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INTRODUCCION 

La Repdbltca mextcaha es uno de los pa(sPs con mayo­

res posibilidades en el desarrollo de 9US rocur!los marlt.1 

moa, debldo a la gran extensión de sus litorales que tie­

nen una longitud aproximada de 9600 Km, y a la arorf:unada 

circunstancia de estar localizado gobre los dos prfnclpa­

les Oceifnos, situación que raclllta el comercio f'!xterJ.or, 

mé><Ico, como muchos pa(ees del mundo enrrenta diver­

sos problemas para continuer con su desarrollo integral, 

el cual se encuentra estrechamente vinculado con el cree! 

miento de las vías de comunicact&n, A pesar de que ha ext 

ahtido una gran preocupact&n por abrir nuevos caminos a 

lo largo y ancho del territorio nacional y que exhtP. una 

amplia red carretera y rerrovlarta, no se ha logrado la -

total comuntcacidn del país, 

Durante la presente ~pQca SP ha podido prPsencfar f.[! 

dudablemente la rase del mayor progreso ctnnt!f tco y t.rc­

nico de la humanidad y naturalmente quo est.o~ avnnces ciPD 

tírtcos y t~cntcos han permitido lncrnment.ar considerabl~ 

mente la ertciencia en la producción, mejorar la calidad 
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de los bienes y servicios para el uso y consl.#llo da la po• 

blaclón y aumentar loe beneticios y bienestar. que demanda 

la comunidad, metas que no habrla sido posible alacanzar, 

si no se hubiera contado con las obras b~slcas de 1nrraes· 

tructura que proporcionan los insumos y se•viclos que se • 

requieren en la producción. Entre otros servicios destaca, 

por au importancia y dinamismo, al qua corresponda a las 

v!as terrestres para el transporte de parednas y bienes. · 

En nuestro país, las v!as ter':'estree constituyen la eepJ· 

na dorsal del servicio de transporte entre las zonas de • 

producclcfo y consumo. 

Esta apreciación permite percatarse da la magnitud P 

importancia que tiene para al desarrollo nacional mantener 

y mejorar el sistema de comunicación terrestre, 

Al elaborar este trabajo, se plantea como objetivo -

principal y fundamental el resaltar la importancia que tie 

nen las comunicaciones terrestres en el desarrollo portua­

rio nacional, ademth de no pretender entrar en el lrea de 

especificaciones de dfse"o y construcción tanto de las 

v!as de comunicación como de los puertos en general, sino 
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que ae trata de abordar la Importancia que repre!lentan al 

pa!a loe sistemas de comuntcac!Ón terrestre y au liga con 

las term!nalel!I portuarias, l!IB comprueba qua por medio de 

latas tarminalel!I 1!18 Incrementa en rorma considerable el -

nivel eocioecondmico de la zona de !nrluenc!a portuaria. 

En al ca¡S!tulo ?, a manera de antecedentes se pratea. 

de dar una v!l!liÓn general de lo qua rapraaanta el daaarra 

llo da loa aiatemaa de transporte y su importancia en al 

pala. 

El cap!tulo It, Raae"a General de loa !ilstemae de ·­

Transporta, aa describen algunos de loa modos de tranapo~ 

te y su relacidn .que exista entre ellos, as! como sus vea. 

tajas y daaventajaa en cuanto a transporta se reriere. 

caracter!atlcas, runc!onaa y redas de comun!cac!dn " 

se sa"alan en el cap!tulo III, indicando la importancia -

de las redes de tranaporte al interior del pala para al -

deaarrollo total de loe puertos. 

Con rererente al capítulo IV, se del'!ne que es el -­

"Hinterland•, ea presenta un ejemplo de su obtención, ad~ 

m'e se Indican las actuales lreaa de tnrluencia de algu--
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nos puertos an mlx!co, moetrando.tamb!ln a su vez eu ror­

m1 esquem,tlce en mapae da cede puerto. 

La conatrucctdn da los puertos an m4xtco no he ob~~!. 

c!do 1 un asque.a de da .. rrollo !ntagrel y da coordtna--­

ctdn con toa otros aubalete .. e, Incluyendo el ••c•or •--­

tr9naportee, an base • lo •ntartor el C8pftulo V, plantea 

~ •ltarnetiv• de r1aatructul'8c!&n da l• lntraaatructurti 

portuaria actual, ••f COllO tll•blln •• cueatlona l• l•por­

t8ncta del aleta .. portuario en el cracl•l•nto del ruturo 

m4xtco. 

Y por ~ltimo, sa presentan algun9a conclualones y r!. 

co•endllclones que s' deaprendan de l• alaboracldn de aste 

trabajo y que en alguna forma ayudarin 1 lograr un crect­

~l•nto portuario •corda a 101 alete~ae da transporta na-­

clonal, actual, futuro y potencial, 
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I ANTECEDENTES GENERALES· 

La mayoría de los pa.hes en desarrollo, muy particu­

larmente los m1h jdvenes, tienen qua at'rontar una !nt'ini­

dad de problemas econdmicos y sociales a rtn da elevar al 

nivel de sus economlas, mejorar el est,ndar de vida de 9~ 

sus poblaciones y, en general, estrechar la amplia brecha 

que los separa de las naciones mils avanzadas del mundo, -

tal es el caso de nuestro pah, 

medios cont'!ables de trensportac!dn y conexiones ma­

rítimas ampl!ament•r-•*••dladas con el mundo exterior es-­

tiln entre los pre-requisitos para al desarrollo y progre-
• 

so econdm!co, pet lo tanto, uno de los ""ª urgentes debe­

res es el de mejorar loa puertos, que representan los m's 

importantes Hlabones en el comercio y transporte de de -

ultramar, 

No ha sido una tarea t'icU, Los puertos en los paí-­

ses avanzados han sido ampliados y mejorados an un proce!I 

so de evoluclcfn gradual, durante un largo periodo da arios, 

Estos tenlan a su diapoa!ci&n una experiencia da siglos, 
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mano de obra y personal callffcado, y una riqueza sin pa-

ralelo de recursos humanos y rinancieros, 

Ninguna de esas valiosas ventajas estuvo disponible 

para la gran mayoría de nuestros puertos, ya QUE' ruaron -

obligados a modernizares radicalmente, dentro de un perio­

do de tiempo muy corto, las primitivas instalaciones por­

tuarias de la época colonial se deber!an de adaptar a los 

modelos rrorundamente dln!Ímlcos del comercio exterior. (1 

paso acelerado del desarrollo econdmico obtenido por el -

país, did como resultado un aumento considerable de impo!, 

taclones y como consecuencia la construccidn de vías te-­

rrestres, lo cual es lo miís importante para el sum!nfstro 

interno de productos a benericlo de la poblauión, 

Como un resultado de lo anterior, los puertos p,xis-­

tentes tenían que ser extendidos y los métodos de manejo 

de la carga mejorados para satisfacer los requerimientos 

modernos del trlfico, lo que no se ha logrado hasta la f!!_ 

cha en todcs nue11tros puertos, con excepción parcial de -

Veracruz, Tamptco y Liharo CIÍrdenas, 

Por lo referente a la fuerza y la 1nr1uencta del ---
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transporte en la economía del pa!a, setos se limitan si -

se carece de una planeacid'n adecuada, a trav&a de la cual, 

los puertos y diveraoa modos de transportac!dn, operando 

coordinada y eficazmente los requerimientos de trifico, -

permitiendo a su vez, la descentral!zacidn industrial y -

la sat!shcctdn de necee!dades de orden colectivo, 

Dentro de este marco son de considerar, por su !mpo~ 

tanela, aquellas variables que agregan al servicio del -­

transporta cflal!dadaa de mayor e!gn!ftcacidn, como serían 

la eficiencia tdcntca, la seguridad, econom!a, velocidad 

y la calidad del servicio. 

Como características generales importantes, que se -

deben teber presente para el desarrollo, planeacid'n y op~ 

racidn portuaria se tienena 

a) La tendencia al aunento de la capacidad de --­

t~aneportscidn. 

b) La propans!d'n general a la seleccid'n de rutas 

mis cortas, 

e) La tendencia general de cada modo de transpor­

te a establecerse o robustecerse en ciclos ºP! 
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raciona los, 

d) La posibilidad de adaptarsr a cambios por el de­

sarrollo industrial, agr!cola r comercial. 

e) La tendencia o combinar los modos de transporte 

para obtener beneficios múltiples 

Para que el transporte sea út!l en la economía del -

pa!s, deben observarse la11 características de la demanda 

y seleccionar en cada caso el modo que ofre1ca, en su co!!. 

júnto, las mayores posibilidades da una transportacJdn a 

bajo costo, teniendo presente las pol!ticas de desarrollo 

econdmico1 regional, nacional y sector!al1 buscando a la 

vez el perfeccionamiento particular de los modos de tran~ 

porte, para que cada uno de ellos logre su desarrollo in­

tegral, dentro de sus propias caracter!stlcas. 

· E:l panorama anterior nos indica, la tarea d• compre!l 

dar que la dlsponibU!dad de comun!cac!&n permanente con!!. 

tttuye un factor determfnantA del dP.sarrollo flcondmico del 

país, puesto que la importancia vtt:al del transporto como 

liga indispensable entre la producción y Pl consumo, no -

puede considerarse apartada de la relevancia qim riignfftca 
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el cu•rpo general de los fendmenos econdm!cos, rn efecto, 

las vías de comun!cacidn (ferrocarrll, carreteras, duetos, 

transporte urbano, rural y otros), constituyen un eleman· 

to inseparable de la economía en constante evoluc!dn y un 

factor determinante en el fortalecimiento cuantitativo y 

cuaUtativo del ptoducto nacional, razones por las que 

adquieren una alta sign!t'!cac!dn sobre las caracter!sticae 

de la distr!buctc5n geogrilflca del progreso. La .relevancia 

socioecondmica que adquieren las v!as terrestres y los -­

puertos se explica, ademd's de las cons!deraclones anter1Q. 

res, por las ventajas de 1ntegractdn que· las caracterizan 

y representan al pa!s. 

Por lo que, el desarrollo de las v!as de comun!caclm 

requiero de un anillsie profundo y de un modelo de deaa-­

rrollo que permita identificar sus deficiencias para in·· 

traducir las medidas correctivas y lograr un adecuado y -

eficiente funcionamiento integral de los dos sistemas de 

transporte el mar!timo y el terrestre, 

_,_ 



II RESE:ÑA GENERAL DE: LOS SISTEmAS 

DE' TRAN'iPOR'l'E: 

El s!stoma de transporte es uno de los pllarf!s f'und2_ 

mentales do nuestra economía, le da d!namf.!lmo y mov!l fdad1 

vincula a los centros de produccidn con los dP ad[c!&n, -

distr!bucldn y consumo1 acerca a lan diferentes rFgfon~q 

del país entre sí y opera como un verdadero catalizador -

del progrflso, E11 este sentido, las vías terrostres y su -

Infraestructura constituyen los vasos comunicantes de --­

nuestro desarrollo. 

