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INTRODUCCION



La eficiencia de las agencias navieras panamefias es la base de la que
dependera su competitividad y continuidad dentro del mercado, frente al proceso
de globalizacion. Nuestro estudio aborda precisamente los aspectos del entorno de
la actividad del agenciamiento de naves por parte de las agencias navieras
panameiias, las caracteristicas internas de la actividad y la necesidad que presentan
los usuarios de los servicios de 1as agencias en Panama.

Se adelantan procesos de fusiones de agencias navieras lo que aumentara
vertiginosamente la competencia, a pesar que estas fusiones no se han dado
masivamente, han permitido a las agencias transnacionales penetrar el mercado
que atienden las agencias panamefias y esta situacion podria representar una
amenaza para la actividad de estas G{timas.

La clave de la situacion radica en que las agencias navieras panamerias han
logrado cierto nivel de eficiencia, pero aun existe espacio para mejorar la calidad
y competitividad de los servicios sin que esto suponga sacrificar margenes
razonables de rentabilidad de acuerdo a la responsabilidad y especializacion de los
Servicios que prestan.

Las fallas basicas de eficiencia no se concentran en los niveles operativos
propiamente dichos, porque en estos se desarrollan funciones relativamente
uniformes, ese desfase s¢ evidencia €n las funciones administrativas y en las
estructura de funcionamiento organizacional.

El presente estudio puntualiza las dreas en las que se presentan problemas
de optimizacion, que deben ser mejorados y subsanados para lograr el nivel
adecuado de eficiencia para competir con reales oportunidades en los mercados
globales.

Se presentan recomendaciones especificas y se plasman algunos
lineamientos y acciones que deben ser desarrolladas para el logro de los niveles
adecuados de la eficacia organizacional para dar direccion al esfuerzo, satisfacer
las necesidades del mercado, los objetivos organizacionales y alcanzar ias metas
de calidad de servicios y mayor seguridad comercial en los mercados que
tradicionalmente han atendido.

La actividad que desarrollan deberd ser sistemdtica, incorporando los
recursos de planeacion estratégica que les permitiran definir una misiéon y vision
de la actividad en general y de las empresas en particular, con Metas Estratégicas
definidas en tiempo y espacio, que serdn alcanzadas por las acciones tacticas que
contribuyan a corto plazo a alcanzar progresivamente los objetivos estratégicos y
comerciales de la actividad.
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RESUMEN



El presente estudio se realizd con el objetivo de analizar la eficiencia
operativa de las agencias navieras panamefias, que prestan sus servicios al
mercado maritimo mundial. Con ese fin se realizo un estudio descriptivo que
permitié conocer la forma como desarrollan estas agencias, sus funciones
administrativas y el proceso administrativo en general, asi como las caracteristicas
de Su operacion para atender la demanda de servicios de tierra de las naves que
llegan a Panama.

En la actualidad existen mas de 30 agencias navieras que prestan diferentes
servicios a las naves, y que entre ellas, generan mas de 1500 empleos directos y un
numero no determinado de plazas indirectas.

La actividad de las agencias navieras esta regulada por el Codigo de
Comercio, aunque en algunos casos existen normas de uso comun que dictan la
pauta en las relaciones con los chentes. Igualmente existen actividades que
realizan estas empresas y que no estan debidamente contempladas por las
disposiciones legales panamefias, en cuyo caso es costumbre recurrir al uso
supletorio de la legislacion sajona como normativa para la regulacion de estas
actividades.

La modemizacion y la gobalizacidén de la economia mundial plantean un importante
reto a las agencias navieras panamefias. La competitividad que puedan alcanzar para
mantenerse con reales oportunidades en el mercado maritimo depende de la
eficiencia operativa que puedan lograr para transferir el efecto de la eficiencia a los
precios, sin desmejorar las condiciones de redituabilidad de su funcionamiento.

Nuestro informe consta de cuatro (4) capitulos a saber: el capitulo I
contiene una breve descripcién de la funcion de las agencias navieras dentro del
Campo Maritimo, en el que se abordan algunos conceptos de la actividad de
representacion y agenciamiento de naves, algunos datos generales sobre el origen
y evolucion de las agencias navieras en Panama4, la funcidn que desarrollan en el
campo maritimo y las perspectivas de la actividad ante la globalizacion.

En el Capitulo I enumeramos en forma sistematica la importancia de la
actividad de agenciamiento de naves en la economia panameiia, desde | os aspectos
de su contribucion a la eficiencta operativa del Canal y los puertos internacionales,
el impacto directo sobre la economia local y el desarrollo del sector maritimo
panamenio.
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En el Capitulo H1 se presenta un analisis sobre los sistemas operacion de las
Agencias navieras panameiias y el efecto que tendra a corto plazo sobre la
competitividad de las mismas, ante la internacionalizacién de las operaciones
comerciales y la globalizacion en general.

En el Capitulo IV sc¢ detallan las conclusiones de la investigacion y
recomendaciones del autor.

A través de nuestro estudio se ha podido determinar que la eficiencia de las
agencias navieras panamefias se basa en la experiencia y pericia con ia que se
realizan procedimientos de tierra, especialmente los relacionados con las travesias
por el Canal de Panama. Este cimulo de conocimientos adquiridos en base a
muchos afios de experiencia, Supong una ventaja relativa, sobre cualquier empresa
extranjera que desee establecer operaciones en suelo nacional. Sin embargo cabe
resaltar que existen algunas areas dentro de los esquemas de operacién de las
agencias navieras locales, que no se desarrollan, o que se desarrollan sin el soporte
de las nuevas técnicas y mecanismos que utiliza la Administracién Modema para
alcanzar los maximos niveles de eficiencia, calidad y competitividad de los
Servicios que prestan a los usuarios.

Las agencias navieras panamefias deberan realizar a corto plazo unz
evaluacion para determinar las necesidades actuales y proyectar las necesidades
futuras del mercado maritimo internacional, para desarrollar los esfuerzos
necesarios que les permitan satisfacer plenamente esas necesidades. Al hacerlo,
estaran garantizando su continuidad, competitividad y rentabihdad en sus
operaciones.

Esperamos que nuestro aporte contribuya a onentar los esfuerzos de las
agencias navieras en la blisqueda de la competitividad necesaria para enfrentar los
retos de la globalizacion.
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CAPITULO1
LA AGENCIA NAVIERA Y SU FUNCION DENTRO DEL CAMPO

MARITIMO



A. CONCEPTOS GENERALES

La navegacion es el soporte fisico del transporte maritimo y éste Ja primordial
manifestacion de la actividad mercantil. El transporte de por si descansa en cuatro
principios: seguridad, regularidad, eficiencia y economia, los cuales debido a las

condiciones en que se produce la navegacion, son dificiles de asegurar.

Las agencias navieras cumplen la funcion de facilitar al propietario u operador de
la nave, las acciones necesarias para que los traslados de un puerto a otro, sean lo
suficientemente agiles y expeditos para que se pueda garantizar a los propietarios de la

carga o pasajeros en general, los cuatro principios antes sefialados.

Antes de adentramnos al estudio de la operacion de las agencias navieras, es
importante definir los términos que serdn utilizados a través del mismo. Su conocimiento

contribuira a un cabal entendimiento del tema que se tratara en esta investigacion.

1. Representacion y Agenciamiento.
La representacion es la funcion por medio de la cual una persona natural o
juridica, con plena autorizacion ejerce funciones en nombre de otra, para realizar alguna

actividad, encargada por el representado. El agente funge como representante del



principal y realiza en su nombre los tramites de tierma que se requieren para lograr
eficiencia en la operacion de la nave. Es decir que el agente representa al principal tal
como si €l realizara estos tramites y que para efectos practicos es un mandatario de quien

recibe la autorizacion de agenciamiento.

a. Definiciones.
Con la finalidad de hacer mas comprensible el tema, objeto de investigacion,
consideramos oportuno presentar las definiciones ¢ acepciones sobre los conceptos o
términos técnicos mas usados y relacionados con el tema. Los mismos se presentan a

continuacion:

Agencia Naviera.
Segin Tapia Salinas agencia, es:

aquella funcion por la cual una persona denominada
agente conviene con otra, que puede ser un armador
(propietario) u operador, realizar todas las funciones de
tierra que sean necesanas para e} desarrollo eficiente de las
operaciones de la nave durante la estadia en un puerto, pais
o area

"'TAPIA SALINAS, Luis. La Regulacion Juridica del Transporte Internacional. Programa para
la institucionalizacion de los Técnicos de Transporte Internacional. Compilador. Gabriel
Martinez Garcia. Ensayo. Madrid, 1973. pag. 73.




Por otra parte, el tratadista argentino Agustin Rodriguez Jurado define el concepto
como: "aquella actividad, temporal o permanente en la cual una persona se compromete
a realizar por el armador todas las diligencias, tramites, pagos y las gestiones de carga, tal
como st su mandador estuviera presente, con el fin de que la nave llegue a los sitios

convenidos y su fondeo o atraque, al igual que su zarpe, se realicen sin problemas"z‘

Segun el diccionano Maritimo Enciclopédico publicado por la Casa Editonal
Lloyds, un agente es "una persona o empresa autorizada para actuar a nombre de su

principal o pn'ncipales"B..

Como puede verse de lo que define el Diccionario Lioyd's, el agente nominado
es un factor de suma importancia en la medida que es quien actuara pronta y
cautelosamente ante cualquier problema que confronte la nave. El agente sigue las
nstrucciones del principal muy cuidadosamente y, por tanto, actia bajo la autoridad de

éste.

? RODRIGUEZ JURADO, Agustin. Teoria y Practica del Derecho Mercantil Intermacional.
?uenos Auires, 1963, pag. 225.
DICCIONARIO LLOYD'S. 2nd. Ed. Lloyd's of London Press Ltd., Londres, 1988. pag. 12.




Existen muchas clases de representacion que involucran una relacion de agencia:

"brokers"*, agente comisionista, agente distribuidor, agente de los armadores, etc.

En general una agencia es aquella que realiza todas las funciones del principal en
tierra, asumiendo la representacion de la nave o la linea y por tanto, adquiriendo la
capacidad de representacion de la nave durante las operaciones de fondeo, atraque, carga
o descarga, zarpe y documentacion requerida. Esto se extiende a las naves que
transportan pasajeros, a las naves de linea y a aquellos buques de navegacion libre
(Tramp), durante el tiempo en que demoren las operaciones hasta su salida del pais, area

o0 puerto convenidos.

Todas las definiciones expuestas son compuestas, ya que definen el agenciamiento
general tanto de pasajeros como de carga, pero independientemente de ello, en este punto
conviene sefalar que el agenciamiento general de naves es precisamente la
representacion de una nave dentro de un periodo determinado, independientemente de

los matertales, cargas o pasajeros que transporte |a nave.

* INTERMEDIADOR COMERCIAL



Mucho se confunde el papel del agente naviero con aquel del suministrador de
bugues o "shipchandler” y esto debe ser aclarado; la agencia naviera es una empresa que
presta servicio, no vende un bien material, vela por los intereses del naviero en el paisy
debe afrontar (y resolver) todos los problemas que confronta la nave durante su estadia

en el pais.

El agente naviero resuelve, coordina todo lo relacionado con € transito de naves,
atraques en puerto, operaciones de carga, embarque y desembarque de tripulantes,
obtencion de zarpe, realiza los pagos por concepto de impuestos, peajes, estadia,
remolcadores, pilotaje, consumos, coordina las entregas de combustible, en fin una
ampha gama de actividades en las que el conocimiento profundo del medio local es una

herramienta invaluable para el éxito de su gestion.

En cambi0, un shipchandler es una empresa que vende suministros a las naves,
entre los cuales estan, alimentos, repuestos, u otros, sin responsabilidad alguna por los

manejos y tramites que deba hacer 1a nave durante su estadia en puerto.

El proceso de coordinacion de las operaciones por parte de una agencia naviera

se inicia mucho ant€s del arribo de 1a nave al puerto, desde la primera notificacion de



llegada por parte del principal y no termina hasta mucho después del zarpe de la nave,
cuando el agente remite a su principal el estado de cuenta, con la documentacion que

respalda los desembolsos.

Puertos y Servicios Portuarios.

Un puerto es un sitio con instalaciones necesarias para que una nave pueda
realizar en ¢l las operaciones basicas de recalada, atraque, carga y descarga. También
debe disponer de facilidades que permitan el abastecimiento de combustible, agua dulce

y potable, y otros suministros que requiere la nave para continuar su viaje.

Las facilidades que brinda un puetto dependen de la actividad para el cual ha sido
disefiado. Hay puertos graneleros, bananeros, puertos de contenedores, puertos
pesqueros, etc ; principalmente el disefio esta relacionado con el tipo de mercancia gue
maneja. Es asi que los puertos graneleros por ejemplo se ubican cerca de los centros de
produccitn de graneles; los bananeros en regiones de produccion y consumo de bananos,

etc.

Las facilidades del puerto van desde los equipos para el manejo de la carga,

servicios tales como suministro de combustible, agua, facilidades de almacenaje (ejemplo:



silos, camaras frigorificas, almacenes de contenedores), servicio eléctrico, etc. También
existen otros servicios, que si bien no forman parte de la actividad de carga y descarga,
vienen a complementar las necesidades de los navieros. Ejemplo de estos servicios son
las facilidades de recepcion de desechos, las empresas de reparacion naval, las empresas

dedicadas al aprovisionamiento, etc.

Las facilidades de puerto se extienden hasta las sefializaciones que permiten a los
pilotos desarrollar las maniobras tendientes al atraque. Estas consisten en luces de
sefializacion para operaciones nocturnas, boyas de delimitacion, comunicaciones,
muelles. agua potable, instalaciones para carga y descarga, instalaciones para el
suministro de combustible, entre otras. Es decir aquellas que necesita una nave para
realizar eficazmente las actividades propias de atraque, abastecimiento, carga o descarga,

que motivaron su llegada al puerto.

Por otra parte, el manejo portuario, propiamente dicho incluye todas las
operaciones, coordinacion de llegada, asignacion de muelles, manejo de documentacion,
de operaciones de carga y descarga, traslado y deposito provisional de mercancias y carga
en general, ademas de las actividades propias de fiscalizacion aduanal, sanitarias y de

cuarentena que son manejadas por e! Estado.



Armador y Operador.
El armador es "el empresario del buque, es decir, la persona, que siendo o no

propietario del buque, se dedica a su explotacién™.

El armador es el encargado de avituallar o apertrechar y ser responsable del buque
en ¢l puerto que se halle o es el propietario del buque que lo pertrecha, lo dota y explota

directamente, por su cuenta y resgo.

"En el derecho histdrico espariol los términos de Nawviero y Armador son

CL . 6
sinonimos”

Se entiende por Armador a:

. la persona -empresario- que se dedica a la explotacion
lucrativa del buque; actividad para lo cual no es necesaria
la proptedad del mismo, sino que puede ser armador ¢l
propietanio, el usufructuario o el arrendatario del buque.

Debe explicarse en este sentido que, de acuerdo a las modalidades caracteristicas

de explotacion de buques: navegacion libre (tramp) y lineas regulares,

’ Agencias Navieras. Documento de Trabajo. Dictado por el autor, ante los estudiantes de la
Escuela Nautica de Panama. 1996
; Ibidem

Ibidem
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el armador puede ser el propietario o administrador de la nave, es decir aquel bajo cuya

responsabilidad superior se encuentra la nave.

El t¢érmino armador tiene su ongen en el hecho de que antes de la revolucion
industrial, en los tiempos de la navegacion a vela, los bugues permanectan largos
periodos en puertos y cuando se presentaba la oportunidad de realizar un viaje, se
pertrechaban o "armaban” para salir a la mar. La persona que armaba el buque era el

" " ; . . 8
armador” que podia ser o no su propietario .

El naviero o armador es pues, el comerciante que realiza |a explotacion del buque

pudiendo ser, y siendo en la mayoria de los casos, propietario del mismo.

En el idioma inglés todos se conocen por el nombre de "owners” (propietarios) y
con el objeto de distinguirlos, suele llamarse "disponent owner" al que realmente maneja

el buque, o actua como Gltimo armador.

Transito por el Canal.
El transito por el Canal es la operacion que consiste en la travesia del Canal de

Panama. Las operaciones se inician desde el momento en que el armador comunica al

® Shipment. Documento Mimeografiado. s.f. s p.
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agente la fecha probable de llegada y su intencion de atravesar el Canal; el agente se

encarga de reservar cupo para la travesia, con la estimacion de la fecha probable en que

la nave estaria lista para realizarla.

Con la reserva del cupo, que se hace en la Comuision del Canal, el agente debe
pagar 0 garantizar ¢l pago del peaje por el Canal (sin el cual no podria atravesar la via),
y estar al tanto de todas las operaciones que haya que realizar durante el transito de la
nave por el Canal St es el caso de que la nave en transito deba, en el curso del transito,
recalar en uno de los puertos terminales (Balboa o Cristobal), la agencia debe reservar
muelle para el atraque, con el fin de cargar o descargar mercancia o pasajeros, prever las

necesidades de combustible, alimentacion, Cambios de tripulacion, etc.

Se trata de un procedimi€nto comun que tienen que supervisar 1as agencias
navieras panamefias, que son las que estan familiarizadas con este transito, debido a la
presencia del Canal de Panamd; esta no es una operacion frecuente en las agencias

navieras de otros paises.
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Fondeo, Atraque y Zarpe.
Un aspecto de suma importancia es establecer tres puntos referenciales en que s¢

eNcuentra un barco mientras se mantiene bajo la responsabilidad del agente.

Fondeo.

Cuando un barco llega a las aguas proximas al puerto con la disposicion de recalar
o realizar cualquier otra gperacion; no siempre ¢! proceso es expedito y en ocasiones la
nave tiene que esperar cerca del area de fondeo a que se den las condiciones para permitir

el aseguramientg del ancla a fondo seguro.

En ese momento es abordad o por las autoridades del puerto quienes hacen una
inspeccion para fiscalizar la carga, los documentos de zarpe del puerto anterior y
asegurarse de que ha cumplido con todos los requertmientos documentarios que exigen

jas normas mternacionales.

