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Abajo se escapa el mar

en La misma Luz que entkhega
4 aunque se eacapa, no safe
de Las manos de La tienna,

Alfonso Reyes



La sed del man es una sed sin fin:
se muere 4 nunca acaba de moadin.

Cetavic Paz



Desmesuradamente se abrla fa maitana

como un alma s3incera ante una multitud.

Las velas de los barcos enan de poacelana
y. el man ae despentaba como una juventud,..

EL azul fue acfandndose hasta quedar sonniente.
Naves fuera de nada comenzaron a entrar.

Venian sobre Los mistifes odfaros indolentes
que el nuido de Las dncoras se dieron a volan.

Era La fiesta diaria de La vida ponteda
teena de nostros pdlidos por el sol tropicail,
Desdoblande La sdbana de su donada ensena

un opulento barco flegaba al fLitonral.

Canlos Pellicen



Introduccion.



A lo largo del periodo posterjor a la Sequnda Guerra.
el crecimiento econdmico mundial ha sido superior al de
cualquier época previa de la historia. Este
desenvolvimiento econdmico ha estado asociado a un rapido
crecimiento en el comercic entre los paises, mismo que ha
sido afin mas dramatico si se le compara con el total del
comercio mundial en los {ltimos cince siglos. Todo esto
ha hecho que la economia internacional, es decir, la
demanda externa, se haya constituido en la principal
fuerza motriz del desarrollo econdémico.

En los dltimos veinte afios en la economia se han
acelerado tendencias que aparecieron tiempo atras y que
han traido como consecuencia la transformacidn sustancial
de la economia internacional y el surgimiento de
confiquraciones de produccidn e intercambio que
anteriormente no existian: el surgimiento de Japdn como
potencia econdmica; la gradual unificacidén de 1las
economias europeas en un mercado comdn con una Alemania a
la cabeza; el fendmeno de los llamados ‘“paises
recientemente industrializados"; la apertura ¥
transformacidn de la Repiblica Popular China; el proceso
de modernizacidn iniciado en la Unidn Soviética y todo el
Este de Europa; los procesos de cambio politico vy
econdmico que se han presentado de manera desigual en el

subcontinente latinoamericano y la tenaz y cronica crisis
observada en la regidn.

Los avances tecnolbgicos, en comunicaciones y
transportes eliminan las fronteras nacionales, creando
una nueva divisidn del trabajo a nivel internacional.
Ning{in pals puede permanecer al margen de las
transformaciones mundiales. Con la crisis econdmica de
los setenta, las potencias industrializadas tuvieron la
necesidad de coordinar sus politicas para atenuar las
bruscas variaciones en los mercados financieros,
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comerciales y monetarios. Estas cooperaciones sentaron
las bases para la regionalizacidn y la formacidn de los
bloques econdmicos.

Los productos primarios y las materias primas han ido
declinando en importancia relativa desde finales de la
década de los setenta.

El wvalor agregado es el criterio medular de la
produccién de riqueza. Agregar valor ha sido el propésito
y objete fltimo de la industrializacién desde gue ésta se
inicid. En la medida en que la economia internacional se
torna mids competitiva la Unica manera de generar riqueza
y con ello elevar el nivel de vida de la poblacidon de un
pais consiste en agregar un valor mayor en el proceso
manufacturero.

La mayor parte del comercic entre las naciones se
realiza por via maritima a través de los puertos del
mundo.

El trdfico de carga general es el que mejores
resultados produce en términos de valor agregado para el
puerto. También es de gran interés para la economia
regional y nacional por el gran impacto en la cadena de
transporte ¥ el balance 'del comercio exterior.

El transporte de carga maritima es el mas conveniente
en cuanto a recorridos de largas distancias y grandes
volimenes. La energia que se utiliza para mover la carga
es menor que en otros medios de transporte y los impactos
ambientales se minimizan.

Los barcos de ahora son grandes y mas especializados
Yy sSus precios son de millones de délares. Esto requiere
un alto grado de eficiencia en lo gque se refiere al
comercio internacional. Por lo gque es necesario invertir
en infraestructura portuaria, modernizar las terminales y

equipos asli como las conexiones internas y externas de
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comunicaciones y transportes.
Con sus rompeolas, canales, diarsenas, muelles,

almacenes, patios, grias, equipos diversos y su perseonal,
un puerto es un importante elemento en la larga cadena
del transporte ¢ue comienza con un exportador ©
importador y termina en un continente o regidn distante.

