgamiento de concesiones para la -
prestacién de nuevos servicios, en adicién al de -
maniobras, tales como remolque, lanchaje, amarre,-
avituallamiento, suministros de combustible, equi-
po, energfa eléctrica, teléfono, telex, telefax, -

entre otros.

Hacer participar en el manejo de la empresa a todos-
los usuarios de los servicios, entre los cuales se-
ria muy significativa la participacién del sector-
privado mediante aportaclones adicionales de capi-
tal para financiar Infraestructura, equipamiento y
gastos de operaci6n, liberande al propic Gobiernpe-

de efectuar tales desembolsos.

Fortalecer el esquema de administracién auténoma del
puerto, puesto que para la mayorfa de la gente del me-

dio, ello permitirfa aumentar la eficiencia y productividad.

Mejorar y aumentar las Delegaciones Promotoras, do

tdndolas de mayores recursos y autoridad.

Propiciar el desarrollo del personal via capacita-
ci6én y adiestramiento, 'por 1lo que se debe --

orientar mayor porcentaje de recursos econbmicos -
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a este rubro.

Preclisar y regular 1as relaciones con el trabaja--
dor eventual, a fin de otorgarle los beneficios -
que disfruta el trabajador permanente socio o miem
bro de la empresa, con lo que se estard en posibt-
Iidad de obtener del primero mayores Indices de --

porductividad,

Reestructuracion de las Delegaciones Coordinadoras.
Fortalecer su imagen deteriorada, asf como resca--
tar a las llamadas Juntas Coordinadoras y las Coml
siones Consultivas, dotdndolas de los insumos nece
sarios para convertirse realmente en Instrumentos-
de regulacién, didlogo y cuordlnactéq, de los dife

rentes sectores con intereses en el puerto.

Dotar al Delegado de mayor libertad y autonomia de
accién en su relacién con la empresa, particulares,
autoridades locales y federales, as{ como darle un

mayor peso polfitico.

Incrementar sustancialmente los ingresos del per--
sonal que trabaja tanto para las empresas como pa-

ra tas Delegaciones, princtpalmente al que maneja-
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directamente mercanclas y fondos.

14.- Mejorar y ampliar las medidas de seguridad y vigi-
lancia dentro de las instalaciones portuarias, en-

especial del Recinto Fiscal Autorizado.

Las Empresas de Servicios Portuarios han pasado por una -
serie de dificultades en el proceso de sisefio, creacién, eva--
luacién y desarrollo, ello a que convergen intereses, a veces-
antogénicos, gente de diversas fdeas, actitudes, de situacién-
econémica, social y cultural heterogénea. Desde siempre han si
do muchos los desecs por reestrﬂciurarlas positivamente y po--
cos los resultados reales. 1la modernizaci6n y productividad -
ciertamente no podrd verse hasta dentro de algunos afies, sin -
olvidar que su medio ambiente debe ser mis propicic al cambio,
a la modificacién de su estructura orgénica y funcional. Una-
de las actividades que mds resintieron la calda del peso fren-
te al dolar, la disminucién de las importaciones fue é&sta a la
que hacemos referencia; ahora cop la comentada reestructura---
¢ibén de la deuda externa y el mayor apoyo por parte del Gobier
no Federal y particulares, es el momento para establecer bases
firmes para un desarrcllo portuario. No es tarea fécil, por -
la cantidad de variables que entran en juego y por estar suje-
tos inclusive a adversidades y desviaciones que escapan a lo -

nacional o control interno.
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v L0S PUERTOS Y EL DESARROLLD ECONGMICC Y SOCIAL

§5.1. ASPECTOS ECONOMICOS.

América tatina en general y México en particular han lu--
chado desde hace varios ahos por establecer derechos sobre los
recursos existentes en los mares adyacentes a sus costas, has-
ta una extensitn de 200 millas., Los paises en desarrollo tie-
nen requerimientos tanto de materias primas como alimentos y -
para unos autores s} bien es clerto que hay aln muchos pafl--
ses de éstos que cuentan con recursos naturales sin explotar y
para incorporarlios a la produccibn, en el caso mexicano no es-
asf, en donde “el aprovechamiento de la tierra ha avanzado lo-
suficliente para gque sea vilido afirmar que la fase en que se -
desarrollaron a base de amplicaciones de la frontera de recur-
s0s naturales estd§ prdxima a su fin. En tales casos, la incor
poracién de los recurscs maritimos a su actividad econfmica es

un imperativo imaplazable." (1)

Hablar de los recurscos naturales y geogrdficos con los --
que cuenta el pals no es el objeto de! presente trabajo, lo -~

que si es de sefialar, es su gran potencialidad marftima, cuyas
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costas estdn badadas por aguas de los Océanos mds importantes.
Al este por el Atléntico con sus penetraciones como son el Gol
_ fo de México, el Mar de las Ant{llas y el Mar Caribe: al oeste
y sur por el Pacfifico y su penetraci6n al Golfo de California-
o Mar de Cortés. EIl Litoral del Atldntico tiene una extensién
de 2311 Km. y el Pacffico 6600 Km.