El tiempo en que se encuentra el buque anclado (atado al fondo por medio de

anclas) a la espera de estos procedimientos se denomina fondeo.
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Atraque:

Cuando un barco llega a muelle, es decir cuando se amarra a una instalacion fija
en tierra para descargar o realizar cualquier otra operacion, se dice que la nave ha
atracado; es todo el procedimiento y maniobras tendientes a que e! buque llegue
fisicamente y se amarre a puerto, amarrarse implica la fijacion el buque al puerto,

generalmente por medio de sogas o cables.

Zarpe:

Es el proceso de salir del muelle o fondeo y continuar su viaje a otro puerto.
Implica realizar todos los procedimientos, cancelaciones o garantias del agente de que los
costos de las operaciones realizadas en el muelle o en el pais de que se trate, estan en
regla. Luego de esto se extiende la documentacion de zarpe y el barco puede abandonar

el puerto.

Operacion.
La operacion de un barco son todos los procedimientos bdsicos, de
funcionamiento, navegacion, tripulacion, carga, descarga, entre otros, que se realizan

durante las travesias de las naves.
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Existen empresas dedicadas especificamente a operar naves de diferentes
armadores. Es decir que sin ser sus propietarios se encargan de su funcionamiento y

derivan una ganancia de esta actividad.

Operacion de Abordaje.

Es un nombre "vulgar" que se le da a la llegada de personal ajeno a la tripulacion
que aborda un barco con diferentes propdsitos. Igual se denomina a las operaciones en
que las autondades de aduanas, migracion, salud, etc, realizan para verificar y fiscalizar

las condiciones de saubridad, la tripulacion declarada, los pasajeros, etc.

Asi mismo se denomina operacion de abordaje a aquel procedimiento de visita por
medio del cual el agente aborda el buque para su inspeccion, que se extiende desde la
verificacion de la existencta de combustible en deposito, las necesidades de
abastecimiento de lubricantes, cambios de tripulacion, asi como la entrega al Capitan de
los documentos adelantados para el desarrollo de las actividades en tierra, puerto o la

travesia por el canal.

En ese momento el agente se comunica directamente con el capitin de la nave, le

entrega las novedades u 6rdenes del armador, la documentacion escrita que fuere de lugar
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y puede o no recibir del Capitan, un listado de servicios o requisitos adicionales a los

previamente solicitado, esto es repuesto, u otro tipo de necesidades imprevistas.

Comisionista.

Un comisionista es un agente que se encarga de colocar ventas de transporte de
carga en el mercado local, ofreciend o a jos empresarios locales los servicios de transporte
de determinado buque, a cambio de una comision porcentual. Igualmente se encarga de
tramitar la carga del buque que entra al pais, la documentacion y el cumplimiento de las
especificaciones aduaneras, hasta el deposito de las mercancias en el muelle o depositos

fiscales para ser retiradas por sus propietarios.

Contrato de Agenciamiento.

Un contrato de agenciamiento s en la practica el perfeccionamiento del acuerdo
de voluntades entre un armador u operador y el agente naviero. Las condiciones son
generalmente las mismas, por fo que en la practica, la formalizacién escrita de los
contratos de agenciamiento se da con escasa frecuencia en el campo maritimo
particularmente con aquellas naves dedicadas a fa navegacion libre o tramp. El agente

se compromete a representar al armador en un drea o pais determinado para realizar
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todas las operaciones que sean necesarias con el fin de que la nave realice sus

operaciones con eficiencia y en forma expedita.

El armador {principal) se compromete a pagar al agente una cantidad determinada

de dinero para realizar estas funciones.

Debe destacarse que algunos contratos de¢ agenciamiento, se hacen para las

relaciones de nuevas, especialmente con empresas dedicadas al servicio de linea.

Sin embargo, la generalidad de las relaciones de agenciamiento se sustentan en
la confianza es decir que en ellas no median los contratos, por lo que esas relaciones se
rigen por normas generalmente aceptadas en el mundo u otras legistaciones utilizadas

como fuentes supletorias de derecho.

b. Origen y Evolucion.
Poco es {0 que ha podido encentrarse en forma escrita y cronoldgicamente
secuente sobre €l origen de la actividad de las agencias navieras en Panama, pero la
documentacion mas antigua que hemos podido recabar sobre la existencia de las

Agencias navieras en el Pais, datan del mes de enero de 1915 es decir exactamente 5
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meses después de la inauguracion del Canal de Panama, el sabado 15 de agosto de 1914
(Ver Anexol). La operacion de estas agencias estaba supervisada por el Superintendente
de Marina del Canal de Panama, el cual fungia como ente de fiscalizacion del buen

servicio que presentaban.

También existia, para esa época un Diario Naviero, en el que se publicaban las
noticias de actualidad del medio maritimo local (Ver Anexo 2). Durante esos ailos, la
Administracion de Canal de Panama, trataba de que los navieros (armadores, operadores
y otros) abandonaran el uso los servicios de las agencias navieras, tradicionalmente
utilizados en todo el mundo, y en su lugar utilizaran los servicios que les prestaria el

Canal de Panama, para toda la tramitacion de tierra de los buques que atravesaban la via.

Debido a la demostrada necesidad de obtener servicios de tierra por personal
especializado e imparcial, los navieros decidieron continuar utilizando los agentes y
agencias navieras para todas las tramitaciones en Panama, incluyendo las referentes la
travesia por ¢l Canal. Es decir que, no fructificd esta accién por parte de la
Admunistracton del Canal y las agencias navieras en Panama continuaron prestando el

servicio desde la década de 1910 hasta la actualidad.
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Hasta 1998 existian en Panama mas de 30 agencias, bnindando sus servicios a

empresas navieras de todo el mundo.

¢. Marco Juridico y Normativa que rige la actividad.

Las normas que nigen el agenciamiento maritimo son diversas, atendidas las
circunstancias de que la propia actividad obedece a diferentes tipos de relaciones. Es por
ello que actualmente, en Panama, debido a una legislacion de Comercio desactualizada,
se utilizan éstas como formas de reglamentacion que en Ia practica son complementadas
con normas del derecho sajon, como forma de llenar las lagunas y vacios juridicos de que

adolece nuestra legislacion de comercio.

(1) La Legislacion Panameiia.
La legislacion panamerfia referente al agenciamiento estd representada en el
Codigo de Comercio, el cual surte 1 0s efectos de normativa propiamente dicha, porque
la mayor parte de las relaciones de agenciamiento tienen caracteristicas distintas a las

establecidas en la Ley Supenor de Comercio panamefia.

Las disposiciones juridicas del Codigo no abarcan en su totalidad las relaciones

de agenciamiento que en la practica se realizan en nuestros dias, de hecho, los actos del
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comercio, entre los cuales se incluyen algunas de fas operaciones que se realizan por parte
de los agentes, los capitanes o los operadores, incluyen genéricamente estas operaciones,
esto obedece al hecho historico de que la actividad naviera mundial estuvo desde sus
origenes, ligada a la actividad comercial, posicion que hOy conserva en la mayoria de las
legislaciones del mundo; en Panama la legislacion opta por considerar la actividad
maritima dentro de la definicidn genérica de acto de comercio, 0 que implica su

ubicacion juridica bajo la reglamentacion panamefia de Comercio.

Sin embargo, la falta de definicién en el Codigo de Comercio, de algunas figuras
Juridicas que se dan en la practica, han hecho necesario el uso generalizado del derecho
sajon como fuénte supletoria del derecho, en la mayor parte de las relaciones de

agenclamiento que se dan en Panama.

Esta situacion que se plantea también tieéne que ver con la intermacionalizacion de
la actividad, que ha exigido fa homogeneidad de la normativa y el derecho sajén parece

ser el queé mejor se ajusta a estas condiciones modernas.
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(2) Normativa Supletoria.

Ya se ha indicado la insuficiencia del Codigo de Comercio para la precisa
regulacion de la actividad de agenciamiento maritimo. También se ha indicado que, a
falta de normas precisas sobre una gran cantidad de cuestiones de agenciamiento, se ha
recurrido a la supletoriedad de otras legislaciones con el fin de llenar estos vacios
sefalados; el derecho sajon es pues [a fuente supletona de derecho maritimo panamefio,

por excelencia.

{(a) El Derecho Sajén.
Basicamente el derecho sajon es la legislacion mas recurrida con fines de
supletonedad v se hace mas bien para compensar {os espacios Que han dejado otras

legislaciones como la panameiia.

(b) Normas de uso comin.

A pesar de que existe legislacion que se utiliza supletoriamente para llenar las
necesidades de regulacion de las relaciones agente-principal, la generalidad de estas
relaciones se nge en primer lugar por las normas de uso comun, la costumbre y en el
acuerdo verbal entre el armador u operador y ef agente. A pesar de estas informalidades

propias de la actividad, los acuerdos de voluntades generan igual obligacion en la medida



21

que el perfeccionamiento del acuerdo se asume como la aceptacion de las obligaciones

que de ¢l se derivan.

Como puede verse, las relaciones de agenciamiento maritimo se fundamentan en
la confianza y en el acuerdo de voluntades, que establece la obligacion por una parte del
agente de realizar todas {as funciones que sean necesarias para que la nave realice sus
operaciones de tierra de la manera mas eficiente y, por otra parte, del armador u operador,
de pagar al agente, la cantidad de dinero acordada, a cambio de la realizacion de las

funciones de tierra.

La funcion del agente, de realizar en nombre del principal todas las gestiones que
necesite la nave para continuar su viaje, incluye la bisqueda de las condiciones que mejor
respondan a los objetivos comerciales de éste. Esto incluye ahorro de tiempo (costos),
inspecciones sobre la necesidad de reparaciones a corto plazo, disponibilidad de
combustible abordo para determinar proximos reabastecimientos, la representacion de la
nave ante las autoridades locales durante la estadia de la nave en el pais o hasta cuando
Jo establezca el compromiso y/o contrato de agenciamiento; este puede ser igualmente
indefinido y termina cuando el juicio de las partes asi lo determine, ya sea en forma

escrita o por acuerdo de voluntades.
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d. La Agencia Naviera y la Globalizacion.

Las nuevas tendencias econdmicas, orientadas a Ia globalizacién y apertura de ios
mercados locales al comercio intemacional, suponen una responsabilidad y un reto para
las agencias navieras. En primer lugar, la apertura del mercado da margen a la
instalacion en los paises de agencias navieras transnacionales, generalmente mas grandes
y economicamente fuertes, las cuales tienen mayores ventajas, tales como 2 uniformidad

de procedimientos, que facilita al principal el logro de mayores niveles de eficiencia.

Por otra parte, el tamaiio de estas les permite un mayor poder de negociacion y
contratacion de agenciamientos con las grandes lineas navieras, ya que el principal le
resulta mas conveniente contratar el agenciamiento con un solo suplidor de este servicio,

esto se traduce tanto en ventajas practicas, como de precios.

Desde el punto de vista de la agencia transnacional esta ventaja comercial se
traduce en mayores ingresos y capacidad de contratacion, lo que puede repercutir

negativamente en la cantidad de naves que serian atendidas por el resto de as agencias.

En estas condiciones, las agencias navieras locales tienen la necesidad de buscar

cada vez mayores niveles de eficiencia, competitividad comercial, con el fin de que se
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logre ofrecer al principal igual calidad de servicios a menor precio o mayor calidad de

servicios al mismo nivel de onerosidad.

Si se evaluan estas posibilidades tendriamos que para el agente naviero, con un
mercado reducido por la incursion de las transnacionales pocas posibilidades tendrian de
reducir los precios de los servicios que brindan, sin sacrificar sus niveles de mgresos
netos, que son generalmente reducidos. La opcion que queda es aumentar la calidad del
servicio, reduciendo los costos para mantener los niveles de utilidad y aumentando fa
eficiencia con que se brinda el servicio, para simplificar los tiempos de tramites en la
medida de lo posible para que de su parte puedan reducirse los tiempos en que la nave

permanczca en puerto.

A favor de las agencias locales puede inferirse fa indiscutible superioridad en
la eficiencia de los manejos de tierra, producto de la expenenciay de la especialidad
de la existencia del Canal, lo que hace de Panama un terreno dificil para cualquier

empresa transnacional que incursione en el medio.



24

e. La Agencia ante ¢l Operador de Puertos
Los altimos cambios que ha experimentado la economia panameiia colocan
quizas una gran interrogante a la actividad de las agencias navieras: }os puertos
terminales panamefios han sido concedidos bajo la forma de administracion privada
y se construyen puertos privados. Esta situacion pareceria plantear la proxima

presencia de otras empresas, en el negocio de agenciamiento de naves

Se ha presentado una vision panordamica de lo que la actividad de las agencias
navieras tmplica y, en términos generales, las explicaciones planteadas contribuyen
a una nocion de las caracteristicas de la actividad, para una mayor comprension de los

procesos de operacion que se describiran con posterioridad.

Las necesidades de eficiencia en tierra de una nave van mas alla de la
existencia de personal propio que pudiera realizar estas funciones, ya que se extiende
a toda una serie de relaciones, especializaciones y eficiencia de procesos que,
evidentemente, sélo puede brindar quien se mantiene permanentemente en la
actividad en determinado pais. Es por ello que los armadores no acostumbran

mantener personal propio para realizar estas funciones.
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La confiabilidad que ofrece un agente es la que facilita la realizacion de la
mayor parte de los tramites de tierra. En el caso de Panama, una agencia neviera
puede afianzar, ofrecer a la Administracion del Canal, una garantia de que pagard por
los servicios que utilizara la nave; esto le permite hacer reservacion de travesia (cupo

adelantado).

Sin embargo, la nave sdlo puede pagar en efectivo y por adelantado, para poder

reservar su cupo.

Los buques en el conocido trafico de linea regular se caracterizan por tener un
itinerario fijo y anunciado, con salidas frecuentes y espaciadas de forma regular.
Estos buques transportan mercancias para varios cargadores, es decir, que cuentan

con carga de diferentes propietarios.

La funcion de agente, en estos casos es la de buscar carga que pueda ser
transportada por la nave y coordinar las operaciones necesarias para que esta pueda
ser embarcada (acarreo, carga, tramitacion de exportacion, etc.). Por esta funcién

cobra una comision de carga.
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Distinto es ¢l caso cuando {a mercancia llega al pais, que ha sido contratada por
otro (a) agente (s) en otra parte del mundo, el agente local debe coordinar las
operaciones de descarga, tramitacion de importacién, y mantenerse a la espera de que
el propietario de la carga retire la misma en la aduana, para lo cual se le extiende por
parte de la agencia, un documento de paz y salvo del flete; el propietario de la carga

continta la tramitacion, aranceles, etc.

El mercado de fletes no es un mercado donde exista una tendencia al alzaoa
la baja. Mas bien consiste en un namero de partes que no necesanamente dependen

una de {a otra.

La tendencia o condicion del mercado esta determinada por un balance entre
la oferta y la demanda de servicio maritimo de varias clases. Una medida del estado
en que se encuentra el mercado es el nivel de fletes que puede obtener un tipo
especifico de buque en vanias rutas de comercio. E! mercado de fletes es por
supuesto, dependiente de la actividad de comercio mundial, pero muchas veces esta
sumamente influenciado por circunstancias incontrolables, como las guerras,
paralizaciones por huelgas, malas cosechas, congelamiento de agua, etc. Otro factor
rmportante que afecta el mercado de fletes son los subsidios estatales que otorgan los

gobiernos a los astilleros,



27

El contacto entre los diferentes mercados puede ser muy extenso. Esto
depende del tipo y tamaiio de los, barcos, los tipos de carga disponible y, hasta cierto
punto, de las distancias del transporte. Cada mercado de fletes tiene, sin embargo,
diferentes interesas, y con frecuencia también redes y canales separados de

informacion.

2. Efectos sobre los costos de operacién de las naves.

Entre las ventajas mas destacables que ofrece la contratacion de agentes
navieros esta la reduccion de costos. Es evidente que los niveles de especializacion
de los agentes simplifican el tiempo en que se realizan los procedimientos de tierra,
necesarios para que la nave pueda llegar a puerto, realizar sus operaciones de carga
o descarga, abastecimiento y otros, y continuar su viaje con la mayor prontitud

posible.

Para tener una idea de los costos diarios de una nave parada, basta decir, por
ejemplo los gastos de operaciones de un barco dependiendo de su tamafio, incluyendc
todos los costos de operacion y administracion, podria estar entre B/.5,000 y
B/.20,000 dianamente. Evidentemente que el tipo de barco y su nivel de sofisticacién

son factores que guardan relacion con el costo.
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La estimacion realizada tiene la importancia de permuitir al lector conocer con
propiedad a cuanto asciende el ahorro de costos diarios de un armador u operador por

cada dia reducido en tiempo de espera producto de la gestion del agente naviero

Aun asi, el agente apenas percibe una pequeidia parte de este ahorro, porque a
pesar de los altos volimenes de dinero que se manejan en la operacionden un a nave,
la mavor parte de ellos corresponde a los tramites de tierra, permisos, cupos, derechos,
manejo, Servicios portuarios, etc., y en el caso de Panama, también en el peaje y otros

servicios auxihares para el paso por el Canal

La diligencia con que la agencia realice las operaciones de tierra determina
toda una serie de factores que tiene relacidn con los costos de operacion, ya que la
diferencia entre realizar los tramites por medio de un agente permite al armador
trabajar sin haber aportado el capital necesario, que muchas veces los cubre la agencia
o sus garantias y fianzas; quienes lo hacen directamente por medio de su tripulacion
tienen la desventaja de realizar esas funciones con menor eficiencia y con ello se
extienden los plazos de tramitacion encareciendo los costos en uno o dos dias

adicionales cada vez que se acerca a tierra.
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B. LA AGENCIA MARITIMA Y LAS PERSPECTIVAS DE LA ACTIVIDAD.
Ya se ha indicado que las tendencias economicas exigen el aumento de la eficacia

de los procesos, la eficiencia y la competitividad de su realizacion. Tambien se ha

mencionado los altos niveles de especializacion con que cuentan las agencias navieras

para el desarrollo de la tramitacion d e tierra.