En momentos como el actual, de dlf'!cultades f!nanci.2, 

ras, f'alta de divisas y altas tasaa de !nrlac!dn y dPsem­

pleO requieren de una adecuada planeac!cfn y programaci&n -

de las Inversiones públicas en infraestructura para el -­

transporte y resulta vital asegurar quA los recursos dls­

ponlblee se asignen a satisfacer la!': nece!l!dades m<fs ur-­

gent:es durante las sucesivas facE!s de Plamiaclón, Proyec­

to, Construccidn y Conservac!&n de las Obras Públ Icaq, 

Por otro lado, en lo correspondient~ a 109 q!stemas 

de vialidad de las zonas urbanas un la~ ciudadeB medias, 
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los corredores en lo!! que se alojan las distintas alternJ! 

t!vas de ruta, se establecen atendiendo a la informacidn 

que se tiene del inventario del tipo y uso del suelo de -

las ciudades, as! como del ._quipamiento y servicios de las 

mismas, las zonif!cactones y sus densidades, as! como los 

niveles de urbabtzacidn y la determinac!dn previa del crE, 

cimiento futuro de la mancha, En este sentido, se tienen 

experiencias importantes como es el caso de la~ ciudades 

de mi!xico, Ciuadalajara )' monterrey, que se deben capital! 

zar en estudios correspondientes a las ciudades medias, 

II, l Los Transportes y las Comunicaciones 

Los transportes y las comunicaciones juegan uopapel 

m6lt!ple en el 'mb!to del desarrollo econ&mico y social, 

Por una parte, donde i!ste tiene caractedstlcas compara-­

bles a las de las sociedades mlfs adelantadae, el creclmi.[J 

to del sector comunlcacidn, se man!riesta como una deman­

da que se dertva de los requerimientos del crec!mtdn•o --
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econdmico, en cuyo caso el camino deseable nos indica quEt 

la programacidn de acciones e inversiones mejoran la erf­

ciencia y evitan estrangulamientos. 

Por otra parte, cuando el desarrollo econdmico debe 

ser promovido, princ!palmsnte con base e una estrategia -

global de aprovechamiento del espacio econdmico, parecer/a 

que la línea programdtica aconeejable es que el desenvol­

vimiento de los transportes y de las comunicaciones ror-­

man parte de un programa integra& de desarrollo regional 

y de asentamientos humanos, que contemple el avance econ~ 

mico de todos los sectores, 

Bajo estos dos enfoques complementarlos, el sector -

deberd hacer frente al desaf!o que en el prdxtmo f!n de -

siglo plantear'" el crecimiento demogrdf!co, que ineludi­

blemente se concentrard en centros urbanos, as! como la -

necesidad de abrir nuevas fronteras para el aprovechamie!!. 

to de recursos actualmente subutilizados para propiciar, 

al propio tiempo, el crecimiento econdmico y la absorcidn 

de loe incrementos poblac!onales, 

Si esta Hnea de pol!tica se estima aceptable, resul:. 
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ta imperativo que el sector transportes y comunicaciones 

de prioridad a los programas que estdn destinados a apo-­

yar el crecimiento de las reglones econdmicas con mayor -

potencialidad de recursos y estrat!Sgicamente ubicadas, Pcr 

lo tanto, las l!neas de programacidn regional y da los 

asentamientos humanos pueden considerarse como base para 

la estructurac!dn futura del sector transportes, 

Para lograr lo anterior, es indispensable estructu-­

rar una red de transportes y comunicaciones que CUllpla -­

con tres fines primord!alesa 

A) Dar forma al sistema urbano regional de ciudades 

medias, as! como al sistema rural de ciudades -

pequeílas, para propiciar el desarrollo armdn!co 

y equilibrado de las relaciones lntrareg!onales, 

O) Apoyar las relaciones econdmicas y sociales de 

la reg!dn con el ruto del pa !e, principalmente 

con la zona central que seguir' teniendo un pe­

so relativo muy importante en el futuro, 

C) llejorar las poslb!Udadee de le reg!l1n en sus -

relaciones con el exterior, fundamentalmente en 
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cfdn rxportadoro del pnfs, 

1a t:ran"1port.ac!ón rin F!l fu~urn1 

1, ormANDA GLOBAL DE TRANSPORTE' 

1981 
1'aa11 

2000 
Tasa 

70-81 81-2000 

'l'r•nsporta nacional de carga 580 7,6 % 1600 5,5 % (m!ll, ton,) 

Tr•nsporta nacional .de eargal 370 5,6 % 1020 5, 5 " (mUl, Ton) 

'l'r•n1porte Int1rnae1onal de carga 100 12,3 % 300 6, o " (millo, Ton) 

Transporta Interurbano da pasaje- 1913 9, 2 " 6540 6,7 :' 
rar 

Tranaparte urbana da pasajeros 
36 5,0 % 90 5,0 % 

(mlll. pu, diarios 1n ciudades -
de mis da 500,000 hab) 

1 Sin duetos ni cabotaje da fluldas 

2. TRANSPORTE' NACIONAL DE CARGA 
Sin duetos y cabotaje da flufdoa 

~millones da tonelada!l 
Tiaa Tisa 

1981 71-81 :e 2000 81-2000 " Autotranaporte federal 290 5,2" 80 640 4,2 ~ 53 
farrocarrUas 72 4,0 % 18 310 8,0 ~ 30 

Cabotaje 8 10,0 % 2 70 12,0 " 7 
Aireo (1 (3 15,J] f; 

TO~L 370 5,6 % 100. 1020 5, 5 " 100 
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3, TRANSPOATC NACIONAL or CARGA 

Sin duetos y cabotaje de rluldo!I 

(mues de mi 11. de Ton-Km) 

Tasa % 2000 Ta!la 
1981 70-81 81-2000 % 

Autotransporte f'ederal 102 7,,5 % 67 250 5 % 50 

f'errocarriles 43 5,9" 30 200 E,5 % 40 

Cabotaje 4 9,5 % 3 50 14,2 % 10 

A.freo (1 (3 15,0 % 

'roTAL 150 7,1 % 100 500 6,5 % 100 

4, TRANSPORTt INTERNACIONAL Dt CARGA 

(millones de tondadas) 

Tasa Tasa 
% 1981 70-81 % 2000 81-2000 

Transporte marítimo 76 14 % 76 245 6,4 % 82 
Transoce,n!co (24) 13 % (74) (6, l¡~) 
Costero (52) 14 % (171) (ó, 5,~) f'errocarrU 14 8 % 14 :is 5 ,, 12 ,. 

Autotransporte 10 8 % 10 20 4 'f, 6 

- 1 s-



fl,2 Siatamae de En!,ca Intarurt.no 

La acción del retado en la provisión de infraestruc­

tura as! como en la regulación, control y prestación di-­

recta de servicios de trans¡liorte y comunicaciones ha sido 

en la mayor!a de los casos, fundamf!ntal en la promoción -

del crec!~tento económico del pa!s, 

Se deber~ de tener la configuración de una estrate-­

gia que permita superar la deformación estructural que -­

presenta el desarrollo urbano del pa!s, con el propde!to 

de reorientar sus tendencias y direcciones, esto requiere 

la planificación de la actión estatal para lograr nuevas 

formas de organización en la prestación de servicios de 

transporte y comunicaciones, as! como la selección do me­

canismos eficaces de regulación y coordinacidn, 

Por lo que, el papel de los transportes y las comun¿ 

cac!ones, como instrumento de la ordenación territorial, 

hace necesario programar su operación, expang!cfo y finan­

ciamiento en un marco de planeación general y programac!~ 

secto1·!al para su óptima utilización, 
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Dentro del Plan *c!onal da Desarrollo Urbano se vi­

sualiza la inatrumentacidn de un Programa de Sistemas da 

Enlace Interurbano qua reponde a loa requar!m!antos en la 

red urbana nacional, 

Cl raordenamianro del espacio, con la consecuente 

deacantraUzac!dn da las actlvldadu acondmlcaa, llave a 

plu1tear la necealdad de fortalecer las actividades, aetJ. 

mular las vlas de comun!cacidn de y hacia los centroe qua 

se piensa desarrollar, actuando sobre las relaclonea en-­

tra loa polos productores y loa de cons11110 o salida da -­

loe productos, 

En la combinacidn de loe eletemas de transporte te-­

rreetre, a4reo y marlt!mo se debaran establecer relac!ante 

directas entra datas y loa sistemas da ciudades, a f !n de 

utilizar el potencial que cada •odo de transporte ofrece 

para el ordenamiento del territorio. 

Aa4mlemo, la creactdn, mantantmlento, operactdn y ª! 

paneldn de los eerv!c!oa postales, talegrlrlcos, telefdn! 

coa, tllex y otroe, entre las ciudades y local!dsdes da -

cada ahtema urbano nacional en eu conjunto, constituyen 

un aporte austanctd pua el eatlmulo da 1• upan!!ldn in-
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dustrial, comercial y de servicios. Adem!Ís representan un 

apoyo indiscutible en el cumplimiento de los objetivos s!, 

l'laladoa en el Plan Nacional de Oeaarrollo Urba110, como 

los sigulentsa1 

Coordinar la pol!tica de transporte y comun!cacto­

nes de enlace con la política de desarrollo urbano, 

Establecer un sistema mult.imodal de transporte pa­

ra fortalecer la integracl&n del ~istema Urbano ~ 

e tonal. 

Ase gura r la comunica ci&n entre los puertos ma r!t.f­

mo s y las ciudades del Sistema Urbano Nacional (S. 

U, N.), mejorando la vialidad interna de los puer~­

tos (bandas, grúas, duatos, otros), promoviendo -­

que el recibo, clastricacidn y despacho de la car­

ga se efectu~ eficientemente, as! como fortalecer 

los sistemas viales externos de enlace ferroviario, 

carretero, pasajero urbano portuario, pasajero ro• 

raneo y otros. 

De esta manera, la art!culacldn entre los dtrerantes 

tipos de comunicacidn y modos de transporte, ~amado!! en -
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su ubicacidn t'err!torial, es lo que define el Programa -­

de Sistemas de rn1ace Interurbano como un esquema general 

que evolu~iona y se perfecciona en concordancia con el -­

conjunto de estratdgias del desarrollo urbano del pa!B, 

JI.~ Los Modos del Transporte 

re deseable que los modos de transporte no sean com­

tetitivoa entre al, sino complementarios, La mayor o me-­

nor economía que se tenga en la transportacidn de las mer 

candas estará en funcidn de Jo más variados factores in­

terdependientes, de ah! la importancia que, en los luga-­

ras donde los modos del transporte han de hacer contacto, 

deba contarse con el equipo mecif'nico y las instalaciones 

que permitan el rif'pido y econdmico trasbordo de mercan--­

c!as para formar un sistema integrado de transportacidn, 

asto es, un sistema de transporte Multimodal, Plurimodal 

o Jntermodal, como le han llamado la mayor!a de las pers2:_ 

nas especializadas en esta rama de la lngenisr!a civil, 
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Hablar del transporto multimoda,!es, cuando el manejo 

ds la carga se realiza entre pa!ses y ss utilizan al me-­

nos dos modos direrentes de transporte, pero que Integra­

dos permiten llevarla desde el lugar en que se origina 

hasta el lugar de entrega mediante una sola operacidn, es 

a lo que se define como l'ransporte Intermodal (puerf:a a -

puerta), 

Se t!ene•oque existen, tres rormas de enlace entre el 

transporte mar!t!mo y el terrestre, estas son las S!g,1 

A) Puerto a Puerto1 Es aquel donde el traslado dA 

la mercancía se lleva a cabo 

únicamente del puerto de sal! 

da al puerto de entrada, 

8) Puerta a Puerto1 Es el obtenido desde su lugar 

de origen del producto (fabr! 

ca, otros) El cual es trans-­

portado al pui1rt:o df' salida, 

- i o -

y entregado en una sola opPr2_ 

c!dn al puPrto dP entrada, e~ 

so de nueetro p<' Cs. 