Lta Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos-
seftala que al Estado corresponde la rectorfa del desarrollo na
cional, para que éste sea integral, "Para el pafs las comuni-
caciones y los transportes son columnas vertebrales y sistemas
fundamentales para el desarrollo naclonal." (2) Tales medios
vinculan a las personas, las ideas y las culturas, a la vez de
fortalecer la integracién nacfonal. Pocos factores son tan de
terminantes para 13 actividad econémica como los transportes,-
en donde deben concentrarse intereses tanto de la iniciativa -
privada como del Gobierno. La empresa pOblica constituye ins-
trumento importante de polftica econfmica con que cuenta el ES
tado, a la vez que fortalece el cardcter mixto de la economfa.
Dentro de aeste marco las entidades paraestataies se complemen-

- tan con las empresas privadas y las que pertenecen a las orga-

nizaciones de trabajadores.

El desarrolleo portuario reproduce y refleja las alternatj

vas y decisiones de [a economfa y de las polfticas globales de
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En el presente siglo se pueden distinguir & eta--

pas en el desarrollo del Sistema Portuaric MNacional,

je

29

3e

40

Etapa (De 1990 a 1912). La actividad marftima y -
portuaria se orient6 dnicamente a dotar de ciertos
servicios a algunos puertos como el de faros y dra

gado.

Etapa (De 1912 a 1930). Afios postrevolucionarios-
en donde el crecimiento de la actividad marftima y
bortuaria es nulo, debide a la situacién de la ha-
cienda pfiblica, deteriorada por la gesta revolucio
narfa. Se crean las principales organizaciones de

trabajadores portuarios.

Etapa (De 1930 a 1950). En este perfodo se sien--
tan las bases para estructurar con mayor coheren--

cia las instituciones del ramo.

Etapa (De 1950 a 1970). Se amplifa la infraestruc-
tura y crece la actividad portuaria, pero la parti
cipacién de las dependencias y entidades con inje-
rencia se realiza de manera andrguica, sin coordi-

nacién ni contrci.
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.59 Etapa (De 1970 a 1979). Se da un examen critico -
de la situacifn que prevalece en e] medio; se ~--
amplfan las instalaciones, maquinarias y equipo; -
se analizan y corrigen los métodos y procedimien--
tos para ejecutar las maniobras; se crea ]la Coml~--
si6n Nacional Coordinadora de Puertos y las Empre-
sas de Serviclos Portuarios. Es la década de ma--

yor auge y apoyo al subsector marftimo portuario.

6% ° Etapa (De 1979 a 198%). Se presentan presiones -
abruptas sobre el Sistema Portuario Naclonal, como
consecuencia de la situaci6n econémica. El enter-
no econémico y polftico presionan para redefinir -
el papel del Estado en la economfa en forma direc-
ta o a través de su organizacibn y regulacién. Se
redefine la estructura y organfzaci6n del Sector -
Comunicaciones y Traasportes y'dentro de este, el-

subsector marftimo y portuario.

La naturaleza y volumen de los trdficos mar{timos inciden
en los procesos econémicos nacionales y sobre la forma'de vida
de la gente lfgada al medio. Los avances obtenidos en los -
sistemas econémico y social influyen también en el sistema ma-

ritimo y portuario, en términos de inversifn,. empleo, productji
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vidad y capacitacidén. Llos puertos tienen como funcifn funda--
mental, servir de enlace entre el transporte marf{timo y el te-
rrestre; posibilitan la transferencla y distribucién de bienes
y sirven de apoyo 2 ]a actividad pesquera y turi{stica. En es-
te sentido las terminales portuarias son parte importante del-
proceso econdémico del pafs. Es por ello lndlspensable-que -
exista una coordinacién efectiva en el funcionamiento de los -
diversos servicios que se prestan y de ambos modos de transpor

te.