Si esa informacion se complermenta con el hecho de que las instalaciones muchas
veces adolecen de ciertas hmitaciones, como es el caso del Canal de Panama, que cuenta
con limitaciones en cuanto a la eslora maxima de los barcos que pueden atravesar sus
esclusas (Panamax 32 2 mts de manga y 39.5 pies de calado), la cantidad de naves que
pucden realizar el transito por la via dianamente ( 44 a 45 naves) o la cantidad de muelles
disponibles para la carga o descarga de mercancia contenedorizada o a granel, es decir
factores que no son controlables, puede tenerse una 1dea de la importancia creciente y
sostenida que han tenido, tienen y tendran las agencias navieras dentro del comercio

mundial.

La sostenibifidad en el aumento de la efictencia es pues la pieza fundamental que

asegura el rol fundamental de las agencias nawvieras locales dentro del comercio
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intemacional. De ella se deriva la competitividad actual de las formas de transporte

maritimo.

El Canal de Panama ha representado por muchos afios la forma optima de
trasladar las mercancias entre los centros de produccion y los mercados de consumo. Sin
embargo con el paso de los aftos han surgido otras alternativas de transporte que compiten

con el Canal.

El traslado de mercancia contenedonzada por via terrestre en paises en que
existen distancias cortas entre los océanos Atlantico y Pacifico son un ejemplo de ellas;
tambien lo es el traslado de petroleo por la via de oleoductos. Sin embargo estos ultimos

no parecen ser la competencia directa que mas afectaria la alternativa del Canal

En estas condiciones, €l trasiego de mercancia contenedonizada parece ser la
competencia frontal del Canal de Panama y el transporte maritimo intemacional en
general, siempre que s¢ trate del trasiego de mercancia entre el Océano Atlantico y el
Pacifico. El transporte de mercaderias dentro de los mismos continentes, con excepcion
de la que va del Este al Oeste de los Estados Unidos y viceversa, tampoco ha requerido

el uso del Canal.
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Por otra parte, la intenacionalizacion de las agencias navieras, que es una practica
surgida hace algunos afios, podria ser una competencia fuerte. Aun asi, las agencias
panamefias en algunos casos estan incursionando en la actividad de fusiones con agencias
transnacionales de mayor envergadura y sus resultados para todas las partes parecen ser
ventajosos; las agencias locales aportan su eficiencia y las transnacionales, su capital,

cartera de clientes y ventajas de mercado.

Expuestas estas condiciones, las perspectivas de las agencias navieras parecen ser
alentadoras, siempre que mantengan niveles razonables de competitividad en tiempo y
costo, y que estos sean trasladados como ahorros a los armadores y operadores, el futuro

de las mismas parece promisorio.



CAPITULOII

EL AGENCIAMIENTO DE NAVES Y SUIMPORTANCIA EN LA

ECONOMIA PANAMENA
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A. LAS AGENCIAS DE NAVIERAS PANAMENAS
La acuvidad de una empresa naviera esta determinada primeramente por la
naturaleza del mercado en el que opera y por el volumen y la escala de sus actividades;
h]as agencias panamefias s¢ dedican primordialmente al agenciamiento de buques tipo
"tramp" (navegacion hbre) y en servicio de linea. En ambos casos su estructura y
actividad es generalmente muy distinta porque se necesita que la agencia de carga tenga

un departamento especifico para esos fines.

Las agencias navieras en Panama surgen con la apertura del Canal de Panama,
como una respuesta a las necesidades de las naves que atravesaban la via. Inicialmente
las agencias panamenas ascendian a un pequefio numero, generalmente se trataba de
personas relacionadas directa o indirectamente con la administracion nortcamericana que
opera el Canal, es decir que operan en Panama a partir de los inicios de la Republica 'y

funcionaron bajo el régimen de leyes de los Estados Unidos.

Con la firma del Tratado Torrijos-Carter firmado el 7 de Septiembre de 1977 éstas
debieron ajustarse al régimen local y a partir de 1979 la Asociacion de Agentes que
existia hasta aquel entonces se convierte en lo que es hoy la Camara Maritima de Panama.

Inicialmente la membresia estaba conformada tinicamente por agentes navieros pero con



el pasar del ttempo fueron ingresando representaciones de las compafiias petroleras,

compailias de transporte y otras vinculadas al sector.

Las agencias navieras son empresas locales en su gran mayoria, que representan
a Compariias Navieras Internacionales. Son sociedades anonimas que ofrecen y brindan
un servicio de tierra a una clientela internacional; la mayor parte de estas agencias son

controladas por intereses locales.

En la actualidad las agencias navieras se encuentran agremiadas en la Camara
Maritima, cuya membresia actual es de 31 empresas. Su fundacién se remonta al afio de

1960 cuando se conforma una asociacion informal de agentes navieros.

l.a Camara Maritima tiene como fin velar por los intereses maritimos
Intemacionales en esta importante via acuatica. Busca mantener las tarifas dentro de
niveles aceptables y competitivos. Esta asociacion sirve de foro para e! intercambio de
ideas entre los navieros y busca promover el desarrollo de nuevos negocios para Panama.

La Camara Maritima mantiene estrechas relaciones con las entidades locales e
internacionales asociadas a la actividad, entre las cuales destacan Ia ICS (Intemational

Chamber of Shipping - Camara de Asociaciones Navieras), la Autoridad Maritima de
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Panama, la Comision del Canal, la Direccion General de Aduanas, entre otras.

1. Sus efectos en la eficiencia del Canal de Panamd.

Es importante destacar en este sentido que la eficiencia operativa del Canal no
depende exactamente de la gestion de las agencias navieras. La labor de las agencias
navieras solo puede aportar algunos factores a la eficiencia del canal. Por ejemplo, una
reaccion rapida del agente ante una situacion de urgencia de alguna de lasnaves bajo su
representacion, puede redundar en beneficio del Canal.

Primordialmente, la incidencia de las agencias navieras en este sentido esta
limitada a lograr que las naves que solicitan transitar por el Canal, realicen oportunamente
su tramitacion con la Comision del Canal, y que se mantengan a la espera de su tumo
para atravesar la via.

Se reitera que el Canal de Panama, tiene capacidad para atender aproximadamente
14,000 naves al afio (Ver Cuadro No. 1), con dimensiones maximas de 965 pies de eslora,
106 pies de manga y 39.5 pies de calado. Seria pretensioso pensar que las agencias
pueden atraer el suficiente numero de naves a ambos fondeaderos (Pacifico y Atlantico)
como para reducir el tiempo ocioso (tiempo en que el Canal no realiza ningun trasiado).
Realmente, el trafico tiene un origen distintivo relacionado a los patrones de comercio

intermnacional y el agente naviero poco puede hacer para aumentar el mismo.

UNIVERSIDAD DE PANAMA
BIBLIOTECA
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Cuadro No.1
TRAFICIOS A TRAVES DEL CANAL DE PANAMA
Aios fiscales 1988-1997

ANOS NUMERO DE TRAFICOS
1988 13,441
1989 13,389
1690 13,325
1991 14,108
1992 14,148
1993 13,720
1994 14,029
1995 15,136
1996 15,187
1997 14,747

FUENTE: REPORTE ANUAL. Comision del Canal de Panama. Aifio Fiscal 1997

Las agencias navieras tienen la funcion de lograr que toda la tramitacion de tierra
referente a las operaciones de trafico por el Canal se realicen puntualmente para lograr
que puedan iniciar su travesia lo antes posible. Una vez iniciada la travesia, 1a eficiencia
del Canal solo depende de la eficacia de las operaciones que realiza la Comision del

Canal.

2. Sus efectos en la eficiencia de los puertos panameiios.

Los efectos de la actividad de las agencias navieras sobre la eficiencia de la
actividad maritima es dificil de cuantificar. El crecimiento de la cantidad de naves que
se registran en el movimiento de naves en la Republica de Panam4 ha sido creciente y
una gran parte de este crecimiento obedece a las mejoras en los servicios portuanos perc
también la capacidad de las agencias navieras para movilizar una mayor cantidad de
carga en tierra lo que resulta en un indiscutible aumento de la cantidad de naves que se

mueven dentro del sistema portuario panamefio.
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Entre 1990 y 1994, por ejemplo, el crecimiento giobal de la cantidad de naves que
atracan en los puertos panameiios ha sido en el orden del 13% (Ver Cuadro No.2)un
porcentaje aceptable, si se toma en cuenta que la estructura portuana o la capacidad de
los puertos panamefios no habia sido aumentada sensiblemente.

[gual ocurre en el caso de! manejo portuario de las naves de carga, cuyo volumen
aumento entre 1990 y 1995 en un 49%. El tonelaje de carga manejada en los puertos
panamefos ha venido aumentando por factores referentes a la capacidad de manejo, que
ha visto un incremento con la instalacion de grias de pdrtico de mayor capacidad de otras
mejoras. Esto abre el campo de accion que han aprovechado las agencias para impulsar
a las lineas a aumentar la cantidad de naves que utilizan los puertos panameiios para

cargar y descargar.

Es evidente el aumento en la cantidad de naves, como en el tonelaje que ha sido
movilizado por los puertos panamefios, 10 que en gran parte obedece al mejoramiento de
la infraestructura portuaria, la incorporacion de tecnologia de punta y al nuevo esquema
de administracion portuana, adoptado en el pais.

Lo que se ha expuesto es un indicador del efecto de la gestion de las agencias
navieras sobre el movimiento maritimo, aunque no se han encontrado estadisticas

confiables sobre este mismo tipo de movimiento en el orden de naves dc pasajeros; aun
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Cuadro No.2
MOVIMENTO DE NAVYES REGISTRADO POR EL SISTEMA
PORTUARIO NACIONAL 1990-1994

DETALLE ANOS
1990 1991 1992, 1993 1994
"MOVIMIENTO DE NAVES 11005 865 "1235‘1 12719 12396
MOVIMIENTO DE NAVES CONCARGA [ 7683 | #8306 | o131 | o2 |7 omT

FUENTE: Informe del Sistema Nacional de Puertos

asi, s1 se evaluan las cantidades de mngresos de extranjeros al pais por la via maritima,

tendremos que las cantidades no son significativas.

3. Impacto Econémico.

La funcién que realizan las agencias son de diversos tipos y por tanto su efecto en
la economia es variado. Por una parte el movimiento comercial produce influencias
economico financieras, referentes mas bien al flujo de divisas y como consecuencia sc

producen efectos sobre el efectivo circulante.

Por ofra parte, es innegable que la actividad de las agencias genera un impacto
importante sobre el mercado laboral en la medida que produce plazas de trabajo para
personal calificado y no calificado y como consecuencia, incide sobre el poder adquisitivo

de quienes laboran directa o indirectamente relacionados con esta actividad.
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a. Flujo de divisas.
La balanza comercial panamefia no se encuentra equilibrara. El flujo de divisas
es mayoritario hacia afuera, en la medida que las importaciones hacia Panama superan
a las exportaciones. Este desbalance &s compensado por medio de las exportaciones que

se realizan desde Panamé y que €n su mayOria $e realizan por via maritima.

Entre 1991 y 1994 las importaciones hacia Panamad registraron un crecimiento de
B/.1,695,646,000.00 a B/.2,779,763,000.00, logue representa un inCremento global del
64%. Por otra parte, en ese mismo periodo las exportaciones panameiias aumentaron de
B/452,094,000.00 a B/.569,252000.00 en valores FO.B., para un crecimiento de
exportaciones del 26%. Los flujos inversos de divisas siguen aumentando, lo que implica

que cada vez mas se acentiia la fuga de divisas del pais (Ver Cuadro No.3).

Existe una pequefia parte de divisas que no son registradas como parte de las
importaciones, y son las referentes a las provisiones de altmentos que son compradas en

Panama por los Shipchandlers y vendidas a las naves.
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Cuadro No.3
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES DE PANAMA: 1991-1996
DETALLE ANOS
L 1991 (1) 1992 (%) | 1993(1) | 1994{t | 1995 (1} | 1996 (2)
IMPORTACIONES 1695646 | 2018424 |  2199785| 2402083 {  2510713| 2779763
EXPORTACIONES 452094 253738 302850 341761 384945 569522

(1) Panama en Cifras 1996

(2) Panama en Cifras 1997

FUENTE: Cifras del comportamiento Economico de Panama. Contraloria General de la
Republica.

b. Sobre el efectivo eirculante.

Como se indico en €l punto anterior, la actividad de aprovisionamiento y
suministros a las naves tiene un efecto sobre el efectivo circulante en el mercado
panamenio. Esto obedece a que el reducido tamario del mercado panamefio es sensible
a los cambios en las relaciones comerciales al por menor.

Esto tiene efectos directos sobre la disponibilidad de efectivo en ¢l mercadoy con
ello el aumento de la capacidad de pago de los panameiios.

La razon que sustenta esta situacion es ¢! hecho que gran parte de los suministros
vendidos a las naves son producidos en el pais, sobretodo los productos alimenticios, los
que se componen en gran parte de los valores agregados que se le afiaden a las materias
primas que s0lo en algunos casos y en baja proporcion son por 1o que gran parte de esos
capitales se mantienen circulando en el mercado, lo que favorece el intercambio

comercial interno.
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c. Sobre el mercado laboral.

Un efecto, quizas menos sensible, pero muy importante que se produce a raiz de
la oferta de empleo directo e indirecto que genera la actividad de las agencias. Las
agencias navieras cuentan actualmente con 1500 empleados permanentes y 500
empleados eventuales, [0 que st bien no es una gran parte de la oferta laboral del pais, en
términos de salarios representa varios cientos de miles de balboas.

Indirectamente, genera otros tipos de actividades colaterales, tales como el
transporte terrestre intemo de suministros, el traslado de estos por via de lanchas, que son
otro segmento de la oferta de empleos y las actividades complementarias y eventuales,
tales como la reparacion de naves, el suministro de combustible, agua potable y otras que
también generan plazas de trabajo. Se estima que a nivel indirecto la actividad genera

cerca de 2500 empleos.

d. Sobre el mercado de consumo.

El mercado de consumo se vigoriza en dos vertientes, la pnimera tiene que ver con
la capacidad de pago y disponibilidad de efectivo con que cuentan los empleados de las
agencias navieras, que aumenta sus posibilidades y nivel adquisitivo para obtener,
ademas de los bienes y servicios que satisfacen sus necesidades basicas, otros bienes y

Servicios suntuarios en otras ramas no tradicionales.



42

Por otra parte, ¢l mercado de consumo es aumentado en la medida que se realizan
a lo intemo compras que no son destinadas al mercado local, puesto que las naves
adquieren los suministros y no los consumen localmente. De esta forma se constituyen

en otro segmento de la demanda dentro del mercado de consumo.

4. Efectos sobre la oferta panameiia de servicios.

Los servicios panameiios siempre han tenido en el mercado local una limitada
capacidad de accion, por lo que su crecimiento se vereducido. Con la actividad de las
agencias, se agiliza la demanda de otros servicios, tanto a nivel de la operacion de
puertos, como ¢l mercado abierto de servicios. Asi las naves demandan otros servicios,
tales como las comunicaciones, el transporte courier, los servicios bancarios, con los
cuales aumentan su capacidad de oferta para atender a estos segmentos especiales de

demanda.

5. Sobre el desarrollo maritimo.

El impacto del funcionamiento de las agencias navieras sobre el desarrollo
maritimo panamefo ha sido fundamental. Si bien otros factores, tales como la existencia
de un Canal, el masivo abanderamento de naves y las nuevas tendencias de

administracion portuaria dan vitalidad a este desarrollo, es evidente que la existencia de
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las agencias desde principios de siglo han elemento importante que ha movido y

complementado el desarrollo y consolidacion del sector maritimo panamefio,

Por otra parte, el soporte técnico de tierra, la eficiencia de los procesos de
tramitacion, la confiabilidad de la que gozan las agencias, son elementos fundamentales

para la agilizacion de Jos procedimientos que debe realizar una nave previo a su atraque.

Adicionalmente | e servicio de abanderamiento de naves que brinda nuestro pais
al mundo, provee una serie de ventajas para el desarrollo maritimo panamerio, en la
medida que este servigio y la representacion de estas lineas navieras en Panami ha
permitido ¢l perfeccionamiento de los servicios de en materia naviera, de lo que no

escapan las agencias.

En efecto, las agengias navieras han atendido un porcentaje ¢reciehte de naves
cada vez, ¢olocando a Panama como uno de los paises en que resulta de especial
importancia contar con un represefitante naviero; alli radica la importancia de las

agencias como parte del desarrollo maritimo.
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6. Aporte de la actividad a Ia economia panameiia.

Para poder analizar el aporte de la actividad maritima en general a la economia
panamefta, debemos ubicarnos en una perspectiva que nos permita evaluar ese aporte
desde un punto de vista objetivo. Hemos seleccionado para esos efectos el Producto
Interno Bruto panamefio para confrontar a partir de ese punto el aporte del sector a le

economia.

Fl Producto Interno Bruto, a precios de mercado de 1982, para el periocdo 1994-
1996 (Ver Cuadro N°4) presenta una fluctuacion en su comportamiento por debajo del
2 9% anual y una masa monetaria que se sostiene ligeramente superior a 1os B/.6,000
millones anuales. Es importante mencionar que el pericdo mas dinamico del trnenio
objeto de analisis es 1993-94 con un 2.9% anual seguido de una pérdida de dinamismc
la cual se estimé en 1.8% anual. Durante 1995-96 se observa una recuperacion en la

velocidad de la economia la cual alcanza 2.5% sin llegar a igualarse al periodo antenior.



Cuadro No.4

PRODUCTO INTERNO BRUTO A PRECI0S DE MERCADO,

SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD ECONOMICA A PRECIOS DE 1982

Y SU VARIACION PORCENTUAL.

Aiios: 1994 - 1996.