C) Puerta a Puerta 1 E:s la rorma de enlace mils co!!!. 

pleta, ya que desde que es o& 

tenido el producto en su ori­

gen, es entregado dicho ppo.;'"! 

dueto en el lugar solicitado 

o sea en la puerta. P11r11 lle· 

ver a cabo eats forma de ;,,.. ... 

transportación, se debe con-­

tar con una muy buena organi­

zación empresarial, 

E:n la actualidad se ha puesto en prdctica el uso de 

ilas cajas contenedoras con las cuales se ha tratado de 

eliminar los trasbordos da las mercancías o reducirlas al 

mínimo de operaciones, as! como de otros sistemas mis so­

fisticados de transporte de carga, tales como las moder-­

nas técnicas de los buques portabarcazas que posibilitan 

el traslado de las mercandas a grandes distancias tierra 

adentro a través de los canales y r!os de poca profundi-­

dad sin necec!dad de traspasar la carga a otros modos de 

transportec1ón, 

. i'. 



mdxico, hasta la fecha no cuenta con ést.os tipos de 

buques, pero por parte de la Direcc!pn Gen11ral de Obras -

marítimas (O, G,O,M,), se esta realizando actualmente est.!:!. 

dios de la Navegabilidad en los Ríos Usumacinta y Grijal­

va en el Estado de Tabasco, por lo que, el gobierno mexi­

cano est~ haciendo grandes esfuerzos para que por medio -

de estos estudios de navegacidn interior se reduzca el -­

costo de las mercancías por la tranaportacidn, obteniendo 

un beneficio a la poblacidn, 

Sin embargo no siempre es posible disponer de recur­

sos para facilitar la unitartzacldn de la carga y que la­

ta sea entregada en el preciso lugar en que es requerida, 

es cuando los puertos destacan su funcidn de terminales ..; 

de enla_ce entre el transporta terrestre y el mar!t!mo h~ 

ciando posible la transferencia y distrlbucidn d~l flujo 

de sat!sfactores de diferentes tipos y caracter!sticas, -

disponiendo para ello de instalaciones de reg~lacidn de -

los flujos de carga, 

Se tiene de lo anterior, que esenci~lment~ los sist~ 

mas portuarios •• pu1d1n asociar, segGn el llfl'lil fl'Jpec!rr­

co de sus elementos, a un sistema de trahsporte a un des~ 

. z z -



rrollo regional, por lo que, generalmente 3e considera -­

que el papel de los puertos en pa!se~ como el nuestro --­

adopta ciertas caracter!stlcas quo los orientan mds hacia 

desempo~ar la Funcidn trascendEnte de apoyar los progra-­

mas nacionales de desarrollo socioEcondmico €n reglen~~ -

que lo representan en menor grado, pPro que por otro lado 

ofrecen la mejor solucidn para el crecimiento equiLlibrado 

del pa!s,, 

Uno de los factores que mds influencia tione en el -

costo de la transportacidn es el cargo por estad!a de los 

moúos de transporte en las terminales (ferroviaria y carm 

tara), resultard conveniente entonces, disminuir siempre 

que sea posible lo alguiente1 

1) Las mercancías consolidadas en unidades de tamn­

!io y peso uniforme para faciUtar el mnnPjo, 

2) Instalaciones adecuadas y debidamente mecanizadas 

como pudieran serlo1 muelles con gr~a~ de portal 

pan el manejo de cajas contenedoras, oodP.¡¡as mL 

canizadas para lograr altos rendimientos en ~1 -

manejo de cerealos1 bandai; transportadoras para 
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la rápida carga y descarga de buques mineraleros1 

duetos y bombas para la conducc!cfo de crudos, etc, 

3) Personal eficiente, debidamente capacitado para -

realizar el maMjo de las cargas con altos rendi­

mientos. 

De lo ya comentado anteriormente ae desprende que 

los sistemas portuarios tienen un papel muy importante en 

el desarrollo regional y nacional y, pueden emplearse co­

mo una herramienta para alcanzar metas de d•.sarrollo en -

diferentes niveles, 

Para terminar diremos que, los transportes se han d!!, 

sarrollado en forma independ!lente de modo tal que los tr~ 

bcirddll 11 Mél!cal'ietu H lSah fOti fl'icutnetll¡ 81 procurar1I 

que en el ruturo se evito hasta donde sea posible los tr~ 

bordos y la manipulación en que se incurre, 

rn forma sint6tfca podemos derivar el sfgulente cua4 

dro, donde se da una Idea del tipo de veh!cula mis conve­

n!anta en 13 transportecidn de msrcenc!as, reterenciando 

al costo del transporte, 
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IIt LOS PUCR'l'OS Y LAS REDES OC TRANSPORTE: 

En el capítulo precedente hemos hablado en términos 

generales da loa ai11tema11 de tr•n9porte, en donde he~os -­

encuadrado a la transport•clón como run~m1nt.i. S• ha ob­

servado cdmo 'sta participa del nttnejo de la mercancía y -

por las peculiaridades del medio r!elco en que se desarro­

lla, cómo los puertos se convierten an lmport•ntee puertas 

de eallda de excedentes o de entrada de productos inaur1-­

c1entes, para equilibrar el dea•rrollo de un p1!s, d8ntro 

de un marco de rerersncta en el que deben quedar definldae 

metas, objetivos y pol!ticaa económicas y soclalu1, 

A partir de loa aftoe seaenta, en méxtco la evolución 

dll aietema terraatre (carretero y hrroca rr!l), ha e ido -

resultado del earuerzo que l•e Últimas adminlstracionea -­

han dea•rrollado pin ampl!arlo, conservarlo y mejorarlo, 

A pesar de ello, la dfnt{mlca de crecimiento Imprimida 

al p•!s, tanto por lo que 118 refiere a la actividad econó­

mtc•, 001110 •l poblen1tent:o, han h8cho q11P la r11d ""ª• por -

una parf:e, tncomphta y por la ot:ra, tnsurtctente, ya QUI! 

la nec8s!dad d8 atender t la fnt:~gractón de 111 nación y --



del territorio, de incorporar zonas ~•rginadae y d• gran • 

potencialidad econd111lca, ad co•o de actuar dtnt:ro de 101 

Une1111lentot del Plan Nacional de Desarrollo Urbano, plan­

tee mOlttplea deMandaa de nuevos CIM!noe, de l• ;recone•••• 

trucctdn da algunos da loa ya exletantea y de la moderniZ!. 

ctdn de loa "''ª trenaltadoa. 

Para dar una lde• de lo anterior, la demanda •fl el •• 

pafe en tnineportacldn la ••"81• tl 1igut1nt1 ewadto 11ii• 

dlatfco1 

Año 1 9 8 3 

Mercan e la % Pasa¡e % 

Carretera 70 Carretera 97 

Via Ferr ea 30 Vla Ferre a 3 
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nr .1 fl Puert:o como Sfst.ema 

Todo sist:ema cont:iene principios b'sicos y propfeda-­

du caract.er!st.icas, que hacen al stst:ema mlÍs 6t.U, oport.!! 

no y acorde a los cumpllmient.os de los objel-fvos propues--

f.09, 

r~ un 6!etema portuario se deber' cumplir con la ma-­

yor aproximación posibla con sus propiedades y con sus --­

prtnc!p!os bdsicos, 

La concepción dal s!st:emn porf-uarfo '"lene su ori~.;:i -

én lo~ prtncfpfo~ de planracfón, en los que fnt.erv!@npn -­

prsgunt-as rGlactonadas a de'"ermtnadas aflcvrrac!oni;91 cr5mo, 

ddndF, nor4ul, qui, cudn~o, cuand~. Cst.as non Jnf-qrrogacfl 

nE·s 4uF; ~Hl hac1;.n ül 1J!!'ll-ema porl-uar!o ¡Jara ubicarlo M "'! 

i:::;pacto ) rin ol '"lempo, (figura l) 
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Entonces, el eiste~a portuario ~et4 orientado a cum­

plir en rol"ll• lnlclal con el abrigo de loe buquee, eu ee­

guriidad, carga, utlb8, etc. ( ver figura # 2, íünc.~1fr -

de un Puerto). 



FUNCION ACTUAL DE LOS PUERTOS 

CARGA Y DESCARGA DE EMB'ARCIONES 
Selección de mercancias 

Almacenamitn to 

Preparación de la carga y entrega 
Servicio• varios 

MEDIOS DE CAMBIO 

Po litl o a Económi6a 

Ac1rcami1nto di ionas productoras a 
Complementa riedad dll Transporte 
e recimiento industria 1 

Relaoionu 1ooio•toonÓmloa1 entre Puerto 
y zona de Influencia 

FUNCION ESPERADA 

11 CENTROS DE DESARROLLO 

F U N C I O N ··---1 

I N TERNA E X TE 11.N A 

G sntJrador ds 
polos d9 dssa­

rrollo por mt1- .__._ __ , 
dio dBI Bqutllbrto 

region<1I 

Po!ltica Nacional de DBsarrollo 
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3
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jior Jo quit, · 1a .constltuc!dn de un slete111a estlf rom!, 

do por das grandH partesa El DbJ1tlvo 11 l• Cetructure, IJ. 

ta 41tl•• ae divida an co•pon1nt11 y relaciones. (tlgura 3) 

CONSTITUCION DE UN SISTEMA 

F i 9.· 3 
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Denominaremos componentee a las distintas partes que 

integran el eistema y que H ordenan actuando conforme a -

eus propiedades, dando lugar a la actividad propia del si_! 

tema, 

[n el caeo de puertoe loe componentes urdn los espa­

cios adaptados pan l•s •ctlvicladn corrupondbntes, lu 

runclonee de l•a p1reonaa, 'etc, y l•e rel•cienea •et•r'n -

ciadas por loa rlujoe de pereonaa, nuJae d• materlalu, -­

nujea de eepaclae,· flujo de 1nrormacidn, etc, (rlgura ' 4) 

- J s-
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COMPONENTES GENERALES 

rmPRE'SAS DE' 
orvrRc;os SE'RVICIOS 

ru:mrNTOs ADMINIS'l'RACION - lo-
y 

CONTINUIDAD ... OPE'RACION 

UNifORlllIDAO PORTUARIAS 

RE'GULARIOAD 

SE'GURIOAO ~ 
Ef'ICACIA 

AGRUPACIONE'S DE 
TRABAJADORES 

Entidades.. Gubernamentales 

INVE:RSION 

APOYO DE TIPO 

PLANEACJON y orc;A RROLUJ 
PORTUARIOS 

f INANCIERO, f ISCAL, '11.liiiiiiiiiiiiiiiiiiiil 
CRE'OITICIO, E'TC. r 

CONOI CIONE'S DADAS 

F 1 g. 4 

lo-

rN'l'IDAOrc; 

c;uarRNAME'N'l'ALLS 

RE'SUL'l'AOOc:; 

-RE'OUCCION or 
COSTOS or MANE'JO 

-RAPIDE'Z or TRAfICC 

-SE'GURIDAO rN E'L 
TRANSPORTE' Y rN U 
ACTillIOAO MARITIM~ 
E'N GE'NERAL 

rmi:AC<;Ac; COI\ 

INTrAE''i 
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Se censidera que un pusrte es un !lstsma abierta, ya 

que recibe influencia • travls de vf•s espectric:ad•s, 11•­

madas entradas y emite o ejerce influencia hac!• el eKte-­

riar par medie de s•lid111, 

Tiido sistema debar4 tener !ntegrac!dn, e1 decir, for­

mar una unidad indiealuble que 1st' int1grada per partee -

intnralaci1nada1, interact111ntae 1 ind1p1ndhntae, como -

01 mueetr1 1n el eiguiente esquema (figura I 5). 
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INFRAESTRUCTURA PORTUARIA 

r;::==:::1 Estructura Material 

SERVICIOS • OPERACIONES COMERCIALES 

~ 
BIENES 

L!::==::::::I. Estructura Económica 

Flg 5 

Rompeolas 

Ex te rlor E seo lleras 
Canoles de Acéeso 
111 te. 