Los puertos del pafs menejan la tarcera parte del movi.--
miento de carga que opera el Sistema Nacional de Transporte y-
aproximadamente el 80% de las exportaciones totales, en este =
sentido coadyuva a lograr mayores ingresgs por concepto de di-
visas. Llos puertos constituyen centros de desarroilo din&mi--
cos, apoyan la descentralizaci{én econfmica y la politica de --
apertura comercial... "Sin puertos eficientes no puede haber-
desarrollio; para que el pafs progrese, para que podamos acabar

se salir de la crisis, México necesita de sus puertos. (3)

El Estade, a través del 6rgano desconcentrado Puertos Me-
xicanos y en el contexto del Programa Nacional de Solidaridad,
ha asignado la cantidad de 450 mil millones de pesos, los cua-

les serdn destinados para la construccifén y conservacifn, dra-
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gado, adquisicién y rehabilitaci6n del equipo portuario y el -
gasto operativo, ello para poner a los 32 puertos de!l Pacifiéo.
el Golfo y el Caribe "al dfa para operar competitivamente el -
comercio exterior y el turismo de cruceros". La cantidad sefa
lada tendrd efectos en el fndice de productividad y eficiencia
y por ende en mayores ingresos para 1as empresas y para el era
ric federal, también en las condiciones de vida y laboral de -
los trabajadores portuarios; inclusive se podrén desterrar vi-
cios y deformaciones derivadas por la precaria situacioén por -

la que han atravezado.

El hinterland es la zona de influencia econbmica de un -
puerto, algunos la coniseran como "la regi6n terrestre de la -
cual y hacia la cual se grienta el flujo de productos que se -
mueven en el puerto®.( 4) Hablar de los transportes se tiene-
que caer irremediablemente en el campo de la ecomomfa, en el -
comercio, en la produccién, distribucién y consumo;: en aquelias.
regiones en donde el transporte no existe, o es minimo, la ac-
tividad econfmica se reduce a nivel de autoconsumo. Los trans
portes son un medio que facilitan la actividad comercfal, unien
do los puntos productores con leos centros de consumo, son las-
arterias por la cuales circulan los bienes y personas. El mun
do de hoy es un munde en movimlento, en donde los pafses, pue-
bles y grupos humanos, estdn cada vez mds cerca unc de otroﬁ.—

en donde la interrelacifn es mayor.
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Para algunos tecnicistas el determinar el hinterland eco-
némico, puede ser un trabajo complejo y laborjoso por la serie
de estudios a realizar:iestadistlcas del movimiento de mercan-
cfas que pasan por un puerto, los puntos de origen y destino -
y los medios de transporte, etc. Para los fines que aquf se -
persiguen, se emitirdn algunos conceptos relativos al hinter--
land, el cual puede ser diffcil de determinar, principalmente-
por la estructura comercial que se ha vuelto més compleja, pe-
ro basta con sefalarla como aquella drea fuera del puerto que-
&l mismo afecta, por razbn del intercambio de bienes y servi--
c¢ios, sip importar la cantidad ni distancia, 4drea que influye-
y es influida por el puerto en forma directa. No es un terri-
torio fisico concreto, sino que varia en funci6n de una serie-

de factores.

5.2. ASPECTOS SOCEALES.

No hace falta teﬁer tna gran capacidad de observacién o - :
sensibilidad para darse cuenta de la desigual distribucién de-
la riqueza en el &mbito nacional, asi como de una concentraci6n,
en contra sentido, del poder politico y econdmico por unos -~
cuantos; distribucién desiqual y'concentracibn es un binomio que
retrasa y obstruye el desarrollo de la sociedad en sus diver--
sas manifestaciones, el cual ha subsistido a través de los di-

versos gobiernos que han regide al pafs; cuyo Sistema Econbmi-
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s6lo pueden ser atacados con destinmar mayores recursos econod--
micos, riqueza, como se le quliera llamar, a producir y propor-
cionar bienes y servicios socialmente necesarios. E| Estado -
tiene a su cargo la rectorfa del desarrollo econdmico, la regy
lacion y prestacién de los servicios plGblicos, participando en
forma exclusiva en las dreas denominadas como estratégicas y -
junto con la iniciativa privada y social en las llamadas prio-
ritarias, as! como en la ejecucién de acciones a fin de incre-

mentar el bjenestar colective. -

Ea un sistema de economfa mixta existen ciertos 6rganos a-
quienes se ha delegado la responsabilidad de distribuir en --
forma equitativa el ingreso, existiendo formas para ello como-
el salario, las prestaciones, el fisco, los subsidios a los -
bienes y servicios pablicos, etc. La actividad portuaria y es
pecificamente las empresas portﬁar!as. tienen al igual que el-
Estado contradicciones, en cuanto que por un lado ocacionan la-
concentracién de la rigqueza, y por otro, realizan acciones de-
beneficio a la colectividad, de cardcter social, de redistriby
cién del ingreso. No basta contar con miles de kil6metros en-
litorales, si éstos no son bien aprovechados, $i los puertos -
por cuestiones estructurales no cumplen con su cometide econé-
mico y social, en cuyo altimo rubro estd la mejorfa de las con

diciones de vida de la gente que vive y trabaja en su interior



¥ de) resto de la poblacidén afectada, directa e indirectamente
por esta actividad, beneficios que se observan en }a alimenta-
¢idn, vivienda, vestido, educacifn, cultura y recreacidén. Por
ejemplo, para afrontar el problema de alimentacién de la pobla-
cién, hay que voltear los ojos al mar, 3 Sus recursos; en mate
ria pesquera, nuestro pafs se encuentra en una situacién de -
crisis. No es tarea fdcil mejorar esta actividad en cuanto --
que se requieren considerables inversiones, ademss de afectar-

fntereses creados.