45

[RSE— R T — —— s T poleenii—
1994 1995 1996 (P) VARIACION

DETALLES PORCENTUAL

93-94 94-95 | 95-96
PIB a precios de 6,091.3 6,198.0 6,354 4 29 1.8 25
mercado (Millones
de Balboas)
Aporte del sector 8.0% 9.0% 9.0% — 1.0% 0.0%
maritimo a la
economia
Sector maritimo 4702 5549 5725 18.0 30
Pesca 52.4 742 772 21 416 40
Comision del 3624 4194 4299 30 157 25
Canal -] .
Onras actividades 55.4 613 654 10.4 10.6 6.7
complementarias
por via acuatica

Fuente. CONTRALORIA GENERAL E LA REPUBLICA. Cuentas Nacionales. 1993-

1996.

El aporte del sector maritimo a la economia nacional alcanza entre el 8%y 9% del

PIB a precios de 1982, el cual es aporte regularmente significativo, considerando €l

potencial del pais y su posicion ventajosa en [a actividad naviera. Entre 1994-95
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observamos un crecimiento del 18%, alto y dinamico en el sector maritimo que ha sido

causado por la dindmica regional.

La actividad pesquera con su comportamiento de "sobresalto y normalidad”
presenta en el periodo 1994-95 un crecimiento de 41.6% movido de una alta actividad
de la pesca sumada a un sostenido crecimiento de la demanda del producto panamerio,

es seguido de un prudente crecimiento de 4.0% en el periodo 1995-96.

Ia Comision del Canal, encargada de la administracion de la via acuatica quc
comunica a fos Océanos Atlantico y Pacifico, presenta un salto en su dindmica, del 3.0%
anual en el periodo 1993-94 al 15.7% en el periodo 1994. Este fue un excelente afio para
la via acuatica, sin embargo a renglon seguido observamos un crecimiento moderado de

2.5% anual en el periodo 1995-96.

Otras actividades complementarias de la via acudtica dentro de las cuales se
encuentran ubicadas las empresas navieras representantes de la flota mundial que utiliza
el Canal de Panama, consistentes en el agenciamiento de aproximadamente unas 14,000

embarcaciones que utilizan los servicios complementarios de la via.
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Para el trienio analizado se presenta una alta dinamica la cual es superior al 6.7%
anual, lo cual indica una actividad con robustez de crecimiento. Se encuentra su aporte
al PIB por encima de B/.55.4 millones anuales y en el mismo se observa una tasa de
crecimiento promedio de 18.0% en el trienio 1994-1996. Estas caracteristicas, aplicadas
a la actividad que realizan son garantia para la futura satisfaccion de las necesidades de
servicio de la flota internacional y de que a su llegada a aguas panamefias recibiran el

servicio de una acttvidad de agenciamiento que crece progresivamente.



CAPITULO II
ANALISIS DE LOS SISTEMAS DE OPERACION DE LAS

AGENCIAS NAVIERAS PANAMENAS
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A. ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL

Las agencias navieras se encuentran organizadas de forma tal que sus recursos s¢
iNtegran en una estructura que interactua para concentrar los esfuerzos globales
invertidos a fin de lograr objetivos comunes de eficiencia y seguridad. De esa forma, los
recursos con que cuenta la organizacion se racionalizan y se maximiza su productividad

para alcanzar mayores niveles de eficiencia.

Basicamente se utilizan elementos de control que tienen ¢l fin de organizar las
funciones departamentales, de puestos y de personal con el fin de evitar la dualidad de
funciones entre los empleados y as{ mantener una organizacién funcional que opere

integradamente para alcanzar en conjunto los objetivos de la agencia

En el campo de las agencias navieras se utilizan los controles organizacionales
tipicos, es degir Jos organigramas de asignacién de puestos y funciones y los flujogramas
de operacion, que nop son mas que los mecanismos que utiliza la empresa para mantener
un funcionamiento operativo y administrativo que, ademas de ser eficiente, asegura la

salvaguarda de los intereses de la empresa.
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1. Organigramas Tipicos.
Segiin Juan E. Rivera, Catedratico del INSTITUTO CENTROAMERICANO DE
ADMINISTRACION DE EMPRESAS, un organigrama es:

. una representacion grafica de la estructura organizacional
de la empresa, institucidn u organizacion en general, o de
una de sus areas, que Trepresenta visualmente la
departamentalizacion y las jerarquias, asf como los tramos
de control en que se encuentrg dividida la organizacion
para efectos de administracion.

Como se puede obscrvar los organigramas son una representacion grafica que
refleja en forma limitada como se encuentra la organizacion en un momento dado, los
niveles jerarquicos o de autoridad, las relaciones entre las unidades administrativas y las
funciones de las mismas dentro de {a organizacidon de una empresa o entidad, lo que
permite a sus miembros y componentes disponer de los pardametros necesarios para el
optimo desempeiio de sus funciones. Las empresas pueden seccionar convenientemente
los procesos y procedimientos a fin de asegurar la mayor seguridad y eficiencia posible.

Los organigramas pueden ser generales, seccionales, departamentales y también de

asignacion de puestos y funciones.

’ RIVERA, Juan E. Elaboracion de Organigramas. Cuademos de Trabajo del Curso de Maestria
en Administracion Financiera 1994. Documento Mimeografiado. s.p.
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No deben confundirse 10s organigramas con otros tipos de graficas, como ocurre
con frecuencia, las graficas representan o recogen el desarrollo de un proceso de trabajo
(diagramas de flujo o flujogramas), la disposicion de las instalaciones o locales
(representaciones en plantas), ia programacion de actividades o la division de las mismas

entre una serte de puestos de trabajo (cuadros de distribucidn de trabajo) entre otras.

Los flujogramas de operacion son representaciones visuales del orden en que se
realizan los procedimientos que forman parte del ciclo operativo de un sistera o de una

Organizacion en su conjunto.

Segun Juan Rivera los requisitos fundamentales de un buen organigrama son:

a. Precision

En los organigramas, los organos de ia institucion y sus
interrelaciones deben aparecer perfectamente definidos,
destacando sus miveles jerarquicos y mostrando las
relaciones de dependencia entre ellos.
b. Vigencia

Es importante que refleje la situacion presente y por ello
sean constantemente actualizados por lo que se aconseja
indicar en el margen infenor derecho la fecha de su
autorizacion, asi como la unidad administrativa (nombre)
responsable de su elaboracion.
¢. Uniformidad

Para facilitar la interpretacion unitana resulta conveniente
normalizar el empleo de figuras utilizadas en su disefio.
Debe lograrse cierta uniformidad en su diseflo para que
ofrezcan ventajas al sef adoptados oficialmente o, simple-
mente recomendados.

' Ibidem
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La exigibilidad de la precision obedece a la necesidad imperiosa de que el
organigrama facilite el conocimiento preciso por parte de todos Jos empleados, de la
forma como se organiza y opera la entidad, ia vigencia se refiere a2 que debe responder
a la fecha en que se lee y la uniformidad a la necesidad de que todos puedan
interpretar con un mismo criterio los cambios en la estructura que se producen

periodicamente y puedan adaptarse con facilidad a ellos.

Los organigramas pueden ser clasificados en tres grupos, de acuerdo a su

contenido, ambito de aplicacion y presentacion.

Segtin el Licenciado Edwin Tuiion, Consultor Organizacional, fos organigramas

pueden clasificarse de vanas formas, a saber:

1. De acuerdo a su contenido pueden ser:

- Estructurales
Tienen por objeto la representacion grafica de las unidades administrativas que
conforman Ja institucidon. Estos organigramas son los que deben aparecer en los

Manuales de Organizacion.
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- Funcionales
Indican en el cuerpo de la grafica, ademds de las unidades y sus interrelaciones,
las funciones principales que realizan las unidades administrativas representadas, pueden

transcribirse con arreglo de orden de importancia o el lugar que ocupa dentro del proceso.

- De integracion de puestos, de plazas y unidades

Estos sefialan dentro de cada unidad administrativa, los diferentes puestos
establecidos para Ia ejecucion de las secciones del procedimiento, que les son asignadas,
asi como del nimero de plazas existentes y/o requeridas y €n su caso el nombre de las

personas que los ocupan y desempefian.

- De acuerdo a su ambito de aplicacion pueden ser:

. Generales o sintéticos.

Estos representan {nicamente las unidades administrativas principales y sus

interrelaciones basicas.



. Especificos o analiticos.

Ofrecen un mayor detalle sobre aspectos de la organizacion o en su aspecto global.

-Por su representacién pueden ser:
. Verticales
Se representan a las unidades ramificadas de arriba hacia abajo, colocando al
titular en el nivel superior por lo que los distintos niveles jerarquicos de la organizacion

s¢ ubican en renglones.

Las lineas que representan las relaciones entre las umdades, se disponen

verticalmente.

Por ser el mas generalizado se recomienda sea el que se presente en los Manuales

de Organizacion.

. Horizontales.
Representan las unidades ramificadas de izquierda a derecha colocando la unidad

supenor a la extrema izquierda.
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Los niveles jerarquicos se ubican en columnas v las relaciones entre Ias unidades

se representan por lineas dispuestas horizontalmente.

. Circulares.
Con este tipo de esquemas la organizacion se presenta a través de circulos o
semicirculos, ubicando en el centro de Ja figura a la unidad de maxima jerarquia; luego
del centro hacia afuera se colocara el resto de las unidades siguiendo el mismo patron,

de acuerdo a los niveles jerarquicos que existan.

. Mixtos
Estos representan a la estructura de una organizacion utilizando combinaciones
verticales y horizontales, con el objeto de superar las limitaciones que la utilizacion de un

sOlo tipo trae consigo. De este modelo también se desprende el modelo Replegado.

. De bloque.
Son una variante de las verticales que tienen la particulartdad de representar un
mayor numero de unidades en espacio mas reducido, permitiendo asi la apancion en el

grafico de las umidades ubicadas en el ultimo nivel."”

" TUNON, Edwin. Consultor Organizacional. Entrevista Personal realizada el 2 de enero de
1996
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Es importante destacar que para efectos de control, los organigramas generales no
son funcionales, porque no permiten tener precision sobre el real funcionamiento
estructural de la organizacion, hace falta el analisis de los organigramas especificos de
cada departamento o de ser posible, de cada seccion del departamento. Sdlo de esta

manera puede ser efectivo un sistema de control en el area operativa.

El organigrama tipico de una agencia naviera es el que aparece en el Organigrama

No.1,
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2. Jerarquias y Tramos de control.
Las agencias navieras cuentan con un sistema organizacional general bien
definido: administracion y contabilidad, trafico, ventas, operaciones. Existen algunas

variantes, que dependen de los tipos de actividades a las que se dedica cada agencia.

Existe una clara definicion de las areas en que se divide la empresa y esto obedece

a las propias exigencias de la operacion, que ya se han tratado en los puntos anteriores.

Dentro de este esquema de desarrolla la actividad de la agencia.

El departamentg de Administracion tiene las funcioncs de conduccion de la
estructura y la ¢jecucion de las acciones tendientes a optimizar los recursos y lograr una
utilizacion racional de los mismos para desarrollar las acciones, estrategias planeadas y
presupuestadas. Tiene ta funcion de coordinar ¢l funcionamiento general de la empresa,
tanto en los aspectos administrativos, como los de servicios, compras, ventas, Cugntas poi
cobrar y pagar, asi comg las otras funciones que le asigne 1a Junta Directivay la Gerencie

General.
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El Departamento de Trafico se encarga del manejo de toda la documentacion

relacionada con la actividad de carga y descarga.

El Departamento de ventas se encarga de la consecusion de carga para las naves

bajo la representacion de la Agencia.

El Departamento de operaciones se encarga de todo cuanto se relaciona con la
actividad de atraque, coordinacion de personal, y equipo para el movimiento de carga,

asistencia a las tripulaciones, manejo de repuestos, reparaciones, etc.

3. Autoridad y Responsabilidad.

Los niveles de autoridad y responsabilidad dentro de la estructura organizacional
de una agencia se encuentran bien definidos, precisamente por la simple estructura cor
que operan. De esta forma, las gerencias de departamentos cuentan con capacidad de
decision y responden ante la Gerencia y Subgerencia general. Son responsables de la

supervision del departamento bajo su cargo.

Toda agencia requiere de adecuados mecanismos de control, que le permitan

desarrollar sus actividades dentro de los margenes de eficiencia necesanos y asi lograr
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la competitividad suficiente para aprovechar las oportunidades que se presentan en el
mercado. Para ello, las organizaciones utilizan diferentes mecanismos tendientes a
asegurar la racional utilizacion de los recursos para alcanzar las metas propuestas, uno

de ellos es la adecuada asignacion de puestos y funciones.

4. Puestos y Funciones.
Las funciones de los departamentos se delegan en el personal en cada caso y los

puestos estan c¢laramente definidos.

- Gerencia General
Se encarga de la representacion comercial de la empresa, es el tramo superior de
supervision y tiene la maxima capacidad de decision en la empresa. Conduce y supervisa
las operaciones que desarrolla la estructura bajo su mando y Ia ejecucion de las acciones,
la optimizacion de los recursos, desarrolla funciones de planeacion estratégica y tactica.
Coordina el funcionamiento general de la empresa, tanto en los aspectos admanistrativos,
como los de operacion, prestacion de servicios, compras, ventas, cuentas por cobrar y

pagar, asi como las otras funciones que le asigne la Junta Directiva.
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Subgerencia General

Asiste a la Gerencia General en todas las funciones generales a ella encomendadas

y realiza todas las funciones especificas que le haya asignado la gerencia general.

Gerencia de Administracion y Contabilidad

Es responsable de las funciones de conducciéon administrativa de la empresa,
brinda apoyo logistico a los deméas departamentos, administra los recursos, facilita la
ejecucion de las acciones necesarias por parte de los departamentos para alcanzar las

metas estrategias y tacticas presupuestadas.

Tiene la funcion de coordinar el funcionamiento general de la empresa, tanto en
los aspectos administrativos, como los de servicios, compras, ventas, cuentas por cobrar
y pagar, asi como las otras funciones que le asigne la Junta Directiva y la Gerencia

General.

Gerencia de Trafico
Es responsable de coordinar con la Gerencia General la planeacion de tréfico y

dinigir la ejecucton y control de todas las estrategias y tacticas de la agencia para el
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eficiente manejo de toda la documentacion relacionada con la actividad de carga y

descarga.

Gerencia de Ventas

Coordinar con la Gerencia General la planeacion y presupuesto de ventas y es
responsable de la ejecucion y contro! de todas las estrategias y tacticas de la agencia para
el desarrollo de una eficiente y eficaz funcion de mercadeo y ventas. Consigue carga para
las naves bajo la representacion de la Agencia. Recibe apoyo logistico def Departamento
Administrativo administra los recursos asignados a su area de responsabilidad, desarrolla
acciones de ventas y responde por los resultados en ventas de la agencia durante el afio

y por su diferencia con las metas estrategias y tdcticas presupuestadas en ventas.

Gerencia de Operaciones

Es el departamento en que se concentra la actividad de la empresa con las naves.
Se encarga de todo cuanto se relaciona con la actividad de atraque, coordinacion de
personal, y equipo para ef movimiento de carga, asistencia a las tripulaciones, mancjo de
repuestos, reparaciones, etc. Es responsable ente la gerencia de la eficiencia con que s¢
desarrollen todas las funciones de operacion de campo, para lograr satisfacer las

necesidades de las naves.
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5. El Recurso Humano.

La calidad del recurso humano es fundamental en el eficiente desarrollo de las
agencias y por ello existe un alto nivel de conocimientos entre el personal que desarrolla
funciones en este tipo de empresas. Aun asi, no todo el personal administrativo y de
operaciin es idoneo, es decir, no todos cuentan con educacion formal que sustente los

conocimientos académicos necesarios para el desarrollo 0ptimo de esas labores.

Anteriormente se menciono el hecho que en muchos casos en las agencias
trabajan personas de vasta experiencia en la actividad, que aunque no cuentan con una
titulacién naval, conocen y manejan los procedimientos propios del agenciamiento. Las
funciones que realizan son satisfactonas, pero estan limitadas a areas especificas en las
que su experiencia es vasta, sin abarcar areas novedosas o situaciones imprevistas; es

decir que esta situacion reduce su capacidad de reaccion para solventar dificultades no

esperadas.

a. Idoneidad
El concepto de idoneidad en un 4rea de profesiones liberales, como lo es el
personal que labora en una agencia, resulta subjetivo, en la medida que tanto los

conocimientos académicos, como la expenencia en el campo son fundamentales. Lograr
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el adecuado equilibrio de estos factores en una persona se logra con una buena base de

formacion vy la experniencia que da la practica.

No existe la profesion "agente naviero” por lo que el concepto de la capacitacion
adecuada para el desarrollo de la actividad no es enteramente objetivo. A pesar deello,
en el campo naviero se considera que los oficiales nauticos, especialmente los de cubierta,
cuentan con mayores conocimientos basicos para desempefiar las funciones de agentes
de abordaje, en la medida que su profesion guarda estrecha relacion con las actividades
que se deben desarrollar para la prestacion del servicio de agenciamiento. La
comunicacion, en estas condiciones, €s mds precisa, a pesar queen el medio, los términos

son relativamente uniformes.

(1) Formacion,

En la actualidad las agencias navieras contratan oficiales nauticos y, como ya se
ha indicado, se prefiere a los oficiales de cubierta porque su comunicacion con los
capitanes de buques es mas eficaz y al nivel de la persona que se encuentra al mando de
la nave Un oficial nautico cuenta con un titulo profesional de nivel superior que da fe

de su capacidad en el manejo de buques, expedido por una academia naval reconocida.
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Las hcencias de 1doneidad correspondiente son expedidas al oficial por esta misma

organizacion y avaladas por la Direccion de Marina Mercante del pais.

Debe recalcarse que estos requisitos no son indispensables para el desarrollo de
las actividades a lo intermo de la agencia, pero las agencias en la actualidad prefieren este

nivel de formacion para aumentar la calidad técnica de las organizaciones.