Un puerto tiene la enorme oportunidad de servir al
beneficio del piblico como un conducto al comercio, un
estimulante para el empleo logcal y regional y un
contribuyente para el mejoramiento de la vida.

Desde hace algunos afos la carga general en su
mayoria se mueve por contencderes en los principales
puertos del mundo, sobre todo en los de paises
desarrollados y cada vez mds en los subdesarrollados.

El contenedor es el instrumento que da surgimiento al
transporte multimodal y a los aheorros en tiempo y dinero

en el manejo de carga.

En el primer capitulo se profundiza mas en la Cuenca
del Pacifico en comparacidn a los otros blogues mundiales
debido a que los paises asidticos tenian situaciones
coincidentes con las de nuestro pais y su situacién
actual es diferente. El1 caso de los paises de la
Comunidad Europea y de Norteamé@rica es y ha sido distinta
a la de México desde hace siglos.

En el quinto capitule se estudian los puertos
mexicanos; su situacidn actual, localizacidn,
administracién, comunicaciones, infraestructura,
movimiento de bugues y carga, asi como sus problemas y
posibles soluciones, ésto enfocado principalmente al
manejo de contenedores. Todo lo cual se puede comparar
con la situacién de los puertos extranjeros examinados;
éstos se escogieron de la siguiente forma: tres en
Norteamérica, dos en Japon y cuatro en Europa. Estos
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puertos son de los mds importantes del mundo, sin embargo
no  se incluyeron otros que hubiesen podido ser
representativos (como los asidticos no japoneses y los
latincamericanos).
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I. LOS BLOQUES MUNDIALES.



La economia mundial ha dejado de ser la suma de las
economias nacionales para convertirse en una enorme red
de interconexiones industriales, financieras,
tecnolégicas y comerciales a escala global. De esta nueva
realidad internacional ha surgido el concepto de economia
global o globalizacion.

De hecho la globalizacidén es un fendmeno que se
inicid6 desde el sigle XVI, en el que el comercio
internacional experimentd wun crecimiento inusitado,
producto esencialmente del desarrocllo de nuevas rutas de
navegacidn hacia el Oriente y scbre todo del
descubrimjento de américa, ’

A lo largo g2el tiempo, las diversas economias
nacionales dejaron de ser "autocontenidas™, para
convertirse de una manera gradual en interdependientes.
En el siglo XX la interdependencia es un fendmeno de
crecientes magnitudes que en la ualtima década, ha
adqurido wuna nueva dinamica y, en forma incremental,
constituye una verdadera globalizacidn.

No se puecde hablar ya de economias nacionales
autocontenidas sino de una economia mundial, y de que
esta se encuentra en un proceso de transformacidn que
tendréd c¢omo consecuencia gque lo gque habrd de tener
vigencia al inicio del siglo XXI en materia de practicas
de produccidn y comercializacién serd drasticamente
distinto de 1o que hemos conocido a partir de la
postguerra.

Hoy las economias nacionales, mucho mds que sistemas
autdnomos se han convertido en subsistemas interactuantes
e interdependientes de una economia global. No solo ya no
es posible a pais alguno ser autosuficiente, sino que
ademds la internacionalizacidn y globalizacién creciente
de los procesos de produccidén y comercializacidn exigen
una participacion amplia en los mercados internacionales
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en base a una adecuada estrategia de incorporacidn y
eslabonamiento de los circuitos econdmicos como condicidn
para asegurar un crecimiento sostenido en el mediano y
largo plazo en los niveles de bienestar.