La misma contradiccidén sedalada antes, se reproduce a ni-
vel macro, en numerosos pafses, en cuanto que hay u& grupo de-
éstos que concentran una gran riqueza y otros viven en la mise
ria. Lleopoldo Solfs sefiala que una porcién considerable de --
palses, hoy desarrollades, han logrado aumentar su produccidn-
a partir del creciente intercambio, derivado del incremento --
del comercio internacional, déndose-dice-una especializaclién -
geogréfica y una mayor divisién del trabajo; y agrega, que el-
aumento de la produccién generé un excedente econbmico, el ---
cual no fue bien distribuido, sino que se did una concentra---

¢ién de dichos excedentes por algunos palses.

El papel de las Empresas de Servicios Portuarijos en la --
distribucitn de la riqueza o ingreso, ha sido importante paro-

no suficiente, ean cuanto que econdmicamente no crean las utill
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dades necesarias y en materia social adn no responden al com--
promiso con sus empleados. A partir de la década de los seten
ta mejord la situacibn de los trabajadores portuaries, se fir-
mé un contrato colectivo de trabajo ventajoso para ellos, se -
asignaron mayores cantidades para la capacitacién, se revisa--
ron y mejoraron las medidas de seguridad, se dot6 a los pue}--
tos de instalaciones, maquinaria y equipo mds acorde a las ne-
cesidades reales, se construyeron en algunos casos viviendas,-
hospitales y centres recreativos y culturales para los trabaja
dores y sus familjas. ta Reforma Portuaria respondié no s6lo-
a impulsar el comercio exterior, sino tambisn para mejorar las

condiciones de vida de los trabajadores portuarios.

En este perfodo, el Gobierno de la RepGblica impulsé una-
politica de distribucién del ingreso, dada la situacién econb-
mice y polftica del pafs; el Sistema Polftico Mexicanro parecfa
que ya no respondfa a las espectatiQas de la sociedad civil, -
por lo que se promovieron cambios en las tradicionales formas-
de participacién polftica, amplidndose no sin presiones, el 4m
bito de participacién de partidos polfiticos, sectores margina-
dos, sindicatos y demds grupos de presifn. Las empresas por--
tuarias fueron estructuradas a fin de optimizar las terminales
marftimas, ser autosuficientes y generar recursos para otorgar
a los trabajadores mayores beneficios; como los esfuerzos no -

fueron sistem&ticos los resultados son minimos. <(uando una em
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presa se dedica a la produccién y venta de bienes y la presta-
cién de servicios. debe de tener un sentido de lucro, de obten
cién de utilidades, sin desatender el sentido socfal. La pro-
ductividad no se logré, a pesar de la Reforma Portuaria y en -
cuanto a las condiciones de vida y trabajo de sus recursos hu-
manos, si hubo mejoras, aunque se cayd en el paternalismo, en-
donde empresa y sindicato descuidaron la productividad y efi-
ciencia e incluso se presentaron problemas tales como indife--
rencia hacia los problemas del medio portuarie. Por el tipo -
de Contrato Colective firmado entre empresas y sindicato, por-
el descuido de las normas, politicas, procedimfentos y dem&s -
sistemas de trabajo, esta cayé en la improductividad y defi---
ciencia, situvaci6én que @ltimamente se ha ido desarraifando, --

gracias a los esfuerzos de los sectores involucrados.

Un fenémeno que se aobserva en todos los puertos del pals,
es que al lado de importantes zomas, con todos leos servfcics.-
con edificlos e instalaciones modernas, coexiste también la mi
seria, el desempleo o subempleo, los asentamientos irregulares
sin servicios mis elementales, en donde impera la delincuencia
y los vicios. €El Estado ideal de un puerto, es aquel en donde
se de un equilibrio entre el desarrollo econdmico, del comer--
cio, industria, turisme y pesca y una mejora de las condicio--
nes de vida de sus moradores, coavinado con una democratiza---

cién de la vida polftica y el fortalecimiento de la autoridad-
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focal o municipal. En capltulos anteriores, se habld del pro-
blema que existe en el puerto por exceso de la oferta de mano-
de obra y la poca demanda que hay. Ello origina para las autg
ridades problemas sociales, de los que pocas veces salen airo-
sos. Moy Puertaos Mexicanos y sus entlidades coordinadas em----
plean un poco mds de tres mil trabajadores, en donde el 40% la
boran en las aficinas centrales y el resto en los puertos per-
manentemente, cantidad gue puede Incrementarse mediante una ma
yor inversidn y la concertaci6n de los sectores plblico, priva

do y social.