(2) Capacitacion.
El personal de agencias esta en constante capacitacion lo que s¢ logra con los
procesos de retroalimentacion de informacion, en los que el personal de mayor nivel de
formacion capacitan al resto del personal, para lograr progresivamente la calidad del

recurso humano que labora en estas empresas.

(3) Experiencia.

La experiencia en la actividad es sumamente importante y precisamente por ello
es que a lo interno se tiene especial cuidado de lograr que cada empleado acumule la
mayor experiencia posible para que aumente su capacidad de trabajo y pueda aspirar a
los ascensos. Esto supene que la mayor experiencia acumulada progresivamente es la

que determina el escalamiento de posiciones y en consecuencia, las posiciones de mayor
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jerarquia van relactonadas con la mayor experiencia, no necesariamente con fa formacion
académica, sino que tiene otras influencias, como las caracteristicas y condiciones en que

se encuentra constituida {a sociedad propietaria de la agencia.

b. Administracién de Personal.
[La administracion de personal es relativamente simple, y se coordina entre ¢l
departamento de administracion y contabilidad y la gerencia general. Los sistemas de
reclutamiento, seleccion, contrataciony evaluacion se realizan primordialmente por la

gerencia general,

Cada agencia realiza las funciones de personal de acuerdo con sus necesidades
y por tanto, no existe un sistema uniforme de e¢jecucion de las funciones de personal.
Generalmente las agencias no cuentan con departamentos de recursos humanos que
coordinen las funciones de evaluacion y ésta se realiza entre el gerente y el gerente del

Departamento correspondiente.
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B. FUNCIONAMIENTO Y OPERACION.

1. Ei proceso integral.

El funcionamiento integral de una agencia naviera se orienta a ofrecer a la
comunidad naviera en general y a los armadores y operadores un servicio de tierra
eficiente que les permita asegurar a los pasajeros o los propietarios de la carga los cuatro

principios basicos: seguridad, regularidad, eficiencia y economia.

Comercialmente la agencia naviera opera de forma similar a las empresas
dedicadas a la prestacion de servicios especializados; el éxito y continuidad def volumen
de operaciones dependen de la confianza que e! atmador u operador mantengan en el
agente y en la satisfaccion de éste respecto del servicio que recibe la o Ias naves confiadas

a determinado agente, para su representacion.

El elemento basico de! agenciamiento es el buen juicto y la eficacia, para la agil
toma de decisiones, que permita a la nave continuar su navegacion al mas breve tiempo.
Los ahorros que pudiera representar para el principal la agilidad con que se realizan las
funciones de tierra son la consecuencia de una combinacion del recurso capital y trabajo

que pudiera desempenar la agencia.
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Cuando el principal decide confiar el agenciamiento de la nave a un agente
determinado, lo hace por varias razones, entre ellas, la eficiencia comprobada del
agentc en ¢l manejo de otras naves, por el interés de utilizar servicios cuya combinacidn
de eficiencia y costo le resulten convenientes o por alglin tipo de inconveniente

confrontado con otro agente con anterioridad.

En este sentido debe hacerse especial hincapié sobre el hecho que Ia expeniencia
del agente, que genera la confianza del principal es crucial en la decision de delegar el
agenciamiento. También entran en juego la eficiencia administrativa y de operacion de
la agencia que le permitira al principal recibir el dptimo servicto, dgil, puntual, de tal
forma que las operaciones de tierra se manejen tal y como si el principal estuviera

presente.

a. La Administracion y su incidencia.
La administracion de una agencia juega un papel importante, en la medida que son
los procesos de planeacién y direccion los que determinan los niveles de eficiencia
administrativa; consecuentemente inciden en determinado momento la diferencia entre

la satisfaccion plena y solida agente-armador.
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Esto obedece a que la administracion eficiente permite el perfeccionamiento,
racionalizacion y economia de los procesos, lo que da ventajas a la agencia para lograr
mejores estandares de eficiencia, flexibilidad para [a asignacion del precio conveniente

y proyeccion de mercado.

1. Sobre la imagen de la Agencia.
La administracion funge como el ente controlador de] funcionamiento y operacion
de la agencia, la que genera la actividad integral y con su eficacia, proyecta una imagen

en el mercado naviero.

Si se evalua el criterio que se ha manejado respecto a la imagen de la agencia,
debe reconocerse que esta fundamentado en la experiencia del agente. Tradicionalmente
la actividad de agenciamiento se ha manejado por personas con vasta experiencia en la
actividad naviera tanto de mar como de tierra y por ello, una administracion representad:
por una persona de reconocida experiencia en el campo incide sensiblemente en la
preferencia de un armador u operador para confiar sus naves al cuidado de una u otra

agencia.
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Sin embargo otros factores también entran en juego y que no son atribuibles
especificamente al hombre de experiencia, sino en el equipo de soporte y el nivel de
ejecucion de actividades. El "staff” con que cuenta una empresa, por ejemplo, tiene
especial importancia en que toda la experiencia acumulada de] agente se traduzca
efectivamente en un mejor servicio al principal y con ella, la agencia mantiene
uniformidad en la calidad el servicio que reciben sus clientes; ello es fundamental en le

imagen de la agencia.

Otro de los aspectos generalmente atribuidos a la administracion es el trafico de
la documentacion que realiza la agencia a lo intemo para que todos los servicios
operativos se cumplan puntualmente, sin embargo esto generalmente no se asocia con la

imagen, a pesar de su importancia.

La tecnologia, la informatica y las comunicaciones son uno de los elementos mas
novedosos e innovadores mcorporados a la actividad naviera que inciden con mayor
fuerza sobre la imagen de la agencia y es que la influencia de estos recursos es un factor
que da mayor proyeccion a la potencialidad de servicio que se pudiera ofrecer al cliente.

Las comunicaciones son mas rapidas, economicas, precisas y disponer de ellas representa

para la agencia, un factor que da fe de la actualizacion tecnologica necesaria para
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responder a las necesidades modemnas del campo maritimo y en especial de las naves en

la actualidad.

En sintests, el agente con su expenencia, asistido por su "staff" de trabajo y los
recursos tecnologicos, 1a informatica y las comunicaciones, apuntan como los principales

elementos de incidencia sobre la imagen de la agencia en el mercado maritimo.

2. Posicionamiento de Mercado.

El posicionamiento de mercado es dificil de determinar con precision, ya que
existen una serie de factores que determinan por una parte los volumenes de naves, carga,
operaciones de tierra, que maneja una agencia en determinado momento, tales como las
condiciones de mercado, de produccion en los puntos que generan la actividad de
transporte maritimo, las condiciones climaticas, los fenomenos naturales, etc  Sin
embargo, en ténminos generales el posicionamiento de mercado se mide en base a Ia

cantidad de naves que maneja una agencia.

Esto merece una distincion y es el hecho que la virtualidad de la expresion "naves
que maneja” una agencia esta condicionada no sélo al nimero de naves que maneja sino

a los tipos de servicios que utiliza, a la frecuencia con que lo hace; desde este enfoque y
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visto en términos comerciales, existirian dos tipos de posicionamiento: el primero
referente Ja cantidad de naves que representa una agencia,y el otro consistente en la
facturacion de la agencia basada en la mezcla de servicios que utiliza en conjunto de

naves que representa en determinado periodo.

Cuando se mencionaba la incidencia de la administracion en la imagen de la
agencia se hacia énfasis en que aquella es determinante en la preferencia de un armador
o principal al confiar el agenciamiento de su nave a un agente determinado. De esta
forma, la administraciOn es la que proyecta una imagen de eficiencia que producto de una
gestion diferente, realizada generalmente por la administracion a nivel de sus gerentes,
inctde en la cantidad de naves que representa la agencia y en la utilizacion de los

servicios por parte del principal y que consiguientemente generan facturacion.

El aumento en los voliimenes, ya sea en el posicionamiento nominal (cantidad de
naves representadas) 0 en ¢l posicionamiento real {facturacidn efectiva por servicios)
depende de la imagen y originalmente de la gerencia y de su gestion al frente de la

agencia.
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3. Sobre el Crecimiento.

El crecimiento de una agencia se puede medir desde el punto de vista de! tamaiio
de sus operaciones, representado en la cantidad de actividades que se realizan para
responder a las necesidades de las naves a las que representan o en el aumento de su
estructura organizativa, que puede ser una misma cosa desde dos puntos de vista: una
agencia requiere para su crecimiento sostener los aumentos de las operaciones por
periodos mas 0 menos significativos, de no ser asi no podria hablarse de crecimiento sino

de auge temporal de sus actividades.

Cuando se trata de actuaciones temporales del manejo de naves, la empresa opta
por dos alternativas: contratar personal temporal o contratar servicios de otra agencia
especializada. Estos casos estan determinados por la estimacion del agente sobre la

temporalidad o permanencia de este aumento de actividades.

Todo lo expuesto parece poner en evidencia la abstraccion del concepto de
crecimiento en la agencia de naves, por lo que a fin de ubicar un parametro uniforme de
comparacion para establecer el posicionamiento de mercado debe tomarse en cuenta mas
bien el tamafio de las organizaciones y el volumen de su facturacion anual, con respecto

a los periodos anteriores y ante la competencia.
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Una ponderacion de estos factores, que tome en cuenta el peso relativo de los tres
factores mencionados es un mejor parametro de medicion. Asi, el factor ponderado
"naves-servicios utilizados-facturacion-afio” puede cotejarse contra el mismo factor
ponderado de periodos anteriores o de la competencia y asi medir el crecimiento integral
de la agencia, su sistema de contro! interno podria desglosarse, por ejemplo, en: traficos
por el Canal, tonelaje de carga, etc. y de esta forma la administracion puede determinar
el origen del crecimiento y los puntos de fortalezas y debilidades operativas para
mantener ¢l tamafio, asi como las oportunidades y amenazas de mercado, para sostener

el crecimiento.

El rol que desempeiia [a administracion en este sentido es determinante, puesto
que el nivel de agresividad con que se desarrolle a funcion de planeacion y direccion
depende del enfoque que dé el nivel superior (Gerencia) a ese factor de crecimiento. Es
decir que ¢l criterio de la administracion respecto al crecimiento y las estrategias a

desarrollar para alcanzarlo es la esencia de su logro.

La otra de las funciones, la de control descansa en el nivel de linea (gerentes

intermedios), que tiene la responsabilidad de que las operaciones se puedan realizar con
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la agilidad suficiente para responder con puntualidad a las necesidades de las naves, al

ritmo del crecimiento ponderado de la agencia.

C. ANALISIS DE LA EFICIENCIA DE LOS PROCESOS.

1. Eficiencia Administrativa.

La propia actividad que realizan las agencias navieras y el nivel de especializacion
técnica de sus operaciones exigen de los propietarios mantenerse en constante
coordinacion de las operaciones de campo, lo que limita su tiempo disponible para
realizar adecuadamente las funciones basicas de la administracion. Evidentemente que
los resultados de las operaciones de una agencia de este tipo son en la mayoria de los

casos un balance positivo, aunque esto no implica un adecuado manejo administrativo.

Los sondeos de referencia que se han realizado indican que las agencias navieras
estan manejadas por sus propietarios, que salvo algunos casos, son espectalistas en la
actividad maritima y no en adminiszacion y que aunque su intencion fuera la de
participar directa y eficazmente en las funciones administrativas que exige una agencia
con tal naturaleza y volumen de operaciones, por una parte el tiempo no fo permitiria, o

de hacerlo, descuidarian el factor fundamental de la satisfaccion del cliente por el trato
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personalizado a nivel de operacion, que es la caracteristica general, de hecho, las
empresas cuyos propietarios han dejado 1as funciones de operacion, se han visto

mermadas en la cantidad de naves que continuan manejando luego de algunos afios.

Tacticamente las agencias navieras funcionan comectamente, pero administrativa
y estratégicamente no. De hecho la ausencia de funciones fundamentales, tales como la
planeacion estratégica que da orientacion a la agencia, coherencia y uniformidad al
esfuerzo para conseguir las metas, incide significativamente ¢n la falta de eficiencie

administrativa y operacional, que es independiente de los resultados financieros.

Las cifras aportadas antenormente indican una actividad con sostenido
crecimiento, lo que es garantia de operatividad para las naves, pero los niveles de
eficiencia solo son comparables entre si, porque los Sistemas de direccion y control nc
pueden existir si no existe planeacion; no puede concebirse un sistema de direccién o
control que evalue y corrija las acciones tacticas, si no cuenta con una estrategia qué

SeguIr y cuyos objetivos no existen.
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Alli radica la neficiencia administrativa de las agencias navieras panamefias que,
st se comparan con los estandares de eficiencia administrativa de las agencias que operan

en otros paises, podrian de manifiesto las diferencias sustanciales entre unas y otras.

En este punto debe sefialarse que la actividad de una agencia naviera es uniforme
a nivel de operacidn: los servicios son los mismos, las operaciones iguales; la diferencia

radica en la eficiencia administrativa, que es la que podria variar.

2. Eficiencia Organizacional.
La eficiencia organizacional puede verse desde dos puntos de vista: el estructural,
caractenizada por la existencia de una adecuada distribucion departamental y el funcional,

propio de las asignaciones de funciones, jerarquia y responsabilidad.

En el caso de la estructura, las agencias panamefias no difieren: cuentan con los
departamentos de administracion, trafico y operaciones, lo que parece ser la regla general

en las agencias de otros paises.

A pesar de que la estructura parece funcionar adecuadamente, existen algunas

particulandades que ameritan ser mencionadas. La primera se reficre a las jerarquias, que
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se ven alteradas formalmente por la existencia de un propietano que desemperia
indiferenciadamente funciones de operacion y administracion, colocando al departamento
administrativo en la posicion de linea es decir en el mivel ejecutivo, lo que tiene
implicaciones importantes. Un nivel ejecutivo no tiene otra funcién que ejecutar y
supervisar ordenes superiores, no tiene ingerencia directa sobre la planeacion, el
presupuesto, los objetivos, las estrategias, las metas de ventas, o la distribucion de
utihdades, sino solamente de supervision y control de todas estas funciones, es decir, que
funciona como si la administracion estuviera supeditada al Gerente de Operaciones,

cuando deberia tener el mismo o superior nivel jerarquico.

Asi mismo ocurre con la capacitacion del personal que desarrolla en la realidad
fas funciones administrativas, que no cuentan con adecuados conocimientos formales
sobre €s0s tOpicos y en consecuencia, esas funciones no se realizan sistematicamente o

se realizan empiricamente.

Lo propio seria que si se cuenta con la capacidad para especializar el personal er
las diferentes dreas (Admuinistracion, Operacion y Trafico) se ubicara el personal de
acuerdo con las caracteristicas del puesto que mejor desempenaria, sin embargo, la

mentalidad con que se maneja este negocio no da margen a la especializacion, los
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organigramas de asignacion de puestos funciones, jerarquias y responsabilidades, por lo

que la estructura funcional es ineficiente y se constituye en una debilidad.

3. Eficiencia Operativa.

La operacion por su parte si parece ser un punto de eficiencia de las agencias,
debido precisamente a la uniformidad de las funciones que deben realizarse, lo que da
margen al método y la rutina de trabajo, elevando la eficiencia operativa. De hecho la
eficiencia operativa de las agencias es la que soporta ese crecimiento expresado en las

estadisticas panamefias, es ese su punto de fortaleza.

4. Eficiencia Corporativa.

Poco es lo que puede sefialarse sobre la eficiencia corporativa de las agencias
navieras panameiias, salvo la reduccion de gastos fijos de operacion, porque la fusion o
asociacion de agencias tiende a reducir la cantidad de personal de administracion y

trafico, asi como los gastos administrativos.

Sin embargo, a nive! integral las fusiones de agencias se han dado en muy pocos
casos y su eficiencia ain esta por evaluar. Existen posibilidades de fusiones futuras, pero

las caracteristicas de esta actividad no parecen ofrecer las seguridades de que las
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contrataciones de actividades operativas no representen una amenaza para el

sostenimiento de la cartera de clientes del agente que delega una funcion en otro agente.

Es muy posible que la especializacion en operacion de algunas agencias pudiera
representar posibles ahorros y aumento de la eficiencia de otras agencias, pero
estratégicamente, a pesar de esa posibilidad, parece existir la idea casi generalizada de

no adoptar esta practica.

D. EFICIENCIA ACTUAL VS DEMANDA ESTIMADA.

Teniendo en cuenta que la actividad de las agencias navieras la soporta el nivel
operativo de campo y que €s en €s¢ punto en que s¢ afianzan las fortalezas de la agencia
navieras panamenas, debe decirse que éstas tienen buenas probabilidades de aumentar
el nivel de la calidad del servicio y el volumen de operaciones. Las proyecciones
disponibles sobre la demanda de uso de los servicios, puertos y el canal de Panama
apuntan hacia un crecimiento sostenido, sobre todo con el proceso de transformacion del
sistema de puertos, por lo que no parecen haber otras limitaciones que el tamario de las
operaciones para satisfacer esa creciente demanda, es decir, que a mayor crecimiento de
la demanda, deberia haber un crecimiento del tamafio de las operaciones de 1a empresa,

Jo que compensaria el déficit.
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E. VALIDACION DE HIPOTESIS.

I.a onientacion de la presente investigacion estuvo dirigida a demostrar que:

“La operacion actual de las agencias navieras en Panama debe ser modtficada para
responder a la demanda futura de servicios de las naves que utilizaran los puertos

panamefios"

En muchos casos en las agencias trabajan personas de vasta experiencia en la
actividad naviera, que aunque no cuentan con una titulacion naval, conocen y manejan
los procedimientos proptos del agenciamiento. Las funciones que realizan son
satisfactorias, pero estan limitadas a dreas especificas en las que su experiencia es vasta,
sin abarcar areas novedosas o situaciones imprevistas; es decir que esta situacion reduce

su capacidad de reaccion para solventar dificultades no esperadas.