Interior 
Almacenes 
Muelles 
Estructu ros adiciono les 
Utilloie etc. 

ELEMENTOS MATERIALES 

1 Conjunto Integrada 

SERVICIOS PORTUARIOS 

Optimo Canalización de Recursos 

T E O R 1 AS DEL I~ E R CA O O 

PROYECCION DE DEM/\NO/\S 

EOUIV/\LENCIAS FINANCIERAS 
COSTOS, INVERSION, ETC. 



En el caso de lea puertos no se ha legrada 1ste rac-­

tor decisivo, deb!de a la multiplicidad de s1rvicies y ac­

tividad1a, a la variedad da intereses, ecendmices, pe!!ti• 

coa, labe1'9lee y sindicales. Pere su meta es la misma que 

l• de cualquier actividad ecen4mica1 l• de obtener mayeres 

baneficioe cen menares recursos. 

Pere la euberdinacidn, definida cima la runcidn que -

tienen l•a partea, dependen del fin para el cual ••t' des• 

tinade al teda. En el casa partuari• este axiama blleice en 

l• ingeniar!• de eietamas requiere coerdinacilna quizae la 

funcidn ~s camplicada y dificil debide • la participacidn 

de entidad•• p~blicaa y privadaa, can diferentes abjetivee 

y mediee. 

Per Je que el de .. rrell• da les aleta••• pertuari•• • 

ha incrementad• l•s da .. ndaa ne adle pare un anfequa da •• 

pl•naaciin tetal, eine qua ta•biin para al buen deaarrall• 

da lea Mismas, en un hariz•nta a certe pl•ze. Estos lncre• 

mantee han generada un cracianta intarae en las mltodas, -

par lee cualee un plan y un diseno ef!ciantea •• pueden •• 

realizar an aituac!anes •uy cemplaJ•e, en las qua ninguna 

disciplina ciant!f!ca puada tomar en cuenta tadee loe rae-



toree invtlucrades. 

Cen l• aplicac!'n de enrequ•• 1i11t,mic11 y el empl•• 

de mitades de deciei,n, •• pretende incrementar el eeru1r­

z1 creativa. Les madi•• pedrán 1valuar11 y sus r11ultad1a 

serin int1rpretadl1 y traeaitldee a 1 .. que teman declsl•-

ne1. 

Es precie• identificar el pr1c11• y examinar 1•11 •l•­

••nt•• del m11m1. Adellllfe, •• neceeari• encentrar un medie 

para dlscrl•inar la Mmalae" d1cielon111 de lae "buenas". Al 

ml11111 tiempe, mejertir l• C9lidlld del precedlmiento emplea­

do plll'l'l reeUzar las declslonH, puesto que l• censtrucc!dl 

y 1p1racidn de los puerto• es un sistema real d• d11cl1lcfri. 

Par 11 tanto nuestra atenci'n d1be c1ncentrar11• en el -

pracedimlento 1111diant1 tl cual 111 ale9nz1 dicha decisitln, 

En estas cendicdonee, el dis•ft• e1peclfic• del sietema •• 

transrerma en la apllcacltln d• un sistema b'slco y real, -

cerH se muestra en el esqueu dgu!lnte. (figura 1 6) 

- :s ·-
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/ PAIS SUBDESARROLLADO / 

,/ 

CARACTERISTLCAS 

PREDOMINIO DE 81 ENES 

PRIMARIOS EN LA 
EXPORTACIO.N 

ESCASO VALOR AGREG. 

PREEMJNENCIA EN 
LA COMPRA DE 
MANUFACTURAS 

MOTOR DE PROGRESO 

COMERCIO 

REQUER IMI EN TOS 
PRIMARIOS 

Flg. 6 

DETERIORO CONSTA 
EN LA RELACION DE 

INTERCAMBIO 

•BUENAS INSTALACIONES 
MARI TIMAS 

• TRAWSPORTES EFICIENTES 
A CENTROS CONSUMIDORES 

•BUENAS CONEXIONES MARIT. 

•El"ICIENCIA EN LAS TER­

MINALES DE TRANSPORTE 



Si consideramos al puerto como un aelabd'n en la cade­

na del transperte, entonces la runci'n primordial de un -­

puerto ser' manejar la carga que loe transportes terrea--­

tree dejen para que los teme uno mar(tim• o viceversa, 

Puerto, ea el punto de interconex!dn de loe modos de 

transporte, de ahl que aea catalog11do como terminal 11 como 

11nucleo de transporte", o bien como un "crucero de loe si! 

temae de tran11p11rt1", 

(e tambtln el puerto, un centro de coneolldaclin de -

mercancías, en l•s que ae debe de contar con l•e ln11tala-­

clon111 adecuadas que per111itan protegerlas cuando por 11 -­

transitan, de med• que siendo un crucera de loe aistemaa y 

un lúgar al que concurren llls medios de la trensportac!d'n, 

se conviertan autom,ticamente en centros de distrlbucidn. 

Se tiene que, el concepto de puerto como un enlabdn -

da la transpartacidn y como terminal donde sP da el lntpr­

cambio de perHnas y mercanc!aa, suponiendo que se dan to­

das las candiclanea que se involucran en las definiciones 

que ea nombraron anteriormente, se amplía si introducimes 

el concepto d1 la 11 coardinacicln de los modos de la Trans-­

portacfifn11, 

- .. o-



E:ste factor cobre importancia cuando 811 m1nej1n valLt· 

men1e de mercancía de gran eecala, con las cuales ee conv.!. 

n!ente 1etablecer por un lado un flujo continuo y por el • 

otro, el m!ntmo de trasbordos. De eete madi, un puerto lde 

m~e de ser un eelabcfn en la cada,. d1 trenep1rte en d•nde 

e• da la functirn de almacenamiento y trllnetto de mercancías 

ea tambtln un pila alrededor del cual se d1111arroll1n las -

acttv!dades !nduetrtales (puprto induetr!al). 

Ee ae! como muchos puertos han dejado de ser la fron­

tera en la cual se hace la transrerenc!a de mercancías en­

tre dos medios de transporte pare der paso a las acttv!dll· 

dee industrial1111 que se han duplazado 11 l•e coetae, y a -

travle de los puertoe reciben !neumoe y materias primas ·­

procedentes de ultramar a precios sumamente bajas, sebrs -

todo con ahorros considerables p11r concsptD de f'latee 111 -

ser tranep11rtadas en buquee de gr1n tonelaje y ne tener ·­

que ser transf'er!dee • otr1111 med!ee de transporte, les que 

una vez tranerormadas pueden volver al lugar de or!gan can 

la cendguiente ventaja para el pde que lae precesd. 

Por 1nal1g!a, el eet•blectm!ent• y •lienta de Areas -

de Desarrollo llladt!ma Industrial tiene un doble ef'ecte en 

_ ... ·-



el desarrollo da un pa!s1 por un lado el crecimiento da la 

industria y por al otro al logro de condicionaa m'a vent•­

Joaaa en aus tratoa comerciales con atrae nacionae, aapec­

taa de loa cuales ea derivan grande• benaticioa como sen -

al abatimiento de loa !ndicaa da deaocupaci,n, la diatrib~ 

ciln ""ª equilibrada da l• riqueza, logroa en el campo da 

la tecnolog!a, etc. 

A aetas tendencias de lea palees m'a desarrolladas 

sabre la induatri•lizaci'n y transporta de productos en tg_ 

nalajaa a gran escala, as conveniente que mdxlco no se au~ 

traiga, da ah! la impostergable necesidad que ea tiene da 

contar can puertas que cU11plan can el debla prop4eito1 ser 

eficientes puertas de salida y/o entrada y polos de deaa-­

rrelle regienal. 

Loe ejemplos mda a la mane en mlxico donde ea posible 

aplicar el cencepto de puerto en su doble runciln, son loa 

puertos da Coatzacealcea,Var. y L'zaro clrdenaa, mich, y -

per Gltimo ea tiene al rutura puerto da Altamira, Tampa. 



III.2 La runcidn de loa Puertos 

Por ser mlxlc• un pa!s de cuyo coMarc!• exterior de-­

pende en gran p•rte eu vida ecendm!ca, necesita desarrollar 

eue puertas de entrada y .,.llct. da 11arcanc!18. Les puert•e 

mar!tlM•e son las puertas que mayar acc•elbllldad le pueden 

prop•rctenar al pala para mejorar eu coHrclo exter!ar, P!. 

re eet• eetar' en tuncidn de un buen ehtema da cemunlca·· 

c!dn terrestre con el interior del pele. 

Loe puertos del pafe hasta ahora, han d1 .. rrellado -­

las runclenea vitales que le corraeponden cama son la car­

ga y du~rga de embarcaclenu, eelecc!dn de 111ercancfae1 -

al••cenam!tnto, preparect'n d• la carga, recepcl'n y entr! 

ga de la carga por 111pres .. d• trenepart1, elaboraclln de 

111arcancfae y atrae eeriu de Hrvlciae. 