La descentralizacién de la vida nacional, el fortaleci---
miento de los municipios, la democratizacién afectiva, es un -
tmperativo, el cual de hacerse realidad actuard posjtivamente-
en el desarrollo portuario. HNo se debe permitir el binomio --
puerto opulente y ciudad indigente, es cierto que son fmportan
tes los muelles, bodegas, graas, contenedores, ferrocarriles,-
carreteras, instalaciones, maquinaria y equipo, pero también -
15 son la vivienda, cultura, educacibn, salubridad, recreacidn,
transporte y demis servicios elementales para la poblacibn de-

los puertos mexicanos.
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VI RECOMENDACIONES Y CONLCUSIQNES GENERALES

Uno de los aspectos que definitivamente deben figurar en-
ta planeacifn portuaria del pafs, es el relativo a la adminis-
traci6n y a la coperacidén portuaria; es decir, Integrar armoni-
camente una administracién mﬁs auténoma, &gil y eficiente, una
polftica de trabajo ésclarecida. un sbélido sistema financiero,
un razonable nivel de derechos, estadfsticas completas y segu-
ras y con los recurs0s humanos id6neos para dichas tareas: jun
to con las instalaciones, maquinaria y equipo adecuado; una ==
promocién y publicidad h&biles; desarrollo social de la ciudad-
puerto y finalmente una Integraci6n estrecha y amplia con los=-

diversos centros de poblaci6n y su hinterland.

De la m{sma manera en que un sistema portuario deficiente
provoca disminacién en el trafico a través del puerto, también
un descuido en el sistema administrativo en particular acarréa
confusién, retrasos y pérdidas. Pudiera parecer que la aplica
ci6n de algunas recomendaciones que se plantean en el presente
trabajo, estdn fuera del elcance por diversas cuestiones y que
son propias de un puerto {deal, Lo cierto es que hoy por hoy,

por muy bien organizado, planeado y equipado que esté un puer-
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to, en la prdctica nunca sera perfecto. La naturaleza humana-
presenta igual rasgo. "Una mejora continua es una absoluta ne

cesidad”.

Debemos crganizarnos para aprovechar bien nuestros puer--
tos y extensos litorales, para competir a nivel internacional;
con una administraciédn obsoleta, compleja y dispersa, lo Gnico
que se origina es el retraso en el desarrollo portuario. No -
hemos tenido flexibilidad para adaptarnos a las transformacio-
nes modernas habidas en este campo. Existen ciertamente mu---
qhas entidades y dependencias gubernamentales que participan -
en la actividad portuaria, pero lo hacen con poca coordinaciGn
y muy centralizadas en su estilo de administracidn. Desgracia
damente aunque se quisiera transmitir algunas funciones y fa--
cultades a los puertos, para as! fortalecer la descentraliza--
cién de la vida nacional, hay pocos de ellos que pueden hacer-
sattsfactoriamente frente al traslado de é&stas formas de poder
polftico y economico; descentralizaci6m que ademas de reclamo-
es una necesidad, 1o mismo que la coordinacién entre la admi--
nistraci6n portuaria, sea federal, estatal y municipal. Forta

lecer al municipio es feortalecer a los puertos y viceversa,

Para establecer un esquema general de administracifn, hay
que tener presente, antes de los aspectos técnicos, el hecho -

de que en el puerto convergen una gran cantidad de factores de



orden econdmico, polftico, social, cultural, ete., y sus res--
pectivos representantes. Como sistema estd integrado por sub-
sistemas que convergen o°n el puerto y por tanto, el que éste -
sea claro, vigoreso y armbnico, no garantiza que el puerto tra
baje con productividad y eficiencia, pero es una base para que
no esté asfixiado burocrdticamente. Es bueno tener un sistema
administrativo sano, puesto que de no ser as{, se estarfa en -

peligre de contagiar a otros subsistemas.