Las funciones reales de administracion se encuentran al nivel ejecutivo, no existe
planeacion direccion y control como procesos sistematicos, por lo que poco se podria
hablar de optima eficiencia operativa. Lo que se impone es precisamente introducir

modificaciones administrativas y operativas en las agencias navieras para responder a la
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demanda futura de servicios de las naves que utilizardn los puertos panamefios, en

consecuencia SE CONFIRMA la hipotesis de trabajo planteada.

La hipotesis nula (contraria a la anterior) sefialaba que:

" Las agencias navieras que operan en los puertos panamefios han alcanzado su maximo
nivel de eficiencia para satisfacer las necesidades actuales de la comunidad maritima

internacional que utiliza los puertos nacignales".

Explicado el sustento de la confirmacion de la hipotesis de trabajo, SE

RECHAZA la hipdtesis nula

F. PUNTOS SUPUESTOS A MEJORAR.

Luego de realizada la investigacion se pueden ubicar algunos puntos que podrian
ser modificados para mejorar el funcignamiento de las agencias navieras con el fin de
responder a las crecientes necesidades de la comunidad maritima mundial y que se

detallan asi:
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1. Aspectos Administrativos

Hace falta desarrollar sistematicamente un adecuado sistema de planeacion
estratégica que oriente y dé rumbo ai esfuerzo que realizan las agencias navieras y que
si bien han dado optimos resultados financteros, no contienen una orentacion u objetivos

de largo plazo.

No existe un correcto y definido concepto de direccion, el cual debe ser

esclarecido para dar consistencia a la funcion ejecutiva.

Se requiere un sistema de control a todos los niveles que permita medir la
diferencia entre las metas y objetivos estratégicos y los logros reales, para afinar la

precision con que se consiguen las metas.

2. Aspectos Organizacionales

Las jerarquias y responsabilidades no estan debidamente balanceadas, por lo que

se necesita;



- Jerarquizar adecuadamente el departamento administrativo.

- Descentralizar la capacidad de decision.

- Asignar responsabilidades por dreas.

- Elaborar organigramas de asignacion de puestos y funciones, para mejorar la

especializacion y la eficacia de los procesos.



CAPITULO IV

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
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A. CONCLUSIONES

- El funcionamiento eficiente de las agencias navieras es fundamental para el

optimo funcionamiento y operacion de los puertos asi como del Canal de Panama.

- Panama cuenta con una legislacion de Comercio desactualizada y poco
abarcadora, porque la mayor parte de las relaciones de agenciamiento no estan
debidamente cubiertas en la Ley Superior de Comercio panameiio, lo que obliga a que
dentro de la actividad de agenciamiento se tenga que recurrir al complemento de normas
del derecho sajon, como forma de llenar las lagunas y vacios juridicos de que adolece
nuestro Codigo de Comercio, que la separan de las caracteristicas de internacionalizacion
de la actividad, que exige homogeneidad de la nommativa para ajustarse a estas

condiciones modemas.

- Las nuevas tendencias econ Omicas, orientadas a la globalizacion y apertura de
los mercados locales al comercio intemacional, da margen a la instalacion en los paises,
de agencias navieras transnacionales, generalmente mas grandes y econdmicamente
fuertes, las cuales tienen mayores ventajas, tales como la uniformidad de procedimientos,

la presencia fisica en los grandes centros donde tienen su domicilio los mas importantes
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operadores y armadores, los ahorros y economias de escala que acomparian a estos
mayoristas, en alguna medida pueden suponer beneficios para el cliente. El hecho de
interactuar con una sola empresa a nivel global con sistemas uniformes, y no con una
serie de agencias pequefias, es por si solo una gran ventaja. También puede reflejarse
beneficios directos del tipo economico ya que Ia empresa transnacional esta en capacidad
de hacer mayores concesiones considerando que el negocio trasciende fronteras y abarca
mas de una ubicacion geografica. Todo lo anterior pone en la necesidad que tienen las
agencias locales de hacerse mas eficientes y resaltar aquellas ventajas comparativas que
les da justamente el conocimiento profundo del medio, para mantener interesado a sus
representados en el producto que ofrece. Es asi, que podemos decir stn temor a
equivocamos, que la eficiencia y la competitividad de su realizacion de las operaciones
de las agencias navieras locales, es fundamental para mantenerse con reales

oportunidades en este mercado globalizado. .

- La sostertbilidad en el aumento de la eficiencia es la base que asegura el rol
fundamental de las agencias navieras locales dentro del comercio internacional. Lo
anterior es un factor contribuyente en la competitividad actual de las formas de transporte

marittmo.
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- El papel de las agencias navieras en el desarrollo del sector maritimo panamerio
es signmificativo. Existen relaciones ¢on empresas de armadores y operadores de buques,
cimentadas en una base solida que datan del inicio de la Republica y que tienen un valor,
ast sea dificil de precisar numéricamente. Estas relaciones bien manejadas pueden

suponer un factor multiplicador en el desarrolio del sector maritimo panamefio.

- Las agencias navieras panameefias en su mayoria padecen de algunas deficiencias
que inciden sobre sus resultados. Las caracteristicas de operacién, organizacion y
administracion que desarrollan, muchas veces no corresponden con las técnicas y
mecanismos a los cuales recurre la administracion moderna para alcanzar los objetivos

organizacionales.

- El aporte del sector maritimo a la economia nacional se da en diferentes aspectos,
tales como la generacion de empleo, la capacidad para dar dinamica al movimiento de
capitales, en su aporte al equilibrio de la balanza comercial, en el volumen de la demanda

y en la capacidad de pago del mercado local.
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- Ei sector de actividad de las agencias navieras no cuenta con incentivos
orientados a aumentar la competitividad de éstas frente a la amenaza que supone la

incursion de agencias navieras extranjeras.

- Los resultados del estudio del sistema operativo de las agencias navieras indican
que no existen restricciones operativas para que estas puedan absorber el crecimiento

proyectado de la demanda de servicios navieros.

- Las perspectivas de las agencias navieras son positivas en 1a medida que
mantengan niveles razonables de competitividad en tiempo y costo, y que estos sean

trasladados como ahorros a los armadores y operadores.

- Es imperativo introducir modificaciones adminisirativas y operativas en las
agencias navieras para responder a la demanda futura de servicios de las naves que

utilizaran los puertos panamenios; por lo que se confirma la hipotesis de trabajo planteada.
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B. RECOMENDACIONES

- Las empresas navieras panamefias deberan emprender a corto plazo todos los
esfuerzos necesarios para mejorar la eficiencia y eficacia de sus servicios a fin de que
satisfagan plenamente las necesidades que plantea el mercado naviero mtemacional; con
ello se lograra el optimo funcionamiento y la eficiencia de la actividad maritima

panamena, que incluye los puertos y la competitividad del Canal de Panama.

- Panama debe trabajar activamente en la actualizacion y ampliacion de la
legislacion de Comercio, que abarque la mayor parte de las relaciones de agenciamiento
para que la suficiencia legislativa contribuya a la madurez de las relaciones maritimas en
Panama y que conlleve a la homogeneidad de la nommativa para ajustarse a estas

condiciones modernas.

- las agencias navieras deberdn ajustar sus estructuras organizacionales,
funcionamiento operativo y administracidn, para hacer frente a la competencia que
suponen las nuevas tendencias economicas, orientadas a la globalizacion y apertura de

los mercados locales al comercio internacional
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- El proceso de aumento de eficiencia de las agencias navieras debera ser
estructurado de manera sistematica para que asegure la sostenibilidad de su crecimiento,
que garantice y afiance el papel fundamental de las agencias navieras locales dentro del

comercio internacional.

- La eficiencia de las agencias navieras debera manejarse en lo sucesivo, con
adecuados mecanismos para el planteamiento de una Planeacion Estratégica que dé
direccion y desarrollo a los esfuerzos que se realizan para satisfacer las crecientes y
cambiantes necesidades del mercado maritimo internacional en general y de la actividad

naviera panameiia, en particular.

- A corto plazo, debera realizarse una revision de la eficacia y desempeiio de los
sistemas operativos actuales de las agencias navieras, para ubicar las fallas que deberan
ser mejoradas y superadas para alcanzar Optimos niveles de calidad del servicio y

competitividad de los precios que ofrecen.

- Debido al importante aporte que da el sector maritimo a la economia nacional
en areas tales como generacién de empleo, dinamizar el movimiento de capitales, aportes

al equilibrio de la balanza comercial, en el volumen de la demanda v en la capacidad de
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pago del mercado local, la actividad de las agencias navieras debera tener en lo sucesivo,

la jerarquia y tratamiento por parte del Estado, como actividad de soporte de desarrolio.

- El Estado debera proveer una plataforma adecuada y conveniente de imcentivos
origntados a que las agencias navieras incorporen los Mecanismos necesarios a su
funcionamiento, para lograr mejorar la competitividad y hacer frentc a la incursion de

agencias navigras extranjeras.

- Que las agencias navigras aprovechen convenientemente las ventajas, fortalezas
y oportunidades que supone el hecho de que no cuentan con restricciones operativas para

absorber el crecimiento proyectado de la demanda de servicios navieros.

- Que si bien las perspecnvas de desarrollo de las agencias navieras son positivas,
la administracion de cada una de ellas debera tener presente 1a imperiosa necesidad de
actualizacion, eficiencia, competitividad, confianza y redituabilidad necesarias para que
satisfagan todos los intereses de la comunidad maritima, el comercio y de las agencias

navieras.
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- Los cambios, que se necesitan en las areas adminsstrativas y operativas de las
agencias navieras para responder a la demanda futura de servicios de las naves que
utilizaran los puertos panameiios, deberan tomar en cuenta la capacidad y velocidad de
adaptacion de los recursos para que las transformaciones se ejecuten sin traumas y sin
afectar la continuidad y eficiencia del servicio que requiere el mercado maritimo

internacional.

- Que con base en el hecho que el funcionamiento eficiente de las agencias
navieras es fundamental para el Optimo funcionamiento y la eficiencia de los puertos y
la competitividad del Canal de Panama, esta actividad sea considerada de tipo especial,

para asegurar la competitividad de sus operaciones.

- Que el desempefio y desarrolio det sector maritimo panamefio descanse en una
decidida politica estatal de respaldo al sector maritimo panamerio. Esta politica debera
favorecer e incluir a las agencias navieras por su papel importante en la relacion que

mantienen con la comunidad maritima internacional.

- Que el actual sistema operativo de las agencias navieras sea mejorado en los

aspectos administrattvos de Planeacion, Direccion y Control, a través de una adecuada



y objetiva planeacion estratégica que establezca las necesidades del mercado maritimo,
la satisfaccion que brindan las agen cias navieras a estas necesidades, las metas, vision,
misidn y objetivos estratégicos de las agencias en el desarrollo de la actividad maritima,
los recursos disponibles y su estructuracion adecuada, para que los esfuerzos que se
desarrollen contribuyan eficazmente al logro de las metas y objetivos de corto, mediano

y largo plazo.

- Que se desarrolien los esfuerzos por parte del Estado para que el aporte del sector
maritimo a la economia nacional alcance niveles proporcionales a las ventajas

comparativas con que cuenta Panama.
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WEEKLY [ EIPPING JOURNAL - January 28, 191b:

I have rsceived the following letter from Jeptain Clifford

Peyze, representing the Anglo-americen Steamship Agencles,lnc.,
of fommz., The enclosure he refers to 18 an article from the
?

Canal Record, wherein the U,.3.Covernment gseeks to Impress upon
the ehipowner that he would be better served by eliminating the

ship agent znd leaving himsclf entirely in the bandc of the Canal
suthorities. Captain Payne directly snd vigorously traversee this
I

Btatement, and gives chapter and verse for hin assertions.

these are correot - and I have nc resson to doubt the accuracy of
Captain Payne's statemomts - 4t would seem to be at least prema-
ture for the shipowner to leave hin interests entirely in the hends
o2 State officials who, however desirous they may be of carrying

out thoir duties emoothly smd successfully, must in the nature of

things be new to thc Job, If the autberatic manumer, combined with

red-tape, with whiah we are 8o familiar in this comuntry prevail
on the bonks of the Cansl, we can well imagine that the shipowmer

would be all the better for a meh on the spot to do the prodding

up. The saving of tho agent's modest fee is & dait held out by

the U.3. autheoritiea. We are all glad to get something for nothing

but it i2 quite conceivable that the "something" may be in the

nature of an umplenesnt surprise and dear at the price. The po-

licy of the U.S.Government seems to be to monopolise all the busl-
necs on the Canal suoh as bunkers, storen, stevedoring, etc. This
mey be oarried too far, and, as my corresponient peints out, the

ohances are that someone will have to pey dearly in the end. The
agency seems Y0 have been instrumental in adjusting the question

of esurplud dunkers of steamers in ballast, for which the authori-



tiee wishod to charge dues ae cargo. Captain Payne 1f now in

London, and will te plemeed to deal with any quesvions raised by

ehipowners wuipns “he Cansl. His addrees is 1, Yenchurch szpue,

corc of Messrs Turner, Davidson anmd Co., who bave arranged to act

ar agonts for the Company in Europe:=-

1, Fenchurch Aven:ie I.C.,
26th Jamurry, 1915.

TO0 TEL ELITCR 0F TAIR LAT:

Sir,- Ve enclome herawith an artfole which appesred in the
rencin Venal Record of 16th December under the neading "Sending
Vecrels to Canal," in which the authoritios ask for the elimina-
tion of egants by-steamchip Companiss ou the gromnd that thesne
agento ceuse deley and interfere with the ususl movencnt of the
mrchinery. e nrotent againsgt the chargos rade in the articls,
end aro prepared to ;ive oanss in <hcih masters whoRe vessols
Leve been canaigned fo fhe Pamma Canal or Jonuwm iailroad have
been ohliged to come to uer for sesistance to get out of aiflicul-
tles which have arisen both in the. practical and finoncial opera-
tion vf sleamers, while ormers, after having consigned thelr ves-
rcla to tho Panama Canal, have on meveral occasions, when difii-
culties have arisen, oabled us to attand to their imtererts. e
challongo the writer of the articlo to quote a aligle instence ia
which 7e have dirsctly or indirectly caused delay to a Steaner,
but on tho other hand w%ec can prove th t in many caren our asois-
U.nce hug saved a doy for ateamers aot only .oncigned to us but
aleo .or thoese congisned to ihe ranem Canal.

The true objeot of the aunthoriiies in irying to remcve agenils
is not as stated, but the refurel of the military of’icers, who
menage the Canal in an autocrutic -nd arbitrary mnner, to Bubnit
to any quostion as to their actions, evon when dealinc m th com-
nercial matters. To question an aocount of to discusr & decision
amounts in the opinion of these gentlomen almost tc an affront.

In spite of all they say to the contrery, errors in their accounts
occur daily nnd overcharges arc frequent, and we oan »rove thet
theso would hrve been peid by owners im ignorance had it not been
Tor our loeal knowledge. o have before us a lettor from the
ownors 4% the British steamers "Volga™ end "Volumnia" which ghow
that botheteamers have bern overcharged for Canal dnes, cnd fever-
al ilems h.ve been chargod which have already bscn paid ~nd for
which the ownerg hold receipts.

In the article in question reference is made to the liberal-
ity of the authorities in the settlement of claims, This, how-
ever, nprior to the publicetion of the article in question, wae
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non-existent, many ves-elg having sufferod minor &.mage without
obteining eny nsatisfaotion. 1In ilLo ease of the British n.8.
“JDrnldorch" wae puchea *the alaim, and after cone months ohteoined
payiont of one holf of the damspos. Immedintely on the publica-
tion of tho axticle, however, the tactic: uf the authoritic: wore

chenped.  “e tock uwp the ocane of damge %o the A.8. "Chalton §all'”

and the port captein at Colon reported that the Garngo wae entlre-
vegral, and that the Cenal

1y due %o fLaulty conntruotion of the :
wad not responsible, but in pite of this the authorities at omoc
advined iho ownerr - not we - $iat they would asmume full respon-
Aibility Jo: the damage. This action wes obviously with the ob-
Jocv of lupressing the owmara with the goneromrity of the Pannma
vincl and the connequent leoes oi any nocessity wo omploy &gonis

%o protsot thetr tmtercsts. Ho doubt af noon an ormers have hoen
incucod Lo deal colely with the Perems Cannl their generosity will

cecezd a8 abruptly as 1t began,

Tho authorities wish tha ownox to rai'e a depouit with them
prior to the arrivel nf the rchip of an amount in exceces of all
%c.i ated oxpemses., 4Yhic doporit becomer subjest to any charges
«hov may b made agoingst it by the pevernl doportuemts of the
Canti, and Railroad. Ag-.inst sach ohergen thern in mo eheck, and
1T the vwner wishen vo difpuic then hia only nethsd ic by corros-
pendenes throngh Warchincton and Pemann. Hir only -itnees, the
Lfartor, mez he mt the sther sad of tho werld, wich tiie rosult
that he 1o left entircly as 4hs mercy of the ofiuvicls. TIn lhic
con.nohion 11 44 tnterencting o noie Lrom a letter vhich we hold
frow the Govarnor to g high o2 icinl o #he P.R.R. Compeny tlot
the <overnur gives ae hir reuson for disellowing that Compeny to
act av .gontn for steoners that, beinr closaly slldiaé to the Pa-
mang Cranl, 1t could not, 4n the asno oF elaimn for domascy aris=-
ing, dOJuséiOG to the owners or purcae the case ac it shomid be
purcusd. Could, howwver, the Panamn Canal itself be orxpectod to
deal with the eane against itnelf .ith any niore justice to the
owner? With regard to the deperitc we ean auota oases in wheih
reiunds of the balanceu heve not yct bocn rade in the cace ol
vessuls which pascasd through the Cannl three months apo, whioh,
0" couirn, antalle loan on the owner.

In the article in quortion it ir steted that "an itenised
statement of the vessel's expenser ir forwarded immedintely,” but
Wo can produce letters from ownsrs vho have received no accomnte
month8 affer their shi-s have pessed throungh the Cansl and from
otrernm who strte that thoin deposit hao boen 3ebited & cortzin
amonit, dut for shat they do not know as no statement hee heen
roccived. Anything outrid: of garvicer comnsccted with the vee-
gel's ;rocedure through the Canal has to, be atiendedfo by the
mester, and if he han no agent he kan to hinmmel? attend Court,
to release a seilor, to make & declavation, or to attend to Con-
calor amtters all of which rey mesn loss «f tinme to his ship.