C.da puerto del pa!s, cuenta can una lntraeetructura 

r!eica (mu11l1t11, bodegas, patl•e, y otroe} y UM euperee-­

tructura optratlva de la cual depende su actividad. E:ntre 

ell•e, se establece una relacldn tndtepeneable par. el ru!!. 

c!onamtento portuario. Actualmente la relactdn entre la 1!!, 

rraeatructura y la auperaetructura operativ•, aeta dada 

- '4 ,_ 



por la política portuaria enmarcada da una poUtica Mc!a­

nal de desarrollo socbecen.Sm!co. E'ata última, en uno de -

sus aspectos seftala la impertancia del comercio exterior -

como ruante de Ingresos externos destinados a integrar la 

inversidn. En otro aspecto de la pol!tica nacional de des! 

rrollo, se pone de Manifiesto la deacentrallzac!dn de •et! 

vidadaa p•ra motivar el deeahego de núcleos de pobl•cidn, 

indicando entre otroa, como polos de desarrollo socioecon!f. 

mico la c!ud•d-puerto, 

Aa!, los puertos constituyen elementos necesarios pa­

ra llevar adelante estos dos aepectoa de la política n•ci~ 

nal de desarrollo, pues euapiclan al cemerclo exterior y -

favorecen el equilibrio regional al constituirse en polos 

de desarrollo~ 

Los principales puertos del pala, con el fln da raci­

litar el manejo de la mercancfa, se han definido les 'reas 

que ea emplean para las activida•ee del puerto, as! como -

para poa!blea ampl!aclanae o establecer nuevas Instalacio­

nes, ampliar la,v!alldad y las vías farreas. Adem'e la de­

flnlc!dn de recinto portuario permite delimitar el creci-­

mlento urbano y una regulacidn racional da loa terrenos. 
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Se tiene entra otras a la zana franca, qua queda der.!, 

nida dentro del recinto portuario, se implanto con al obJ! 

to da s!mpllf'icar los trllmltes aduaneros, tratando de agi· 

lizar da esta manera el manejo de las mercancías en los -­

puertos, En las maniobras de carga, deaearga, manejo y al­

macenamiento de marcancíaa, solo Intervienen lao auterlda­

dea aduanelae, • la entrada y salida del ~cint. pertU9r1o, 

Ae!miamo, •• ha alimintide l• 1nap1cai4n f iacal adU9nal f !­

alca para verificar la clasiflcacilln arancelaria de axpor­

taci&Sn, lo que ha rrducido la aatad!a de las embarcaciones, 

Al considerarse al puerto come el punto dende conrlu­

yan diversos modos de transporte y que constituyen un cen­

tro de almacenamiento y producci~n da marcenc!as, aetas -­

condiciones lo convierten en un centro distribuidor de ma­

terias primas y productos manuracturadoe, donde ea utebl!, 

ce la funcidn de enlace productor-conelM!lldor, Olchs fun--­

cidn es realiza mediante la interacci&n de loe sistemas de 

transporte, laa compalllll!J navieras y loe transportes del -

interior, ferrocarr!lae y camiones, 

De este modo; puede decirse que la funci4n medular de 

un puerto cone!ate en transferir el trtltlco mar!t!mo al 



sistema de transporte terrestre y viceversa. A través dll -

esta runcidn puada medirse la ertciancia, por la r'pidez -

con que se realiza l• transrerancia de la mercanc!a. 

'Dsmbién as necesario tomar en cuenta otros aspectos • 

qua inciden en la runcidn medular da un puerto1 se refia-­

ren a la creciente importancia de la industria en l•e raP• 

cintos portuarios, que poco a poco va desplazando a les 

actividades meramente de tñtico o transferencia por un l!!. 

do1 y por otro, a las relacionas socio-econdmicas de un 

puerto con su drea de influencia y a su tendencia para co~ 

vartirse en centro de desarrollo, 

Al hablar da puertos en nuestro país es indicado sa-­

ber como ea encuentran distribu!dos por lo que, en el lit~ 

ral del Goll'o da méx!co hay 17 puertos, destacando por eu 

importancia Tampico, Veracruz, Coatzacoalcos, Progreso1 en 

al litoral del Pacíl'lcs hay 15 puertos, destacando por su 

importancia • Ensenada, Guaymas, lllazetllln, Ld'zaro Clfrdenas, 

Acapulco, Salina Cruz y Pte. madero. 

El SO % del comercio marítimo se lleva a Cabo por los 

puertos del Co1'o casi en su total!dad por 'Dsmplco, Vera--



cruz y Coatzacoalcos, Cl 20 % restante se realiza por lea 

puertoa del Pac!f!co concentrandoae en manzanilla, maza--­

tl,n, Cuaymas y en menor cuantía Cnaenada, Acapulco y Sal! 

na Cruz. 

'nll distribucidn del comercio exterior est' condicio-

nado por varios factores, entre los qua se encuentran l!ll -

tipo da infraestructura qua tienen o cuentan nuestrts pue! 

toa, as! como la variedad de induetrias con frente de agua 

o establecidas en las tfreae urbenae de loa puertoa y sobre 

todo, por las funciones que tienen que cubrir para un de-­

terminado espacio econdmico, Indudablemente, la infraP.a·-­

tructura de los puertos del Co1'a de mdX!co aupara en mu-­

cho a loa del litoral del Pacífico, ain embargo, por lo -~ 

que respecta a infraestructura de comun!caciansa (com~inu­

cidn carrate:a-l'errocarrll), el litoral del Pac!flco ae e!l 

cuentra mejor integrado por una dobla v!a terrestre que !!!, 

tercomuntca la mayor parte de lea puertoa desde Cnaenada -

hasta llllnzanillo. Por lo general los puertos de altura de 

ambos litorales, deban de tener presentes el desarrollo -­

del pa!e por lo que, el tranaporte terrestre (v!ae terres­

tres de comunicacidn), deben de observar su influencia en 
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U ·ecencirn{a del pa!s, observando las caracter!aticas de -­

los modos de transporte y adaptarse a los cambios por el -

mismo desarrollo ejercido e influenciado por dichos modas, 

Conforme a lo anterior ya ~escrito, presentaremos en­

seguida algunos puntos que en nuestra opln!dn respaldan m~ 

jor las argumentos ya menc!onedoa y de importancia al r~s­

pecto, 

Es bien sabida que, en las tierras localizadas arriba 

de loa 500 m.s.n,m., que representan llllÍs del 60 % da la s~ 

perficie del territorio nacional, se asienta al 75 % de la 

pablaciln del pa!s y se concentra m's da 80 % de la indus• 

tria nacional, en tanto que las d'reas costeras y cll!ro las 

puertos eat'n ldgicamente eubutilizadoa, 

Se sabe que el Distrito federal y los Estados de méx! 
co y Nuevo Ledn, concentran mis del 60 % del valor bruto -

de la prmduccidn industrial, 

Por analog.{a con la expres!dn tradlcionel de "todos -

los caminos llevan a Roma" podr.lamos decir que todos los -

sistemas da comunicacidn terrestre parten y tienen su ori­

gen en el Distrito federal, 
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Las ar!rmaclonas antarlorae, constituyan una piedra -

angular da nuestro desarrollo al as posible considerar an­

gular a toda una estructura socloeconó111lca derivada de un 

Ilógico proceso de crecimtén~o para al cual pueden existir 

juetiricaciones de caracter histdr!co, 

Ciertamente, la lógica y la razón indican que nuestra 

salida estcí en deearrollar lntansamants las zonfls física-­

mente mejor dotadas dll pde, qua son lu uble11das por de­

bajo de la cota 500 m,s,n,m,, esto as, las planlc!le lito­

rales, 

Sin embargo este procaeo da daearrollo lntena!v1 re-­

quiere de un detonador y esa detonador, pensamos y afirma­

mos, son los puertos en todos sus niveles, claro set' que 

esto se lograrif con una muy buena planeacld'n del uso de 

los sistemas de transportación terrestre 9t.lnado con el 

sistema portuario nacional, para as!, tener un total desa­

rrollo de los puertos y del propio país en general, sabia!!, 

do que es fundamental la inr!uencia que ejercen las v{as -

de comunicación terrestre en el presente y futuro del pe{s, 



III. 3 Transporte al Interior del País 

Con~anientee conexiones terrestres con los pr!nc!pa-­

les centros de producción y consumo son condiciones cruci! 

les para la plena efectividad de los servicios prestados -

por loe puertos en la economía nacional. Las ventajas del 

puerto mejor planeado y bien administrado pueden eer con-­

trarrestadas ampl!amante par unos medios pobres de trans-­

portac!ón hacia al interior del pa{s, La lenta evacuación 

da la carga puede causar serios congestionamientos en Al -

puerto, Los costos da las importaciones puedan ser consid~ 

rablamente en el puerto ya que son aumentados los gastoe -

del abastecimiento de las mercancías desde el puerto hacia 

el destino final en el interior del país siendo demasiados 

altos, La sola posibilidad de expertar materias primas, t! 

las como ejemplo minerales de hierro, depende de una tran.! 

portación r;cil y económica al puerto m's cercano, Por tan 

to, se d11b11 dar alta prioridad a la planeac!Ón de un s!st!!_ 

ma nacional de carrateral!I, ferrocarriles y v{a!'l riuvtal~s 

navegables, acordes con las necesidades del trilfico portu!!_ 

ria, 

1:1 problema di!' mantener y mejorar cont!nuamPntP una -
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red de carreteras para t'!Ícil acceso a los puert111 princip!, 

les, surge en casi todos loa países, avanzados, E'n los pal, 

ses en desarrollo, donde el ueo general de automóviles no 

eat!Í aún a la vista, el peligro de congeetianamiente en -­

las carreteras rara vez eurge1 pero deben existir buenas • 

carreteras ya que de otra manera lll transporte se hace CD.!!, 

toso y peligroso, 

E'l transporte par carretera y por modernas supercarr.!!. 

teras desempel'la un papel constantemente creciente en la -­

distribución de la carga general desde los puertos hasta -

sus destinas tierra adentro y para suministrar a los puer­

tos mercancías mis valiosas para exportar, Las carreteras, 

en comparación cen los l'errocarr!lss, ot'recen la gran ven• 

taja de una transportación de puerta a puerta, desde una -

bodega da trinsito en el puerto directamente hasta la bod! 

ga del consignatario en cualquier localidad del interior, 

sin necesidad de traebordoe de vagón de rerrocarrll a ca-­

mido en la utactón rerrocarr!lera m1h cercana, Se ev!t:a -

el d•ble manejo y se reduce el riesgo de d•ft•s. En la maya 

r!a de los puertos la propercidn del tÑl'!co por carretera 

hacia y duda lu puertas eati aunentando miafltras qua la 

carga transportada por rerrocarrU ut' declinando, 
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La conveniencia de los f.errocarr.1lus pare el trei'fic• 

portuario depende de un alte gred• de i. configuración ge.2. 

grilrica del pa!s, Para ilreas largas y utrechas den11•menh 

habitadas, la tranepertacicln p•r ferrocarril ea una solu-­

ción muy prllctica ya que todas las localidades pueden ser 

alcanzadas pwr la misma l!nea, sin ningunas mantanas que -

cruzar o serios obst,culos naturales, Por el contrario, en 

los poblados pequeMos que se encuentran diseminados por t.2. 

do el pala, frecuentemente en profundos valles separados -

por altas montaflas, los ferrocarriles no pueden competir -

cwn el transporte por carretera, mucho m's el~st!co. 

rn los pa!ses en desarrollo los ferrocarriles aún 

transportan una considerable parte del trilfico, especial-­

mente cuando las distancias son largas y se ha heredado de 

los tiempos coloniales una red de ferrocarriles, La cons-­

trucc!Ón de una línea ferrocarrilera es una preposici~n -­

muy costosa que requiere de un considerable desembolso do 

capital para estudios preliminares, terraplenes, puentes, 

túneles, vlas, durmientes y material rodante y formar una 

reserva de estos tres Últimos. Locomotoras cnstosa1 deben 

ser compradas, establecer talleres y construir Pstaclone!!I, 

Ademlls, la mayoría de los ferrocarrilee del mundo trabajan 
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co• importantes pérdidas de operacidn y escasamente son -­

capaces de ganar un pDco para amort!zacidn de los gastos -

iniciales, como es el caso de nuestro pa[e, 

Ce indudable que en los puertos donde no existen co-­

nexiones ferrocarrileras antiguas, la solucidn mds prdcti­

ca de transportación hacia al inhrior del pals de mercan­

cías diversas y de un vol1.111en moderado de cargas a granel, 

es el mejoramiento de la red de carrete~•s y construir nu!!.. 

vae supercarreteras, en vez de construir un nuevo sistema 

de ferrocarriles, 

Respecta a la situacidn del 11anejo anual de consider!!_ 

bles cantidades de carga a granel de bajo costo y de mine­

rales de hierro, es muy diferente1 las principales desven­

tajas del trdfico ferrov!ario1 desviaciones interminables 

y trasbordo a vehículos de carretera, no se aplican a loe 

minerales, pues las vagones son cargados directamente en -

las instalaciones trituradoras, distribuidores o secadores 

de las minas y son descargados directamente 11 los depdsi-­

tos de almacenamiento en loe puertos. 