En -1a mayorfa de los paises en desarroilo como el nuestro,
surge la necesidad de adaptar la administracién de los puertos
a la situacién polftica y econdmica doméstica y a los nuevos -
requerimientos de un trifico cambiante y creciente externo. -
Ho es.facll establecer una estructura apropiada de administra-
cién, dado las limitaciones econémicas y técnicas. Jean-Geor-
ges Baudelaire, en "Administraci6n y Explotacién Portuaria®, -
sefiala que los cambios radicales de todo el sistema, son mds -
diffciles en aquellos puertos viejos o pafses avanzados, y los
puertos j6venes tienen oportunidad de hacer un inicio desahoga
do y proyectar un estatuto moderno. Agrega que los ejemplos -
de otros puertos pueden ser examinados, no para copiar los mo-
delos, sino para encontrar un tipo bisico de administraci6p --
portuaria que dé mejores resultados, sea de autonomfa amplia o

regulacién rigida.
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No hay un patrén general para mejorar ia administacién --
que sirva a todos los puertos del mundo, debido a su origen --
razgos y necesidades diferentes; las administracliones normal--

mente obedecen a los sigulentes factores segln Baudelaire:

- Nivel de regulacién por parte del Gobierno (autong

mfa).
- Autosuficiencia financiera.

- Caractef!sttcas de Jas instalactones, maquinaria y

equipo.

- El grado de preparacién y conocimientos del perso-

nal.

- Presifén de sindicatos.

- Grado de coordinacidén entre las diferentes autori-
dades gubernamentales y los sectores privado y so-
cial.

- La autoridad sobre el drea portuaria.

La forma auténoma de administraci6n portuaria parece ser-
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la mds eficiente de cuantas existen {(Baudelaire). En la mayo--
rfa de 1os pafses en desarrollo como en nuestro caso, los prin-
cipales puertos son propiedad del Gobierno, en cuanto que son
instrumentos vitales de ia politica nacional. Para estudiosos-
de la materia con Bohdan Nagorski, la forma de administracién -
de un puerto debe ser diferente a la de! resto de las activida-
des del Gobierno, y agrega que este no puede ser bien manejado-
por reglas y reglamentos aplicados normalmente para las Secre--
tarfas de Estado; se requiere, dice, un aparato flexible y 1i.-
bre de presiones politicas. 1} uUn puerto, cualquiera que sea-
su dimensi6én e importancla, debe ser manejado por 6rganos auté-
nomos, bajo una supervisién general del Gobierno. Luego enton-

ces considero que la autoridad portuaria debe de:

- Establecer sus propias normas, politicas y procedi-
mientos de trabajo y los documentos jurfdico-admi--

nistrativos respectivos.

- Llevar la administracitn de los recursos humanos en
todas sus etapas, incluyendo el procesamiento de la

ndémina.

- Llevar a cabo el mantenimiento de las obras portua-
rias y sus planes de expansién, as{ como las adqui-

sictones que ello origine.
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- Tener concesidn de los contratos de obra y suminis

tro de material, maquinaria y equipo.

- Establecer, previo estudio. los montos por dere---
chos portuartos, con aprobacién gubernamental; re-
caudartos y quedarse con ellos para cubrir gastos-

de operacidn y expansidn,

Para llevar a cabo lo arriba seflalado se requiere antes -
que nada contar con ios recursos humanos y financieros apropia

dos, situacidn que hoy dfa pocos pueden salvar.

Tal vez la causa més i{mportante para que un puerto logre-
una autonomfa, es el contar con una avtosuflciencia financiera.
El Gobierno es quien finalmente cubre los gastos y deficits de
la operacién partuaria, por le que busca ejercer un control es
tricto de los gastos y cuestiones relativas de la administra--
cién y en este sentido as renuente a dejar al puerto en manos-
de un Organc auténomo. 2) El puerto debe elaborar su propio -
presupuesto de lagresos y egresos, establecer los derechos que
cubran suficientemente los gastos de administracién, manteni--
miento y mejoras; las tarifas establecidas en un nivel razona-
ble, s6lo para cubrir gastos normales; los fondos para proyec-
tos costosos debeb ser proporcionades por e} Estado. La auto-

suficiencia financiera debe estar complementada con medidas de



racionalidad, austeridad y disciplina presupuestaria. En el -
caso mexicano el problema puede ser superado con la participa-
cién, ademds del Estado, con la inictativa privada y el sector

social.

Las condiciones que guardan las instalaciones, maguinaria y --
aquipo y demds recursos materjales, orientan el cardcter, ope-
ratividad, eficiencia y eficacia del puerto. 3} Un puerto co-
mo sistem¢ debe tener arménicamente distribuidas sus 4&reas, a-
fin de optimizar los recursos que se utilizan, ahorrar ener---
gfa, tiempo y mejorar el respectivo control. Un puerto anér--
quicamente distribuido tiene retrasos y dispendios en su opera
tividad, Es diffcil encontrar un puerto con instalaciones que
correspondan exactamente en cantidad y calidad a las necesida-
des reales, las que deben obedecer a un plan general de desa--
rrollo o secuencia l6gica en la ejecucién de las obras, con --
plancs que regulen las ciudades puertos; delimiténdose en for-
ma clara los recintos portuarios. Para el caso de la maquina-
ria, herramienta, equipo y demés recursos materiales, sucede -
algo parecido, debido a la carencia de un programa adecuado de
adquisiciones, servicios, su insuficiencia o mal uso. WUna bue
na administracién depende incluso de la papelerfa, el mabilia-

rio, y los servicios generales.