The regulatione for the navigation of the Canal state that
priority of arriwal will determine tho order of pessage through
the Canal, but omses kave occurred wher: Jritish vessels have becn



rtopped in ordor to ellow $ke passsge of D..J.3. Company's eteamers
wbich huve arrived later. The steaners ithus treated hzve 2 por-
zectly just cleim for dermrrage, end it in to -7oid the prescing
o- :uch cleimp that the cuthorities desiro the sbolition of agents
with looal kmowledge. Ve have alresdy rreoerted the ahnve facts
to Slr Claude  Wlle?, LoC.lTaG., He2eile !linistes at Pananmn.

Yours Zaith#ully,
AdGIO- A TLICAR STZAMSHIP AGLNCILS, Inc.
Clifford Payne,

lanager.
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“FAIRPLAY"

DIARi. NAVIERC SEMAMAL - 28 de Enero de 191°%5

He recibics 1la siguiente carta del Capitan Clifford Pa%pe.

representando :z Anglo-American Steamship Agencies, Inc.. de

Panama. El ad:unto a que se refiere es up articulo del Canal

Record, en doncz el Gobierno de E.U. busca inculcar en el naviero

que estar:a mesor servido mediante la eliminacién del agente

naviero vy quecsr totalmente en manos de las autoridades del

Canal. El Tupitédn  directa y vigorosamente niega esta
declaracién, y da éapitu}o y versicuto para sus aseveraciones.
Si éstas son correctas - y no tengo motivo para dudar de la
veracidad de las declaraciones del Capitan Payne - pareciera al
menos prematuro pa}a 2l naviero el dejar totalmente sus intereses

en las manos de los oficiales estatales quienes, por de2seosos que

estén de llevar a cabo sus deberes uniforme y exitosamente, deben

en la naturaleza de las cosas ser nuevos en el trabajo. Si ia

forma autocratica, combinada con tramites burocraticos. con 10s

cuales estamos tan familiarizados en este pais prevalecen en las
riberas del Canal, podemos imaginar que el naviero estaria mucho

mejor teniendo un hombre en el campo para hacer la indagacién.

El ahorro del modesto honorario del agente es una carnada

mantenida por las gutoridades de los Estados Unidos. Estamos

todos contentos de obtener algo por nNada pero es bastanta

concebible que "algo" esta en la naturaleza de wuna sorpresa
&

desagradable v <caro en el precio. La politica del Gobierno de

los Estados Unidos pareciera ser monopolizar todes los negocios

en e}l Canal talz2s como combustibles, depédsitos, ecriba, etc.

Esto puede ser |]levado demasiado lejos, y. como indica mi

corresponsal, .:s riesges scn de Que al final siempre algui®n
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tendra Qgue pagar costosamente. La agencia pareciera haber sido

esencial en el ajuste del tema de axcedente de combustible de

vapores en lastre, para lo cual las autoridades deseaban cobrar

impueStos como carga. EI Capitan Payne esti ahora en Londres. ¥

Se sentird c¢omplacido de responder a cualesquiera preguntas

Surgidas por loS navieros que utilizan el Canal. Su direccion es

1. Fenchurch Avenue, al cuidado de Sres. Turner, Davidson y Co..
quienes han acordado actuar como agentes para la Compariia en
Eurcpa:
1 Fenchurch Avenue E.C.
26 de enero de 1915,
AL EDITOR DE FAIRPLAY:

Sefior - Adjuntamos a la presente un articulp que aparecié en el
"Panama Caral Record” del 16 de diciembre Dbajo el titulo

"Enviando Naves al Canal”, en el cual las autoridades solicitaron
la eliminacién de los agentes para las Companlas Navieras en base
de qQque estos agentes causan demora e interfieren <¢con el
movimiento usuval de la maquinaria. Nosotros protestamos contra
loS rcargos hechoS en este articulo, y estamos preparadoS para dar
sido consignadas al

casos en que los capitanes cuyaS naves han

Canal de Panam& o el Ferrocarril de Panamid se hah visto obligados
a obtener de nosotros asistencia para salir de las dificuitades
que hayan sSurgido tanto en las operacioneS practicas como en (as
financieras de los vapores, después de haber consignado sus naves
al Canal de Panama, er varias bcasSionesS, cuando han surgide
dificultades, nos han enviado cable para atender sus intereses.
Retamos al eScritor del articulo a citar una soia instancia en
que hayamos directa o indirectamente causado demora a un vapor,

perc por otro lado pedemos probar gue en rmuchos casecs nuestra

as15tencia ha salvado un dia para los vapores no solamente
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censignados a nosotros pero también aguellos consignados a2l Canal
de Panama.

El verdadero propesito de las autoridades en tratar de

remover los agentes no es como se ha indicado, pero lo es =l

rechazo de los oficiales militares, quienes administran el Canal
en una forma autocratica y arbitraria. para someterse a cualquier
Pregunta en cuanto a sus acciones, aun cuando se trate de asuntcs
comerciales. Para cuestionar una cuenta o discutir una decisién
significa en la opinién de estos caballeros cas{ en una afrenta.

A pesar de todo lo que dicen a lo contrario, diariamente ocurren

errores en sus cuentas y los recargos son frecuentes., vy podemos

probar que estos hubiesen sido pagados por propietarios en
ignorac:a Si no hubiese sido por nuestro conocimiento lccal.
Tenemos ante nosotros una carta de los propietarios de los
vapores Britanicos "Volga™ y "Volumnia™ gque muestra que ambos
vapores han si:do recargados por impuestos del Canal, y varioes
renglones han sido cobradecs los cuales ya han sido pagados vy por

los cuales los prcpietarios tienen recibos.

En el articulo en cuestién se hace referenc.a a la

liberalidad de las autoridades en la cancelaci6tn de reclamos.

Esto, sin embargo previoc a la publicacién del articulo en

cuestidn, no existia, muchas naves han sufrido dafios mehcres sin

obtener satisfaccién alguna. En el caso de la motonave Britanica

"Daldorch” hicimos presién sobre el reclamo y despues de algunos

meses obtuvimos pago por la mitad de los dafos. Inmediatamente a
[

la publicacién del articulo, sin embargo. las tacticas de las

autoridades fueron cambiadas. Tomamos el caso del dano de la

motonave "Chalton Hall" v el capitan de puerte en Celin repsarto

que el dafio erz totalmente detido a falla =n la construcc:é6n de

la nsve. y que e]| Tanal no era responsabl=, perc a pesar de 2sto



las aurtcoridades infsrmaron de una vez a los propietarios - no a
nosctros - que ejlos asumirian la responsabilidad total por los
dafos. Esta accion era obviamente con el proposito de
impresionar a los propietarios con la generosidad del Canal %S
Panaméd v la falta resultante de cualquier necesidad de emplear
agentes para proteger sus intereses. Sin duda alguna como los
propletarios han sido inducidos a transar Unicamente con el Canal
de Panama su generosidad terminara tan abruptamente como empeco.
Las autoridades desean que el propietario haga un deposite
ccn ellos previo al arribo de la nave por un monto mds qQue todos
los gastos activados. éste depésito se torna sujeto a
cualesquiera cargos que pueda ser hecho contra ellos por los
varios departamentos del Canal. y el Ferrocarril. Contra dichos
cargos no hay verificacién, y si el propietario desea disputarlos
SuU unico metodo es por corresponsal mediante Washington y Panama.
Su unico testigo, el Capitan, puede estar al otro lado del mundo,
con el resultado que es dejado totalmente a merced de los
oficiales. En relacién a esto es interesante notar de una carta
que tenemos por parte del Gobernador a8 un alto oficial de P.R.R.
Company que el Gobernador da como su razén para no permitirle a
la Compafia actuar como Agentes para vapores Que, siendo
cercanamente aliados al Canal de Panama, no pedria. en el caso de
reclamo por danos surgides, hacer justicia a los propietarios o
pleitear el caso como deberia ser pleiteado. Sin embarge. podria
esperarse que 2] Canal Qe Panama por si{ mismo tratara los casor
contra si wmismo con alguna Justicia adicional para el
propistario? Con relacién a los depésitos podemos citar <asos en
que reembolsos de los saldos aun no han sidc hechos en el caso de
-ual., por

naves AJue pasaron por el! Canal hace tres meses, lo

Supuestn, implica perdida para el propietario.



En el art.cz:lo en cuestion se indica gue “una declaracion

For renglén aqe los gastos de la nave es enviada de inmediato”.

pero podemos gresentar cartas de los propietarios quienes no han

recibido cuentas meses despue¢s de que sus naves han pasade por ;1

Canal v por parte de otros quienen indican que su deposito ha
sido debitado a cierta cantidad, pero no saben por qué ya que no
han recibidec estado de cuenta. Cualquier cosa fuera 4de servicios
conzctados con el procedimiento de la nave por el Canal tiene que

ser atendido por el capitan, vy si no tiene agente 41 mismo tiene

que asistir a la Corte, pera liberar a un marino, para hacer una

declaracion, o para hacerse cargo de asuntos consulares todo lo

cual significa pérdida de tiempo para Su nave.
Las regulaciones para la navegacién del Canal indican que la

%
prioridad de arribo determinard la orden de! pase através del

Canal, pero han ocurrido casos en donde las naves Britanicas han

sido detenidas para permitir el pase a vapores de la Compafiia

P.R.R. las cuales han arridado después. Los vapores asi tratades

tienen wun reclamo perfectamente justo por domora, Yy es para

evitar la presién de dichos reclamos que las autoridades desean

que la abolicién de agentes con conocimiento local. Ya hemos

presentado 1os hechos anteriores al Sefior Claude Mallet,

K.C.M.G.. H.B.M. Ministro en Panami

Atentamente,
ANGLO-AMERICAN STEAMSHIP AGENCIES, Inc.

Clifford Payne, Gerente
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spril I3 th:I%I5.

Captain Hugh Rodmen, U.S.T.

larine Superintendent. The Yanuma canal.

Sir,

I beg to ackmovledge receirpt of your favor of yesterday's date
with ref ronce to an article which sppeurecd in "FAIRPLAY",dated
Janua;y 28th.last.

The article in question contains extracts from a private letter

which was written by me in December I914,to a personal friend int-
erested in shipping metters. Althourh the oripginal letter was not
intended Yor publication, I hold myself entirely respnnsible for
the statements contained therein and reproduced in the article in
question.

The writing of this letter was prompted by the request for an
explanation of the reasons for the systematic circmlarizing of
steamship owners,which I understand emacated from your office, in
depreocation of the employment of Agents or Banks in connection
with their fipansial or othexr arrangements at the Fanama Canal,and
also iun defence of my own right to conduct a leglitimate business

beneficial to shipowners and {ndirsetly to the Panama Canal.

To euch an extent was this eystem,whioch can only be called



roecutiozn, ocarried, that owners repeatedly wrote me asking for
the cause or odject of your oiremlars,und stating that although X
they much preferred to gcortirme doing their busincss throusk my
?irm,they were afraid that they would be remnalized irn corn3dequende.

In your circulars,you speax of agents ae being "Third Farfles)

and osusing delay. I beg to point out that we are not"Third .arties”
ir any matter which we take up for the ovmers whom we represent.
‘ie are "First Parties” or ‘rincipals,authorizec¢ to settle with you
finally for behalf of our clients any and every matver that may
arise. XNot as you state in your oirculars,to oaguse delay and leng-
thy correspondence,but if necessary,to take up with your board and
to settle at once without any correspondence or delay whatsoever,
any gquestion that may arise.

In one particular cnse thst I mey mention and which occur-
red In September of lust year,we were asked by the owners in the
end of Jovember to take up the matier of Scme alieged discrcpancies
in tre accounts.This we &t once did witk the Collector who however
ignored us and took the matter up with the owner's brokers irn New
York. The brokers not being cocnizent of the prints raised,wrote
the owners,who again wrote us and their brokers. In cOmBequence,
we understand that the matter is not yet settled to the owmers sat-
isfactlon and that correspondence is still going on between New Y-
crk,Glasgow and Balboa. This does not bear out your statements.

We could have settled the matter at onoe.

If you are prepared to state that stéﬁehip owners sre not
to be allowed to conduet their btusiness tkrough their agents,but
must desl s0lely with the Panpama Canal,we retire and leave 1t to

the owners to tske the mattsr up with thc Canal or U.S.Government



n tre meantime 1f these companies prefcr to conduct tkelr business

THZZYER in thelr own way,are their agents to be ignored and thems-

elves to be drcularized from your of2icc until they are bullied
into concueting their affnirs against their own best Judgnent ?

There are ocountless unaveidable contingencies oonstantly?
arising in both the practicsl and fimancisl operation of ships
which cun orly be promptly and efficiently handled by men ®ith
yearc of prastical expericnce in mcroantile skipping business,hold-
ing full powers from the ovmers to act for them at onsce in their
own best judgment,if expensive deluys arc to be avolded.

It 18 not alwuys convenient for the owners that their bue-
iness affairs are made public to a Govcrmment bureau. It is not
always convenient ,®ranyone with practical meroantile schigring
experience knows,for owners tc pay lorze sums of moncy before the
cbliration to do so is actually ipcurred. 0f these and marny otker
advantages,by which both shippers and owners have always bencfited
in the conduct of their business,you are trying to rol them, They
will resent it.

I bold no brief for any other f£irm of steamship asents or
for any bank,l write solely in the interest of shipowners,my own
firm end indirectly the Tanama Canal. I have in every way promoted
the advantages and recommended the use,of the Uanama Canal,to shipp=
ing firms. I oan mention the names of at least four large steamship
occmpanies which are gradually ocoming over from the Suez and Good

Hope routes to the Fanama Canal ,I believe on my representations.

The interssta of my firm are parallel to those of the oasmel in the

promotion of its uss.

Returning to the "Fairplay'urtiole in question,l am a8 I



vofore st.toc, entiroly rosponsible for the Statement made in that
articlo. If you so wi h T will lay before a Public Notary, eworn
to necrecy, ~mple docunrntary proof of those stalements,

In no ocage will I producc nprivate correapondence in nubls

Trugting tha. yo: will give trie matter your due fOLFidE
tioa.

I beg %o remain,

r —  asd o

Yours truly,



Apartado Postal 87-1833

| Traducciones internacionales, S. Panama 7 Rep de Panama
4 TRACUCTIBES  NTEFPRETES . - lelono 269-3040
VRN Fax 269-1987
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13 de abril de 1915

! Capitan Hugh Rodman, U.S.N.

Superintendente de Marina. El Canal de Panama

, Sefior,

Deseo rezonocer recibo de su cortesia con fecha de avyer =n

referencia al articulo que aparecié en “FAIRFLAY", fechado 2]

pasado 28 de enero.

E!l articulo en cuestién contiene extractos de una carta

privada escrita por mi, en diciembre de 1914, a un amigo personal

interesado en cuestiones navieras. Aunque la carta original no

fue con la intencién de que fuera publicada, me hago totalmente

responsable de las declaraciones contenidas en ella y en el

articulo en cuestidn.

Me movié escribir esta carta la solicitud de una explicacidn
de las razones para el envio sistematico de circulares a los
duefios de vapores, que entiendo emané de su oficinz =1
detrimento del empleo de Agentes o Bancos en conexién con sus
arreglos financieros u otros arreglos en el Canal de Panama, y

también en defensa de mi propio derecho de llevar a cabo un

negocio legitimo beneficioso a los armadores e indirectamente al

Canal de Panama.
Este sistema se llevéd a cabo hasta tal punto, que tan solo

puede llamarse persecucién, dado que los armadores repetidamente

me escribieron preguntandome la causa u objetivo de sus

circulares, y manifestando que aunque <llos epreferian mejor
continuar haciendo negocio a través de mi firma, ellos teman
miedo que fueran castigados como consecuencia de ello.

En sus circulares, usted habla de agentes como si fueran




"Terceras Fartes™, y causantes demoras. Quisiera seflalar que no

somos "Terceras Partes” en cualquier asunto que asumidos por los

armadores que representamos. Somes una “'primera parte’”, o Parte
Principal, autorizados para arreglar con usted definitivamente en
Nombre de nuestros clientes cualquier y todo asunto que Puegg
surgir. No como usted declara en su circular., para causar demora
y larga correspondencia, pero de ser necesario, de tratar con su
Junta y arreglar al fnstante sin ninguna correspondencia o demora
cualquiera que fuera, cualquier cuestidén que pueda surgir.

En un caso en particular que puedo mencionar ¥y que ocurrio
en septiembre del afioc pasado, los duefios nos pidieron al final
de noviembre tratar el asunto de algunas discrepancias alegadas
en las cuentas. Esto lo hicimos enseguida con el Cobrador quien
sin embargo nos ignéro y llevd el asunto con los corredores de
los duefios en Nueva York. Los corredores no fstando
familiarizados con los puntos formulados, le escribieron a los
duefios, quienes a su vez nos escribieron y a sus corredores. En
consecuenNcia, entendemos que el asunto aun no ha sido arreglado a
satisfaccion de los dueflos y que todavia hay correspondencia que
va y viene entre Rueva York, Glasgow y Balboa. Esto no apoya sus
declaraciones. Pudimos haber arreglado el asunto inmediatamente.

S1 usted estd dispuesto a manifestar que a los duefios de
vapores no se les permitira llevar a cabo negocio a través de sus
agentes, pero deben negociar solamente con ei Canal de Panama.
nos retiramos v dejamos que los duefios presenten el asunto al
Canal o al Gobierno d; los EE.UU. Mientras tanto si estas
compaiiias prefleren conducir sus negoclos de su propia manera.
¢ seran sus agentes ignorados y ellos mwmismos continuaran

recibiendo circulares de su oficina hasta ser amedrentados 2

to



conducir Sus asuntos en contra de su mejor juicio ?