Por lo tanto, los largos trenes unitarios con vagones 
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de alta capacidad, no necesitan parar en las numerosas es­

taciones, excepto para ocacional reabastecim!ento de com-­

bust!ble, Toda la operación de transporte se lleva e cabo 

en rorma simple y efic!snte1 loe costos unitarios son ba-­

joe, suponiendo que un flujo constante del mineral de hie­

rro estd asegurado a le largo de todo el al'lo, 

Ademda, las vfas fluviales, son una alternativa mds -

económica desde el punto de vista de loa ueuar!oe, Par• el 

mantenimiento de las vfas fluviales es frecuentemente una 

pesada carga sobre la economía nacional, La regulacidn del 

caudal de los ríos, el dragado y le construcción de cana-­

les es muy coetosa1 la invArsidn de considerablAs fondos -

para navegación interior solamente puede justificarse si -

el trcífico esperado es lo suficientemente alto. Una co•bi­

nación del control de lee avenidas, centrales hidroelÁctr! 

cae, trabajos de irrigación y las necesidades de la nave~ 

ción puede en muchas ocaciones proporcionar una base razo­

nable para proyectos de mejoramiento da un río principal y 

para proveer simultdneamente una modalidad deseable de --­

transportación para el tr,fico portuario, 

Implicaría que los congastionamisntos en el puPrto y 



los esfuerzos excesivos sobre el ferrocarril podrían ser ~ 

aliviados en forma importante, Los retrasos en las numero­

sas esclusas da los canales parecen ser el principal fac-­

tor que origina lo anterior, 

Uno da los medios confiables da transpertaci.Sn rápida 

y barata hacia 11 interior estin contribuyendo no salaman­

t1 a disminuir los costos da laa m1rcanélaa bllaicaa si no 

que también contribuyan • aun1ntar la zona de influencia -

del puerto, qua as 11 iraa qui aati usando el pu1rt1 para 

su cam9rcio de ultramar, La axtansidn del Hinterland de un 

puerto estd determinada en primera instancia por los ract!?. 

rH geogr!lf'icoa y por las fronteras poUt!cas, Sin embargo, 

el costo del transporte hacia el interior tiene una ln~--­

f luencia conaldarable sobra la posici'n competitiva da los 

puertos, Es mils ventajosa para al comercio usar un puerto 

mis bien remoto donde existan conexiones de primera clase 

por carretera o rerrocarr!l que tener las mercanc.ías amba!, 

cadas en el puerto mis cercano al el transporta por tierra 

111 lento y costoso, En particular, con rsspecto al trinsl· 

to, la velocidad y el costo del transporte por tierra es -

mucho mis importante que la dietanc!a para loe puertos CO!!!. 

petldoree, 
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Cn reglones donde una Importante proporción de la ca! 

ga en transportada por ferrocarril, se debe dar gran aten­

ción a las pál!t!cas de las tar!ras hacia y desde los pue! 

tos principales. S! el trlf!co ~n una dirección es mucho -

mayor que en la otra, tarifas de fletes bajas deben ser -­

arrecidas como un aliciente para obtener embarques de ro--
\ 

gresoJ es preferible transportar carga a fletes bajos que 

regresar con los vagones vac!os, Cl nivel de las tarifas -

de transporte de los puertos competidores debe ser observ!. 

do cuidadosamente para evitar el peligro de perder una Pª! 

te del trllfico debido a tariras mcfs bajas ol'roc!da11 por -­

otro puerto de la reglón, 

~n resumen, los problemas de transporte pnr tier•a r~ 

quieren de una muy serie consideración tanto en la etapa ~ 

de formación y aplicación de la política general de desa-­

rrollo de un puerto como durante la administración y oper~ 

ción ordinaria de los puertos principales. Un razonable 

sistema de cone>e!ones hacia el 1nterior, por carretera, r! 

rrocarr!l, o v!as fluviales debe estar prPvisto lln 1011 pl2_ 

nas a largo plazo1 las partes comúnmente necesarias dr. la~ 

obras planeadas dP.ben ser ejecutl!dan ~in retrnso 1 111 'lint.! 

ma debe mantenerse en condición de primera clase y aumpnt~ 
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do según crezca el trllfico1 la organización de cada modal! 

dad de transporte debe ser tan perfecta como sea posible1 

y finalmente, las tarifas deban ser usadas como un medio -

auxi Ua r para atraer tr!Íf 1 co, con la debida cons!de roción 

a los intereses económicos de los usuarios del puerto, pe­

ro sin perder de vista el problema de la rentabilidad y -~ 

sin comprometerse en una competencia excesiva con los pue,t 

tos vecinos, 

- s 1 -



.. 

IV EL HINTERLAND crOCR~fJCO y ECONOmICO DE 

LOS PRINCJPALE'!i PU!:R'roS EN mrx1co 

JV, l Zona de tnf'luencia (Hinterland) 

t:n los capítulos anhrtores hemos aludido el concepto 

de Zona de Inf'luenci11, que definpemos preliminarmente y a 

reserva de ampliarlo mlÍs adelante, como1 la reg!dn tierra 

adentro que proporciona o raq~!ere de mercancías para su -

deaarrollo1 las mercancías establecen el flujo de carga a 

travds de las Instalaciones de un puerto, movimiento que -

eetan( en l'unc!dn de las comunicaciones terrestres y marf­

t!mae que conl'luyen a date, 

En esta def'ln!cidn se consideran conceptos de tipo 

econdmico como lo son loe de la producción, el comercio y 

los transportes, de ah! la impo rtancla que tiene el cono-­

car las reglones geo-econdm!cas tanto para raclonal!zar el 

uso de los sistemas de comunicacicfn existentes, parte dE>l 

mecanismo de d!etribución de mercancías, como para el est!!_ 

blecimiento de nuevos puertos y. quA sea importante enten­

der de que manera éstos Jnrluyen en ese de11arrollo t en ol 

comercio internacional a l'in de esteblocer 11us perapecti--
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vas da crecimiento y la influencia que puedan ejercer en -

otras regiones, 

A) Hinterland Geoará'f!co 

Es la zona en la cual se consumen, producen o trans-­

l'orman productos que se mueven por el puerto, 

rectores que intervienen en·· la delim1tacidn de un hl!!, 

terland1 

El hinterland quedari! limitado en todo caso, por la -

amplitud de la zona que pueda comunicarse con el puerto1 -

ferrocarriles, principales y secundarios1 caminos, tronca­

les, vecinales, etc,, rutas aéreas, y vlas de navegaci&n -

interior, 

Considerando la existencia de puertos igualmente cap~ 

citados para ofrecer servicios afllllogos, se limita el hin­

terland par11 cada puerto, en el sentido geogrifico, por la 

línea que una puntos equidistantes de los puertos en la 

red de comunicaciones inter!ores, 

' 
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B) Hinterlcnd Econdmlco 

Desde el punto do v lst:a de lo acol"or..!c 1 d concepto -

de hinterland pierde su acepcl'n gHgl'lltica y se censtitu­

ye un elemento dinlm!co que detlne la actividad econdmica 

de centros que geogr,ficament1 podr'n no definir un• unl-­

dad, pero que tienen en común ser usuarios del puerto. 

r1 proceso para determinar el hinterland de un puerto 

en operac!dn sigue la siguiente secuela a 

ratudio de las estad!sticas del movimiento del puerto, 

con respecto al movimiento de actividades de transporte, -

no con fines fiscales sino de planeación y programación -­

portuaria, 

Al desglosarse el movimiento total en sus componentes 

podrin definirse ~quellos productos que en tonelaje, valor 

y frecuencia tienen preponderancia en al movimiento del -­

puerto y, por consiguiente, dan carácter al m!amo, 

Conocidos los productos principales que se mueven, d~ 

ben determinarse tanto sus puntos de origen y destino como 

el medio de transporte que utilicen, con lo que queda dar! 

nido el hinterland económico para cada producto, La envol-



venta que encierra los hlnterlande parciales constituye el 

hinterDtnd econdm!co del puerto, el cual no necesariamente 

coincide con el hinterland meramente geogrdfico antes def! 

nido, 

® t-- - - - - - --¿r-~\;- --------,® 
' ' / \ 1 I 

- Algoddn-Produccidn 
- M!nerales-Produccidn 
• Trigo - Consumo 
• Frutas - Consumo 

·----- V!as de comunicacidn 

\ 1 I 
\ I 

\ 1 I 
\ 1 I 

\ I 

~ (i)~@) ,@ 
\ I 

~\ t-A 
\ I 

\ I 

' I \ I 
\ 1 I 

\ f I 
\ I 

t+H ., 1 l \ 1-+"I 1 1 
1111'V1 ,, •• ,,,,,,~ 

''"'u A 

rtg, 1 LocsUzacidn de centran de actividad económica 
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Sea A, en la figura 1, un puerto que drena una zona -

en la que se localizan los siguientes centroa de actividad 

econdmica, 

Los hinterlands parciales para cada producto quedar'n 

limitados encerrando los centros en una misma 'ree que in­

cluye en todo caso al puerto. 

As!, por ejemplo, el hinterland del puerto para el a! 

godcSn es el qua se indica en la figura 2• 

Algod&n @ 

~--------- ----------, 
\ 

\ 

' ' \ 
' \ 

í!g. 2 Hinterland para producto e 

- ' 2.. 