El factor mis importante que afecta a la administracién -
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es el humano ¢Cuintas veces hemos visto deficiencias adminis--
trativas, lentitud en 10s trimites, malos tratos por parte de-
los “"servidores pfblicos", debido a la mala capacltaciobn, -=
adiestramiento y desarrollo, las condiciones de trabajo y a --
los sueldes que perciben?. Por el modelo de desarrollo centra
lizado que se ha venido dando en nuestro pafs, a nivel regio--
nal no se cuenta con centros educativos y culturales que tien-
dan a desarrollar las facultades y habi?idades‘de la gente del
puerto. 4) Todos los intereses que coinciden en los puertos-
deben de poner de Su parte para incrementar las habilidades de
los trabajadores en lo administrativo, técnico, operative, etc.
Al no contar el puerto con los recusos humanos preparados para
su conduccién, ha tenido que recurrir a algunos mandos medios-
y superiores del centro del pafs, dando origen al problema de-
que é&stos no conocen muy bien 10 qué es un puerto, caracteris-

ticas, funciones econémica y social, drea del mismo, etc.

Las autoridades adminisirativas suelen tener en cualquier
institucién, conflictos constantes con las grganizaciones de -
trabajadores o sindicatos. En el medio portuario 1os roces --
son mis continuos; los agremiados presionan para lograr mejo--
res condiciones de vida y trabajo; una manera de gemostrardi--
cha inconformidad es entorpeciendo o retrasando la prestacién-
de los servicjos y 1a administracién. El problema es mayor --

cuando dentro del mismo sistema administrativo existen trabaja
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dores agremiados a diferentes sindicatos. También las organi-_
zaciones de trabajadores suelen presionar para que no se im---
ptanten o modifiquen algunas normas, polfticas y procedimien--
tos que e} sistema administrative pretenda implantar o ya haye
implantado, ello por considerar que dichas medidas van en con-
tra de sus agremiados. 5) Nuestro pals cuenta con grandes -
litorales (9 mil Km.aprox.}, muchas instalaciones l{gadas en -
1a actividad y recuyrsos invelucrados, por io que se hace nece-
saria la coordinacibn, que oriente y de sentido a la politica-
de desarrollo. Coordinaci6n que debe darse entre puertos y al-
interjor de los mismos. En e}l primer caso para evitar duplica
clén de instalaciones y servicios y reducir as{ la excesiva --
competencia , mantener cierta homogeneidad en el cobro de los-
derechos y tarifas, es decir, seguir un patrén similar sin ol-
vidar las condiclones particulares de cada puerto.. Coordina--
cidon para establecer 105 mismos sistemas de trabajo y atencién
a los usuarios, para evitar desorientacidn de los mismos. Has
ta antes de los setenta, la coordinacién de los diferentes ---
puertos y las autoridades que intervenfan en ellos era précti-
camente nula. Para tratar de modificar la situacifn se cre6 -
la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, con objeto de --
coordinar en los puertos las actividades y servicios, los me--
dios de transporte que ahf operen y los serviclos conexas; --
igualmente coordinar el ejercicio de las atribuciones de las-

diferantes dependencias y entidades del Ejecutivo Federal.
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Se avanz6 mucho en la conjugacidn armoniosa de esfuerzos-
y recursos para el logro de fines comunes, pero el mavimiento-
portuario y su dinamismo superaron la capacidad de respuesta -
del Sistema Portuario Nacional. Coordinar para no dispersar,-
para que cada uno de los involucrados en el medio, ademis de -
satisfacer sus necesidades e intereses particulares, se logren
aquellos de cardcter general ¢ nacional y de tipo social. No-
es facil coordinar esfuerzos para modificar la situacién o sis
tema imperante hasta entonces, cuando los involucradas presentan
diversos intereses y cvando el cambio verfa afectados algunos -
sectores "invitados® a la coordinacién y conjugacidn de esfuer
zos. La coordinacién choca con la politica de la toma de med]
das unilaterales, autoritarismo y rigidez y hoy cobra importan
cia en el med{o de referencia por la interaccifin de institucio
nes gubernamentales, privadas y las formadas por los trabajado
res. Al Interior de los mismos puertos no es menos importante.
6) Parte indispensable-de una buena coordinacién, es una ade
cuada comunicacidn entre autoridades, instituciones, funciona-
rios y trabajadores, para ello se deben crear los medios y cana
les idéneos, que modifiquen los hasta hora manejados y que con
tengan informaci6n en forma clara y suficiente; asf se coadyu-
varéd a lograr mayores [ndices de eficiencia en los servicios y

mejorar las finanzas internas.