Evisten innumerables e .nevitables cont:ngencias

N comg

cOnstantemente surgiendo tanto en la operacion practica
financiera de naves que solo pueden ser pronta Yy eficientemen‘g
maneiadas por hombres con afios de experiencia practica en

negocios navieros mercantiles, que tengan poderes absolutos de

-

los duefios para actuar en su nombre inmediatamente a su mejlor
criterio, Si es que se han de evitar costosas demoras.

No es siempr« conveniente para los duefios gque sus asuntos
comerciales se hagan publico a una offcina gubernamental. No es
siempre conveniente, cualqu;era con experiencia naviera mercantil
practica sabe, que lo duefios paguen grandes sumas de dinerc

antes de gque su gbligacién de asi hacerlo haya realmente

ocurrido, De estas y muchas otras ventajas, de las cuales se han
beneficiado tanto los expedidores como los duenos en el manejo
de sus negoclios, usted estd tratando de robariles. Elles 1o

resentiran.

No tengc ninguna infcrmacién de ninguna otra firma o© agentes
de barcos de vapor o de cualquier banco, solamente escribo en el
interés de los armadores, mi propia firma e indirectamente del
Canal de Panama. He prcmovido de todas formas las ventajas vy
recomendado e! uso, del Canal de Panama a las firmas navieras
Puedo menciocnar los nombres de por lo menos cuatro companias
navieras Que gracdualmente se estadn vinijendo de la ruta a través
del Canal de Suez vy Buena Esperanza al Canal de Panamd, creo que
debide a mis declaraciones. Los intereses de mi firma son
paralelos con los del canal en la promocioén de su uso.

Regresando al articulec en cuestién en "Fairplay’, vyo soy,

come manjfestado anteriormente, tetalmente responsable de las



dec.araciones hechas en ese articulo. Si lo desea, dejaré con un

Notario Publico, juramentado a mantener el secreto, amplia prueba
documenta!l de esas declaraciones.

En ningun caso presentaré correspondencia privada en publico.

Conflando Qque dara a3 este asunto la debida cOnsideracién,

quedo de usted,

Atentamente,

Lk e EEFSITEEEENFTS Y _anAasgEr TR EERF S

LO ANTERIOR ES UNA TRADUCCION FIEL DEL DOCUMENTO EN INGLES QUE ME

FUE PRESENTADO. PANAMA, 21 DE AGOSTO DE 1997.
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ANEXO 1

TRATADO HAY-PAUNCEFOTE
18 de noviembre de 1901

Entre los Estados Unidos de América y la Gran Bretaiia, celebrado en Washington el
18 de Noviembre de 1901, por el cual se subroga el Tratado Clayton — Bulwer de
1850

Los Estados Unidos de América y Su Majestad Eduardo VII, Rey del Reino Unido
de la Gran Bretafia e Irlanda, deseando facilitar la construccién de un canal para buques que
una los océanos Atlantico y Pacifico por la via que considere mas conveniente, y a ese fin
remover cualquier obstaculo que pudiere surgir del Convenio de 19 de abril de 1850,
comunmente llamado Tratado Clayton-Bulwer para la construccidon de dicho Canal, bajo
los auspicios del Gobiemo de los Estados Unidos, sin menoscabo del “principio general” de
neutralizacion establecido en el articulo 8 de aquel Convenio, han nombrado como
Plenipotenciarios al efecto:

El Presidente de los Estados Unidos a John Hay, Secretario de Estado, y Su
Majestad Eduardo VII al muy honorable Lord Julian Pauncefote G.C.B.G.CM.G.,
Embajador Extraordinario y Plenipontenciario de Su Majestad en los Estados Unidos
quienes, habiéndose comunicado mutuamente sus plenos poderes y hallandose en propia y
debida forma, han convenido en los siguientes articulos:

ARTICULO 1

Las Altas Partes contratantes convienen en que el presente Tratado abrogue el
mencionado Convenio de 19 de abril de 1850.

ARTICULO 11

Se conviene en que el Canal puede ser construido bajo los auspicios del Gobierno
de los Estados Unidos, ya directamente y a sus propias expensas o por donacién o
empréstito de dinero a individuos o corporaciones o por suscripciéon o compra de bonos o
acciones, y en que con arreglo a las prescripciones del presente Tratado, dicho Gobierno
tendra y disfrutard todos los derechos incidentales a dicha construccidn, asi como el
derecho exclusivo de proveer a la reglamentacion y administracion del Canal.



ARTICULO 111

Los Estados Unidos adoptan como base para la neutralizaciéon de dicho Canal las

siguientes reglas que en substancia son las mismas incorporadas en la Convencién de
Constantinopla, firmada el 28 de octubre de 1888 para la libre navegacién del Canal de
Suez, es decir:

L

El Canal sera libre y abierto a la navegacién por buques mercantes y de guerra de
todas las naciones que observen estas reglas, en condiciones de entera igualdad, de
modo que no habré distincién en perjuicio de ninguna nacién ni de sus ciudadanos
o stubditos por lo que respecta a condiciones o tarifas de trafico ni de otra clase.
Estas condiciones o tarifas seran justas y equitativas.

Jamas serd bloqueado el Canal, ni dentro de él se ejercera ningln acto de guerra no
se sometera mingun acto de hostilidad. Los Estados Unidos, sin embargo, estaran en
libertad de mantener a lo largo del Canal la policia militar que sea necesaria para
protegerlo contra desordenes y actos fuera de ley.

Ningiin buque de guerra perteneciente a nacion beligerante se aprovisionara no
pertrecheré4 en el Canal excepto en caso y cantidad estrictamente necesario, y el
transito de dichos barcos de guerra por el Canal se efectuara con 1a menor dilacion,
posible, de acuerdo con los reglamentos vigentes y con sélo aquellas intermisiones
que pudieran resuitar de las necesidades del servicio. Las presas quedaran sujetas
entodo a las mismas reglas que los buques de guerra beligerantes,

Ninglin beligerante podra embarcar no desembarcar tropas, municiones y materiales
de guerra en el Canal, excepto en caso de obstaculo accidental en el trafico, y en tal
caso se reasumira con la mayor prontitud posible.

Las disposiciones de este articulo se aplicaran a aguas adyacentes al Canal, por un
radio de tres millas maritimas en cada extremo. Los buques de los beligerantes no
podran permanecer en dichas aguas més de 24 horas seguidas cada vez, excepto en
caso de situacién precaria, en cuyo caso deberan partir con la prontitud posible; pero
un buque beligerante no podré partir hasta pasadas veinticuatro horas de la partida
del buque contrario.

El establecimiento, edificios, talleres y todas las obras necesarzas para la
construccién, mantenimiento y operacion del Canal seran consideradas como parte
del mismo para los propdsitos de este Tratado, y en tiempo de guerra, como en
tiempo de paz, gozaran completa inmunidad de ataque o dafio por parte de
beligerantes y de actos que pudieran dafiar su utilidad como parte del Canal.



ARTICULO 1V

Queda acordado que ningin cambio de soberania territorial o relacidn internacional
en ¢l pais o paises por donde haya de atravesar el Canal, afectara al principio general de
neutralizacién o de obligacion de las Altas Partes contratantes bajo €l presente Tratado.

ARTICULO V

El presente Tratado sera ratificado por el Presidente de los Estados Unidos, por y
con el consejo y consentimiento del Senado de los mismos, y por Su Majestad Britanica, y
las ratificaciones seran canjeadas en Washington o en Londres, a la mayor brevedad
posible, dentro de tres meses, a contar desde esta fecha.



ANEXO2

FORMULA DE TONELAJE BRUTO DEL CIT-69

La férmula matematica del Tonelaje bruto del CIT-69 es l1a siguiente:
GT=K\V
GT= Tonelaje bruto del buque de acuerdo al Convenio Internacional sobre Tonelaje
de 1969.

V= Volumen total de todos los espacios cerrados del buque en metros cubicos.

Ki= 0.2 + 0.02 Logio V. K1 es el factor para obtener un tonelaje bruto CIT-69
similar al tonelaje bruto nacional.

El coeficiente Ki aumenta progresivamente, no proporcionalmente, a medida que aumenta
el volumen.

La idea es permitir una reduccién porcentual en el volumen a medida que aumenta el
tamafio del buque.



ANEXO 3

FORMULA DE TONELAJE NETO DEL CIT-69

La formula del tonelaje neto es la siguiente:

NT = K2Vc(dd/3D) + K3(N1+ N2)
10

(a) El factor (4d/3D) no debe tomarse como mayor que la unidad.
(b) Eltérmino K2 V¢ (4d/3D) no debe tomarse como menor que 0.25 GT; y
(¢} NT no debe tomarse como menor que 0.30 de Tonelaje Bruto, y en la cual:

Vc - volumen total de espacios de carga en metros ciibicos.
Kz= 0.2 + 0.02log10 V¢
Ks— 1.25 GT + 10,000

10,000
D = puntal de construccidén en la mediania del buque en metros, de acuerdo
ala CIT-69
d = calado de trazado en la mediania del buque en metros, de acuerdo a la CIT-

69
N1 — nimero de pasajeros en cabinas con no mas de 8 camarotes,
N2 = numero de otros pasajeros,
N1 + N2 = numero total de pasajeros que 1€ es permitido cargar al buque
conforme a su Certificado de pasajeros; cuando N1 + N2 es menosde 13, Nt y N2se
tomaran como cero.

El factor K2 esta disefiado para obtener valores numéricos cercanos a los tonelajes
nacionales. El factor de calado (4d/3D) resulta en una reduccion de tonelaje cuando el
volumen fuera de cuadernas es menos dé % el puntal de construccién. Esto no puede ser
menos de 1. El factor K3 aumenta en forma lineal la cantidad de asignacién de espacio
para cada pasajero a medida que aumenta €l tamafio del buque.



ANEXO 4

FORMULA DE ARQUEO PARA EL CANAL DE PANAMA
BASADO EN EL CIT-69

La formula matematica de regresion para aproximarse al neto del Canal de Panaméa
es la siguiente:

PC NET =~ K4(V) + Ks (V)

V = Volumen total de superficie de casco a superficie de casco. Los espacios
cerrados del buque metros cubicos.

FACTOR K4=(0.25 + .01 Log 10V) x 0.8320

El factor K4 reduce el volumen total de superficie de casco a superficie de casco
para permitir las deducciones y exoneraciones autorizados en la actualidad por las
normas del Canal de Panama.

La constante final de 0.8320 es el ajuste necesario para neutralizar el ingreso, en el
caso de los buques aplicables en un modelo de trafico proyectado para 1995-1997.
Este factor se revisara cuando se establezcan las normas finales de arqueo.

FACTOR Ks= Logio (Da-19)
Log(Da-16)x17

El factor Ks se aplica a buques con superestructuras de tamafio inusualmente
grande, cuando el puntal promedio es mayor de 20 metros. Este factor agrega
tonelaje.

Si el nimero de pasajeros excede de 100, o si el Da es menor o igual a 20.0 metros,
entonces Ks= 0

Da = El puntal promedio de un buque, determinado como sigue:
V/(L x MB)

L = Significa el 96 por ciento de la eslora total en una flotacién situada a una altura
sobre el canto superior de la quilla igual al 85 por ciento del puntali minimo de
trazado, o la distancia desde la cara de proa de la roda al eje de la mecha del timoén
en esta flotacion, si este ultimo valor es mayor. En los buques proyectados para
navegar con asiento de quilla, 1a flotacion en la que se ha de medir la eslora debe ser
paralela a la flotacion en carga prevista en el proyecto.

MB = Manga de fuera a fuera de miembros, en metros.



ANEXO 5

TRATADO CONCERNIENTE A LA NEUTRALIDAD PERMANENTE DEL
CANAL Y AL FUNCIONAMIENTO DEL CANAL DE PANAMA

La Republica de Panama, y los Estados Unidos de América, han acordado lo
siguiente:

ARTICULO1

La Republica de Panama declara que el Canal en cuanto via acuatica de
transito internacional sera permanentemente neutral conforme al régimen estipulado
en este tratado. El mismo régimen de neutralidad se aplicara a cualquier otra via en
territorio panamefio.

ARTICULOII

Panama declara la neutralidad del Canal para que, tanto en tiempo de paz
como en tiempo de guerra, éste permanezca seguro y abierto para el transito
pacifico de las naves de todas las naciones en términos de entera igualdad, de modo
que no haya contra ninguna nacion ni sus ciudadanos o suibditos discriminacién
concerniente a las condiciones o costes del transito ni por cualquier otro motivo y
para que el Canal y consecuentemente el Istmo de Panama, no sea objetivo de
represalias en ningin conflicto bélico entre otras naciones del mundo. Lo anterior
quedara sujeto a los siguientes requisitos:

(a) Al pago de peajes u otros derechos por el transito y servicios conexos,
siempre que fueren fijados segun lo estipulado en el articulo III, literal
(c):

(b) Al cumplimiento de los reglamentos pertinentes que los mismos fueren
aplicados segun las estipulaciones del articulo III;

(c) A que las naves en transito no cometan actos de hostilidad mientras
estuvieran en e} Canal,

(&) Al cumplimiento de otras condiciones y restricciones establecidas en
este tratado.



ARTICULO I

1. Para los fines de la seguridad, eficiencia y mantenimiento apropiado del Canal, st
aplicaran las siguientes reglas:

(a) El Canal serd manejado eficientemente de acuerdo con las
condiciones del trénsito a través del Canal y de los reglamentos que
seran justos, equitativos y razonables y limitados a los necesarios
para la navegacion segura y el funcionamiento eficiente y sanitario
del Canal;

(b) Se proveeran los servicios conexos necesarios para el transito por el
Canal;

(¢) Los peajes y otros derechos por servicio de transito y conexos serar
justos, razonables, equitativos y consistentes con los principios del
Derecho Internacional,

(d) Podra requerirse de las naves como condicion previa para el transito
que establezcan claramente la responsabilidad financiera y las
garantias para el pago de indemnizacién razonable y adecuada,
consistente con las normas y pricticas internacionales, por los dafios
resultantes de actos u omisiones de esas naves al pasar por ¢l Canal.
En el caso de naves pertenecientes a un Estado u operadas por éste o
por las cuales dicho Estado hubiere aceptado responsabilidad,
bastara para asegurar dicha responsabilidad financiera una
certificacién del respectivo Estado en el sentido de que cumplird sus
obligaciones de pagar conforme al Derecho Internacional, los dafios
resultantes de la accién o omisién de dichas naves durante su paso
por ¢l Canal;

(e) Las naves de guerra y naves auxiliares de todas las naciones tendran
en todo tiempo el derecho de transitar por el Canal,
independientemente de su funcionamiento interno, medios de
propulsidn, origen, destino o armamento, sin ser sometidas como
condicién del transito, a inspeccion, registro o vigilancia. No
obstante podra exigirse a dichas naves que certifiquen haber
cumplido con todos los reglamentos aplicables sobre salud, sanidad
y cuarentena. Ademaés, dichas naves tendran derecho de negarse a
revelar su funcionamiento interno, origen armamento, carga o
destino. No obstante, se podra exigir a las naves auxiliares la
presentacion de garantia escrita, certificada por un funcionario de
alta jerarquia del Gobiemno del Estado que solicitare la exencidn, de
que tales naves pertenecen a dicho Estado o son operadas por €l y
que en ese caso son utilizadas solo para un servicio oficial no
comercial.

2. Para los fines de este tratado, los términos Canal, Naves de Guerra, Naves Auxiliares,
Funcionamiento Interno, Armamento ¢ Inspeccidn, tendran los significados que se le
asignen en ¢l Anexo A de este tratado.



ARTICULO IV

La Reptiblica de Panamé y los Estados Unidos de América convienen en mantener

el régimen de neutralidad establecido en el presente tratado, de cual serd mantenido a efecto
de que el Canal permanezca permanentemente neutral, no obstante la terminacién de
cualesquiera otros tratados celebrados por las dos partes Contratantes.

ARTICULO V

Después de la terminacion del Tratado del Canal de Panamé sélo la Repiblica de

Panami manejara el Canal y mantendra fuerzas militares, sitios de defensa e instalaciones
militares dentro de su territorio nacional.

1.

ARTICULO V1

En reconocimiento de las importantes contribuciones de la Repiiblica de Panama y de
los Estados Unidos de Aménca a la construccidon, funcionamiento, mantenimiento,
proteccién y defensa del Canal, las naves de guerra y las naves auxiliares de estas
naciones, no obstante otras estipulaciones de este tratado, tendran el derecho de transitar
el Canal independientemente de su funcionamiento intemo, medio de propulsién,
origen, destino, armamento o carga. Dichas naves de guerra y naves auxiliares tendran
derecho de transitar el Canal de modo expedito.

Mientras los Estados Unidos de América tengan la responsabilidad por el
funcionamiento del Canal, podran continuar otorgando a la Republica de Colombia,
libre de peajes, el transito por el Canal de sus tropas, naves y matenales de guerra.
Posteriormente la Repiblica de Panamé podra otorgar a las Republicas de Colombia y
CostaRica el derecho de transito libre de peajes.

ARTICULO VII

La Repiiblica de Panamd y los Estados Unidos de América copatrocinaran en la
Organizaci6n de los Estados Americanos una resolucion que abra a la adhesidn de todos
los Estados del mundo el Protocolo de este tratado, mediante el cual los firmantes
adheriran a los objetivos del presente tratado, conviniendo en respetar el régimen de
neutralidad establecido en el mismo.

La Organizacion de los Estados Americanos servird como depositaria de este tratado y
de los instrumentos pertinentes al mismo.



ARTICULO Vil

Este tratado estd sujeto a ratificacion de conformidad con los procedimientos
constitucionales de ambas Partes. Los insirumentos de ratificacion serdn canjeados en
Panamé al mismo tiempo que los instrumentos de ratificacién del Tratado del Canal de
Panama, suscrito en esta fecha. Este tratado entrard en vigor simultaneamente con el
Tratado del Canal de Panama4, seis meses calendarios contados a partir de la fecha del canje
de los instrumentos de ratificacion.
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