I 

I 
I 

Minerales (%) 



Al analizar'e un segundo producto, mineralee en nues­

tro caso, aparece otra i!rea que rormaréÍ el hinterland del 

puerto para los minerales, como se puede apreciar an la r! 

gura anterior, 

El hinterland del puerto ha crecido, ya que el 'rea -

total la constituye la suma de las dreas parciales, 

N6tese que pera el movimiento de los productos hay r~ 

tas que sdlo transportan un tipo de productos, pero que al 

sobreponerse los hinterlands parciales, la ruta podra' mo-­

ver productos de diversa Índole. Ea natural entonces que -

loe elementos de transporte se •dapten a lae necesidades -

aepeclricas de los praductoe a transportar, tanto en lo -­

que se reriere a su especie como a eu rrecuencia y tonela­

je por mover, 

Al seguir analizando productos, en nuestro caso el -­

trigo y rruta, los límites del hinterland del puerto para 

cada uno de ellos, agregados a los ya estudiados, ampUa-­

ran el hinterland total.(ver figura 3) 

.. '. 



f"ig, ~ Hintl•rland ri:'otal 

f!=!tP. análisis se seguirá hasta abaTcar las ~J producto~ -

l'.JL"' l;F•ngan importancia en E'l puerto en rstudto, 
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IV,2 Hinterland de Algunos Puertos 

mexicanos 

Los principales puertos del Golfo tienen como 'rea de 

influencia los espacios económicos de acuerdo a los siste­

mas de comunicación por carretera y ferrocarril, As! se -­

tienen los siguientes puertos1 

Tampicoa Su <Írea de influencia estií constituida por -

parte de los rstados dP. Nuevo Ledn, Zacate-· 

cas, San Luis Potosí, Jalisco, Queré!aro, H.!. 

dalgo, Veracruz y Tamaul!pas, 

Veracruz1 Su 'rea de influencia est' constituida por -

parte de los Estados de Pueble, Tla><cala, ZS!, 

na Industrial del Estado de M~><ico y Veracruz 

Coatzacoalcos 1 La constit11yen los Estados ger1uradores de los 

productos de exportacidn de Tabasco, Chiapas 

y Campeche, 

Pt'ogreso1 E:st<Í constituida por parte' de Dl"'P"t:hP., Yu-­

cet<Ín y Quintana Roo, 
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Al litoral del Phc!fico Jo conrorman los siguinntes 

Puertos a 

Ensenada1 Su 'rea de inrluencia comprende el Valla de 

mexicali, las ciudades de Tijuana, Ensenada, 

Taceta, San Luis R!o Colorado y Puerto Pe-­

ílasco, 

Guaymas1 Lo constituye Hsrmosillo, Valle del Yaqui, 

Valle del Mayo, Navojoa y el Norte de Sina­

loa, 

mszatlan1 Parte de los Estados de Coahuila, Durango, 

Chihuahua, Jalisco, Nayarit, Zacatecas y S.! 

na loa, 

manzanUlo1 Parte ds los Estados de Jalisco, Michoacan, 

Nayarit, Aguaecalientes, Zacatecas y Colima, 

LIÍzaro Cirdsnasa Estados de Michoacan, Guerrero, Estado de -

méac!co, Guanajuato, Qusrétaro y Jalisco, 

Acapulco1 Principalmente el conedor hacia la ciudad 

de méxico, Morelos, parte de Guerrero, Oax! 

ca, 
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Salina Cruz1 !lur de Oaxaca, regionee coeteras de 

Chiapas y parte de Veracruz y ~basca. 

Pto. Madero1 Prlncipalmente el Catado de Chiapas, y -

la región de la América Central. 

Tales dreas de influencia de cada uno de loe puertos 

eet'n necesariamente conformados por el sistema de trans-­

pdrte y sus vías de comunicac!cfn trazadas, Ver siguiente -

r!gura rv.2.1, donde se represent.n esquem,ticamsnte el -­

'rea de influencia de los puertos antee mencionados, ade-~ 

m's se presentan loe esquemas da los puertos analizadoe • 

. . 
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V INFLUENCIA DE LAS VIAS TERRESTRES tN 

EL íUTURO DE LOS PUER'roS 

La c•nstrucción de los puertos 1n méxico no ha •bade­

cido 11 un esquema de desarrollo integral y de coordinación 

can loe otroe eubs!etemas de traneporte, de ~•nel'9 qui se 

•tienda a un deearrollo armdn!co y equilibrado d1 la econE., 

m!a del país, ya que estos se construyen para atender Ml!IC!, 

sid11dea muy partfcul•He de las localidades costeras o ri­

bera"ªª m~s no a necesidades detectadas y expresadas de d! 

sa rrollo general o regional atendi,;endo a programas lnto-­

grales de caracter económico, 

Si la premisa principal del transporte es el manejo -

de las mercancías con rdpidez y seguridad, a través de las 

v !as de comunicaci1fo a loe centros de transformación y con, 

sumo, debemos pensar entonces en hacer de nuestros puertos, 

unidades con alto grado de eficiencia, para lo cual ss re­

querid de Inversiones cuantiosas de infraostructura y en 

equipamiento, de ah{ que sea necesario seleccionar para ~u 

adecuación solo,aquelloit puertos que por nu Impacto en la 

economía del pa!s sea conveniente desarrollar y f'lqulpH de 

acuerdo con las técnicas actuales buscando la conveniencia 
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y convergencia de ellos (v!as terrestrP~ y puertos), de la 

carga que se genere en la zona de influencia global, sin -

descuidar en todos los puertos del sistema portuario nacJ[ 

nal, el mejoramiento de la operación para lograr eficien-­

cias m!Íe altas y la utilización m1ís racional de la infrae! 

tructura existente. 

Como ye se ha expresado en los capítulos anteriores, 

concuerde pHfectamente con lo expresado por Boden Nagors· 

ki en su libro "Los Problemu Portuarios de los Pa!see en 

Desarrollo" (E'dición en E'spal'lol, E'ditarial Temas marítimos, 

1974 p,g, 31-32), en donde escribe lo siguisnte,., 11 Un pro­

blema importante de la poUtica general para el desarrollo 

portuario es el determinar si un gran puerto nacional pera 

las diversas cargas ser!a suficiente para cubrir las nece­

sidades principales de todo el pa!s o si se deberd haber -

disponibles varios puertos principales", 

"Una evaluación realista de las condiciones geogrdf.f.­

cae y econdmicas combinadas ayuderil a proporcionar la res­

puesta mils satisfactoria", 

"E'n principio es mucho mils ventajoso el tener un puer 

to realmente moderno, bien equipado y organizado que die!-
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par los fondos en varios puertos deficientes, Sin embargo 

la tJituación geogrlffica del pals, la longitud y forma de -

la costa pueden hacer nece11ario el matener dos, tres o aún 

m's puertos principales". 

"El problema del número da puertH se hace partícula!, 

mente dllfic!l en países,,,, que tienen costas largas y si­

nuosas",,,,, por lo que, "bajo tales circunstancias, la m.! 

jor pol!tica es la dedesarrollar unos cuantos puertos gra!!. 

des situados convenientemente y convertirlos en centros da 

distribución para reglones diferentes y organizar de tal -

manera que tengan cone><!dn con los domas puertos de impor­

tancia netamente local y, por supuesto es claro que para -

su desarrollo del puHto debel'IÍ contar con un adecuado 91.!!, 

tema de comunicación terrestre, contando como punto pr!nc! 

pal el transporte terrestre•y por medio del mismo ampliar 

en forma considerada su influencia en el territorio en qua 

se encuentra ubicado y, provocar por si mismo un desarro-­

llo propio y en consecuencia del pa{s 11 , 
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V,l La Importancia de la Comun!caci&n en 

loe Puertos 

Conforme a los antes descrito, vale la pena indicar -

que hasta principios de los anos sesentas existía relativa 

autosuric!snc!a en la producción da elementos b's!cos para 

la subsistencia del pa!s, qua nuestra dependencia con el -

exterior en nada se ve!a afectada por esta anormal forma -

de desarrollo alejado totalmente de las costas y que en 9! 

neral, no había presiones importantes que hicieran necesa­

ria una reor!entac!ón en las poUt.tcas de desarrollo urba­

no, sin olvidar el industrial, 

Esta situaci&n le dió un car.ícter al crecimiento del 

país como si ruara al de un país interior desprovisto de -

costee hasta el momento en que, las graves presionas soci!. 

lea y las deeeconomíae resultantes de las aglomeraciones -

en tres grandes 'reas metropolitanas, empezaron hacerse P!. 

tentes con todas sus consecuencias y erectos sobre el me-­

dio físico y al aparato productivo del país. 

Por otro lado es evidente tamb1~n que esos mecanismos 

de desarrollo motivaron el rortalecJmlento de un sistema -

de transporte que responde, a esa tendencia del pa[s inte-
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rior, La inrraestructura portuaria estuvo asociada mils --­

bien a necesidades muy eepec!ricas de comercio,en Pspec!al 

con Europa hasta antes de la revoluc!dn y a la necesidad -

de axpprtac!dn de materias primas en la etapa postrevolu-­

clonaria, Las importaciones por v{a marítima no pusieran -

en predicamento a nuestros puertos sino hasta que el ésta­

do de autosuficiencia a que nos hemos referido dejd de --­

existir como consecuencia del crecimiento de la poblacidn 

y de fallas en la planaacidn agrícola, 

El desarrollo de nuestros pusrtoa ha obedecido a nec! 

sidadas muy localizadas de movimiento marítima, paro no a 

un proceso racional de integracicln de un sistema nacional 

de transporta, Ad, E:neenada nace por el algoddn del Valle 

de mexlcel!, Cuaymas por el trigo del Valle del Yaqul para 

citar dos casos de la etapa postrevolucionaria, como ~mp,! 

co y Coatzacoalcoe lo hicieron an apoyo a las flXportacio-­

nea patrolarae y azufrerae a principios da este siglo, 

Una man!faatacidn por demda evidente da esta falta de 

coordlnacidn en loe ahte111ae de transporte en que daade un 

punto de vista ortodoxo y de acuerdo al tipo de instalaci~ 

nea que disponen nueetros puertos, exista una subutiliza--
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ción de la infraestructura portuaria y los congastlona---­

miantos oba1rvados en los Últimos diez ª"ºª se debieron b! 

aicamente a lo sigudente1 

1) Que no estaban preparados para recibir y regular 

entradas masivas de granos, que nunca se penad -

que fu,ramos a necesitar a nuestra tradicional -

suposición de ser nt sólo autosuf !cientes sino -

hasta exportadores de productos agrícolas. 

2) Que el sistema da transporte terrestre no tuvo, 

por ldgica da la diferencia de capacidades en--­

tre el barco y el rarrocarril o el aototranspo!,­

te o viceversa, la posibilidad da desalojar con 

rápidez y eric!enc!a los volúmenes importados. 

Como colordn a lo anterior mencionamos sólo los cono­

cidos casos de tantos que existen, al del ferrocarril Chi­

huahua-Pac!tico sin puerto alguno y mazatlan sin ferroca-­

rrll directo hacia el interior del país. 

Por otro lado, si bien hay una cierta subutil!zacidn 

del sistema portuario en su conjunto, su proceso da moder­

nización y desarrollo no siguió de manara alguna el ritmo 



observado por el pa{s a partir del gobierno dal General -­

Ldzaro cárdenas y bien podríamos afirmar que comparativa-­

mente con otras ramas ds la infraestructura dal pal! se e.!!. 

tJn dando apenas los primeros pasos hacia la modernizacidn, 

ya que ello requiere no edlo de una infraestructura f{sica 

y de equipamiento sino también humana, tecnoldg!ca y de o~ 

ganizacldn, 

Bajo esta situacidn y con las perspectivas qur se pr!!. 

sentan al méxico del ano 2000 ciertamente no hay motivo p~ 

ra sentirse tranquilos, Se ha llegado a una situacidn de -

crisis motivada por una fdrmula 6e desarrollo econdmico y 

especial que hace tiempo dejd de ser vdl!da y es la crisis 

la que motiva la necesidad de una profunda rev!s!dn en la 

forma de resolver los problemas y en la d!reccidn hacia -­

donde ver, Ni méxico es un país aislado que no pertenece -

al mundo, ni nuestros litorales tienen mayor uso que el r~ 

creativo, se debe que por la crisis y por lo que r.~~ espP.­

ra, cambiar de mentalidad por lo que citarnmos como ejem-­

plo alg~nos aspectos del mercado industrial d~l ano 2000, 

De acuerdo a los prondet!coe de desarrollo, derivadoe 

de las tasas de crecimiento establecidas en los planes gl~ 
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bal de desarrollo, Nacional de Desarnllo Industrial y Na­

cional de Desarrollo Urbano, dentro de aproximadamente di.!!, 

ciseis aRos el mercado interno se habre triplic~do, la pr~ 

ducción industrial deber' quintuplicarse, entanto que le -

capacidad de generación de energía ellctrlca tendra que In 
crementarse diez veces le actual. Por su parte, la pro~~-­

duccidn de acero y cemento requerirán crecer cinco veces y 

la del vidrio doce, mientras que la capacidad de la indus­

tria petroqu!mlca y de la congtruccidn deberán llegar a e!_ 

si ocho y doce veces su tema/lo actual, 

Ciertamente, la lógica y le razon Indican que nuestra 

salida al ruturo est' en desarrollar intensamente la zonas 

f!sicamente mejor dotadas del pe!e, que son las ubicadas -

por debajo de la cote 500 m.s.n.m., esto es, les planicies 

litorales, 

Sin embargo este proceso de desarrollo lnteneivo re-­

quiere de un detonador y ese detonador, son los puertos y 

sus actuales y futuras v!as de comunicacidn terrestre con 

el interior del territorio nacional, claro esta que esto 

se logrará con una afie•• planeacidn de los sistemas de> -­

transporte terrestre que ahunado con el sistema portuario, 
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para as!, tener un desarrollo total de los puertos y del -

país on general y, saber que es rundamental la inrluencia 

que ejercen las vías de comunicaci&n terrestre en el futu­

ro desarrollo portuario de m.Sxtco. 