2

El puerto es una unjdad funcional, un sistema, un conjun-



to.de obras, iastajaciones, servicios y organizaciones, inter-
dependientes y estrechamente relacionadas. 7) La eficiencia-
de un puerto, se debe en gran medida, a que éste no esté divi-
dido en partes, cada una bajo jurisdiccidn diferente, Los ser
vicios portuarios pueden ser bien suministrados, s6lo si el -~
responsable de ello tiene el control de los muelles, atracade-
ras, almacenes y demds instalaciones de agua y tierra. La uni
dad de mando es sencial, no solamente en las dreas del puerto~
vitales o centrales, sino trambién en aquellas de tipo auxi---
liar, sccesario o secundario. Existen ciertas funtiones coneg
tadas al tréfico portuario, que por su naturaleza deben efec-~
tuar instancias especlializadas del Gobierno y no por la admi--~
afstracién portuaria, como son los servicios de sanidad, mi--

gracidn y aduana.

México, por su ubicaclén geogrifica tiene una sitwacidn -
priviligiada en el contexto mundial, debido a sus rigquezas naty
rales; cuenta con enormes litorales en los que existe una gran
diversidad de recursos, tales Eomo minerales, fauna marina, --

energéticos, etc. Sen los puartos poles importantes de desa--
rrollo, de los que dependen regiones en materia de generacién-

de empleos y para la actividad comercial, industrial, pesgue-
ra y turfstica. A pesar de ello, los puertos do han caminado-
a la par de las exigencias que le impone el contexto, las rela

cfonres comerciales tnternacionales, los tratados de libre co--



. 186

mercio, 12 integracién de México a la cuenca del Pacifico, ---
etc., es decir, no han dado respuestz a un mundo en continuo -
cambfo, el cual necesita un sistema de transporte con capaci--

dad de adaptacién .

El Sistema Portuario Naclional no ha recibido los insumos-
econémicos y pol{ticos, en el primer caso por la falta de coor
dinacién entre los {nvolucrados en el medio y por los grandes-
flujos de inversidén y larga maduracién, cuestidn que inhibe al
Inversionista y en el segundo caso, por el centralismo polfti-
co-administrativa, que permea al Sistema Politico Mexicano y -
del que diffcilmente podrd deshacerse. El puerto, al igual -«
que el municipio, ha sido descuidade y sbélo una verdadera des-
centralizacl6n econfmica, polftica, administrativa, educativa-
y cultural podrd modifficar la situvacién de insuficiencia en --

que vive,

En la actividad mar{tima y portuaria coexisten diferentes
fnstitucfones qubernamentales privadas y sociales, las que no-
lo han hecho de manera coordinada. A partir de la década de-
los setenta se dieron pasos importantes para modificar dicha -
situacién, al crearse la Comisién Nacional Coordinadora de ~-
Puertos, las Empresas de Servicios Portuarfos, las Zonas Fran-
cas, as{ como la funsibn e integraci6én de varias entidades. -

Ademds de la falta de coordinacidn e insuficiencia operativa,-
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existen en los puertos otros problemas de tipo social: desem--
pleoc, subempleo, delincuencia, vicios, deficits de servicios -
plblicos; en ellos se dan simultaneamente modernidad y obsoles

cencia, progrese y miseria.

La experiencia de lo que fue la C.N.C,P., es vallosa en -
cuanto nos permite conocer los errores cometidos. en lo admi--
nistrativo, poelftico y técnico, para que en el nuevo 6rgano, -
Puertos Mexicanos, creadoc entre otros por la fusibn de la -
C.N.C.P., no se cometan las mismas, equivocaciones de tiempos-
pretéritos. La Comisién adolecio de varios factores y por --
ello defd pendfentes muchos objeflvos y compromisas; los lnsu-
mos vertidos a este sistema no fueron continuos ni suficientes,
por ende su influencia en el Sistema Portuario Nacional fue --
debi{litdndose. A la luz de los acontecimientos pasados y to--
mando en cuenta la situacién o contexto presente y vislumbrado
el futuro que se viene, debemos retomar experiencias como la -
C.N.C.P., y las administracitnes portuarias habidas en nuestro
pals, el cual en el contexto mundial tiene una situacién privi
ligiada en cuanto litorailes y sus recursas naturales, aunque -
no cuenta con el apoyo econfmico, instalaciones, maquinaria, -
equipo e infraestructura administrativa que le den una partici

pacibn mds acorde a las necesidades del México actual.
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