V, 2 Los Puertos en el marco Actual de 

Desarrollo del Pa {s 

El concepto de desarrollo de los puertos nacionales -

ha seguido el esquema tradicional de la tenninal marítima. 

Este esquema involucra las consideraciones de que el puer­

to desempena una f unci&n de liga entre el transporte te--­

rrestre y el transporte marítimo y que la importancia del 

movimiento de carga a trav.Ss de il est~ en íntima relaci&n 

con el nivel de desarrollo econ&mico de la comunmente lla­

mada zona de tnrluencta, o sea, el trilfico dnl puerto cre­

cerá a tasas que guardan un paralelis:t10 con la~ de !mport!!. 

ci&n o exportaci&n de materias primas, productos sAmi-ela­

borados o manufacturados en el ilrea de donde y hacia dondn 
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sea económico mover dichas importaciones o exportaciones. 

Lo anterior, desde el punto de vista de la planeacidn del 

puerto, requiere exclusivamente del conocimiento de esas -

tasas que permitan definir volúmenes de carga, asocilÍndolo 

a las rutas terrestres de costo mínimo a efecto de poder -

moverlos con oportunidad y en condiciones adecuadas, 

Durante mucho tdempo la liga entre la demanda y la -­

oferta, la calidad de los servicios portuarios y su coord,!. 

nación con los sistemas de transperte terrestre no existió 

en una forma lo suficientemente racionalizada y organizada 

para que el puerto adquiriese el papel que le correspondfe 

dentro del marco de desarrollo del pa!s, lo cual condujo a 

que, enmarcard la importancia que tiene para México el que 

sus terminales marítimas dejaran de ser un cuello de bote­

lla para nueitro comercio exterior, Si se quisiera identifl 

car el principal problema de los puertos bastaría con ha-­

ber dicho sencillamente que era la falta de organizacidn -

en ellos lo que llevaba apretada la situacidn a la que se 

ha aludido, aplicando el t1h-1:Uno organizacidn, en primera 

instancia, a la operución misma del puerto y en segunda a 

la vinculacidn que debería guardar el sistema portuario 

con la red de transportes terrestres y las tendencias gen~ 
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rales de desarrollo del país. 

En el momento actual, la etapa ha sido superada al -­

haberse estructurado una organizacidn portuaria quf' ha r111 

pond!do aceptablemente a las demandas surgidas dP 1970 a -

la fecha, as{ como por haber formulado instrumentos df! pla 

neacicfn a corto, mediano y largo plazo que compatibilicen 

las futuras demandas de trlÍf!co con el crecimiento de los 

puertas. La superación de esta etapa ha hecho evidente la 

necesidad de darle un nuevo enfoque a la función que pue·­

den desempe~ar los puertos mexicanos dentro del contexto -

general de desenvolvimiento del pa{s. 

Desde el punto de vista del diseno de puertos, tanto 

en la expansi&n de los actuales como en la construccicSPI de 

futuros, se deberií tomar en consideración las nuevas tecn2_ 

logías del transporte unitizado, carga paletizada, en con­

tenedores, barcazas (lash, fee-be8), que al mejorar la pf! 

ciencia en forma considerable, reducen lo~ costoR dd ---­

transporte madtimo, 

El concepto de la utilización de la fuerza oe trabajo 

en el manejo de la carga, debe de considerarse como pr.,bl.Q. 

ma fundamental, pues el fendmeno de desempleo frente 11 la 
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mecanizacl&n ha provocado en otros pa!ses, problemas muy -

ssrlos que deben evitarse en el nuestro, 

Pero lo anterior puede solucionarse al creaJM alrede­

dor del puerto, nuevas fuentes dR trabajo derivados de in­

dustriae conexas con la actividad marítima, 

rs evidente que en las condicionAs actual0s la sola • 

considAraci&n del puerto como punto de transferencia de 

mercandae, constituye una visidn reducida e inadecuada P!!. 

re satisfacer las demandas derivadas del nuevo esquema, 

ahora bien, si ampliamos el ilngulo de enroque del problema 

considerando algunas de les estrategias de m's alta priori 

dad, podemos ver que en el momento actual se busca con --­

gran inter~s reducir el desequilibrio industrial que exis­

te entre las zonas del altiplano y las regiones costeras -

tratando al mismo tiempo de lograr una desconcentrac!&n d11 

actividades y un aprovechamiento mifs racional de nuestros 

recursos energ~ticos e hidrifulicos y coadyuvando a soluc!~ 

nar ~roblemas tan serios como el del crecimiento urbano y 

loa servicios que este crecimiento demanda, 

As! puede mencionarse que los Últimos eMns con los ª! 

tudios hechos al respecto, muestran que el 82 % de le in--
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dustria del pa!s y el 72 % del personal ocupado en ese se~ 

tor se concentra E'n cinco ciudades incluidas dentro de los 

23 nucleos de poblaci&n ubicados arriba de los 500 m,s,n,m, 

donde apenas se dispone del 15 % del potencial hidráulico 

del pa!s y basta indicar que proporcionar agua a un hab!-­

tante del Distrito íederal c\Jlllt• cinco veces más que en 

cualquier ot::-a ciudad importan~e. n problema se agrava 

cuando se plantea la futura ubicaei&n de los aproximadame~ 

te 100 millones de habitantes que formarán parte de la po­

blacidn urbana en el affo 2000, 

Si examinamos por otro lado que sólo el 15 % de la P2. 

•1aciln viven en las costas donde se dispone del 85 % dn -

los recursos hidr,ulicos del pa!s, la respuesta al proble­

ma se hace evidente, 

Dentro de este mismo contexto de prioridades también 

encontramos la del fomento de exportaciones, uno de CU)Os 

puntos neurálgicos es la posibilidad de competir en el mpr 

cado mundial, hecho que se ve muy fauorecido sl las !ndu~­

trias pueden abatir los costos de tran-iportP terrn!ltu y -

produccidn ubicándose en las costas donde exfsten cond!ci~ 

nas más favorables para cumplir con esos objetivo!! (caso -
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del puerto de Lázaro ClÍrdenas y del futuro Altamira), í i-­

nalmente, no es posible pasar por alto la imperiosa naces.!, 

dad de incrementar la disponibilidad de las vías de comun.!, 

cacidn con el interior del país, 

Por lo que se tiene estimado que para los transportes, 

el servicio de carga por carretera crecerl en promedio al 

3,8 % anual hasta 1988 y que en ese ano movilizarl unos --

328 millones de toneladas, el servicio de pasajeros crece­

rá a un promedio anual de 9,3 % dando servicio en el mismo 

ano de 1988 a 2 mil 61 millones de pasajeros, implica qup. 

en el futuro de los puertos en bien importante las comu-­

nlcac!ones que tengan en el país. 
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VI CONCLUSJONf5 Y AfCOMENOACJONES 

En relac!dn a la lnformacidn obtenida se llcgd a lo -­

stguiente 1 

Puartos eric!entes y comunicaciones terrostres conrta­

bles con los centros pr!ncipalua da sus zonas de 1nfluen-­

cla rorman la columna vertebral de la prosperidad y desarro 

llo del pa!s. Son una condlcldn sin remplazo para la expo!, 

tacidn provechosa de las mercancías locales y para import~ 

clones econdmtcas de artículos principales y de consumo -­

provenientes de países avanzados, 

Un impresionante progreso sa ha hecho durante las últ.!. 

mas dos d~cadas en la mejora y expanstdn de los puertos -­

existentes y en construir otros totalmente nuevos¡ con t.o­

do, las condiciones están aun lejos de ser satisfactorias, 

Los congestionam!entos y retrasos en muchos puertos están 

causando incalculablas p!Írdidas rinancieras a la economía 

nacional y a los in~aresss marítimos mundiales, 

fs urgentemente necesario que laA mejoras dr los pusr­

tos y de las rutas de comuntcactdn reciban la alta priori­

dad que realmente meracen y qua se hagan todon loR r!lfuar-
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zos concebibles para crear un adecuado desarrollo y modPrno 

sistema de puertos, el esfuerzo estard dirigido no tanto al 

tamafto dAl puerto o al n~mero de muAlles, sino mds bf~n a -

la alta ericiencia de cada muelle, y a eu vez con una apro­

piada organización de las operaciones portuarias con las -­

vías de comunicaci&n terrestre, 

El descuidar ea mejoramiento portuario es con mucho un 

error mayor que pecar ligeramente hacia el lado de la auda­

cia, dentro de una evaluacidn realil'lta pero no demasiado t! 
mida de las necesidades del trdfico, Las consecuenciaR del 

descuido pueden ser mucho mds costosas que la construcción 

de instalaciones portuarias modernas, 

Los puertos en desarrollo deben estar preparados para -

la introducción gradual de técnicas modernas, stn dar paso!! 

prematuros como lo sería el hacer fuertes inver~iones en -­

campos nuevos con los que no estdn familiarizados, 

Deflnlr un tipo de transporte adecuado, con ciertas ca­

racterísticas para el movimiento de los contenedores, ade-­

mds de un diseMo de pavimento extraordinario ya que el ma-­

nejo de estas cajas contenedoras, por la v!a carretera pro• 

voca un deterioro de las mismas, por lo que se puntua l!za -
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en al diseno del pavimento y tipo da autotransporta para -

su mejor manejo da la marcancl11a, 

Nuehtroa puertos no pueden ser desarrollados integral­

mente ya que nuestras exportaciones e import•.cianu san en 

un 80 ~ •1 nerta • sea • 111 Eet.dea Unldea, per le que 

nuestras vl•t de ce•un!ceci'n te•r•etre eat•n dlrlgides 

prlmordl•l•Hnt• hllcl• •1 nert. del p•le, intluyende de ma­

nera dlnct• cen la otr• rer• de entrar y eel!r lu mer-­

c•ncl•a del pala que een lee puertea an ganara!, y ee tie­

ne como consecuencia de lo anterior que no se desarrollen 

loa puertos del p11!a, 
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