En la Gltima década se ha dado un nuevo fendmeno en
la estructuraciédn de los mercados interpacionales. Las
enormes diferencias gque existen en términos econdmicos,
de educacidn y de estilos de vida entre los habitantes de
Europa, Estados Unidos y Japdn, han tendide ha disminuir
sustancialmente. Asi, aln cuando existen profundas
diferencias en la manera en que cada uno de estos paises
o regiones se ha desrrollado y en la manera de hacer las
cosas, existe un creciente nimero de semejanzas que estdn
abriendo una nueva etapa para la economia internacional,

En esta terna de paises y regiones donde se
concentran los mayores mercados, donde se estdn
desarreollando las nuevas tecnologias y donde se relnen
los centros financieros del mundo. Por el lado de los
paises industrializados, la existencia de 1la terna
implica que sus mercados potenciales se han ampliado
enormemente, pero también implica que sus competidores
también, perciben la misma oportunidad. Por tanto, la
creciente integraci6n de estos enormes mercados va a
significar una creciente competencie por conguistar
mercados y, para lograr lo anterior, una gran presidn por
disminuir costos, elevar la productividad y desarrollar
nuevos productos y nuevas tecnologias.

En los paises de la terna se encuentra un mercado de
630 millones de consumidores con un ingreso per capita
superior a los doce mil ddlares anuales, ademids de
albergar las matrices y gran parte de los capitales de
las compafilas multinacionales que realizan hoy en dia mas
del 50 % del comercio internacional,.
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5i bien la interdependencia de las economias
nacionales es un hecho apreciable desde el siqlo XV, en
la actualidad esta interdependencia se ha transformado en
uvna economia global f{nica en la que se perfilan
claramente tres polos o centros de produccidn, consumo,
financiamiento y desarrollo tecnol8gico, que vienen a ser
Estados Unidos y Canadad, La Comunidad Eccndmica Europea ¥y
Japdn con algunos paises de la costa asidtica en el
Pacifico. En esta economia global se dan de manera
creciente los siguientes fendmenos: demanda internacional
de bienes y servicios superior a la demanda interna;
mayor importancia y peso relativo del sactor financiero;
papel crucial de la tecnologla de vanguardia; importancia
de ventajas comparativas no tradicionales e importancia
del factor educacidn (tanto en general como ea lo
referente a personal altamente capacitade). El peso
especifico tanto de los costos de las materias primas
como la de la mano de obra no calificada, en cambio, es
claramente decreciente, a la vez que los requerimientos
del personal altamente calificado, tanto en las dreas
administrativas como en las técnicas aumentan
pronunciadamente conforme al tiempo. Es quizd en 1la
crecieate distribucién internacional de los procesaes de
financiamiento, produccion y comercializacién en 2a
industria manufacturera en donde es mis visible el

fendmenc de globalizacidae de la economia,

Hay ocho grandes tendencias que evidencian y resumen
la naturaleza y grado de transformacidn que envuelve a la
economia internacional.

"1, La demanda internacional de bienes y servicios
crece a una tasa muy superior a la demanda doméstica,
sobre todo para los paises en desarrollo, generando una
presidn incremental para la internacionalizacidn de las

17



economias.

2. Bl crecimiento de los servicios a nivel mundialha
modificado dramiticamente la estructura tradicional de la
produccibén, desplazando la agricultura y a la industria
Y: a la vez, creando un fendmeno de "desacoplamiento” de
la agricultura respecto a los otros sectores.

3. Los productos primarios y las materias primas han
perdido importancia relativa en la produccidn mundial,
con lo que los precioé de estos bienes han declinado
continuamente en términos reales.

4. El desarrollo de la tecnologia ha estado en el
corazdn de la globalizacidn. Pero este desarrollo ha sido
tan veloz que la funcidn y la naturaleza de la tecnologia
ha variado , convirtiéndose en la .piedra angular de la
competitividad y de la productividad en la economia
internacional.

5. Lla industria manufacturera es quizd la que mias
vividamente evidencia el fendmeno de la globalizacién, al
compartirse, los procesos productivos mis alld de las
fronteras nacionales; al fundamentarse toda la produccidn
en consideraciones de productividad y de valor agregado;
y al transformarse la divisidn internacional del trabajo.

€. El empleo esta sufriendo dos grandes cambios a
escala internacional. El primero consiste en ia creciente
disminucién en la industria mds avanzada., como resultado
de la robotizacidn, pero, también, en la creciente
demanda de personal altamente calificado para administrar
las industrias intensivas y capital. El segundo se
refiere a que el factor de trabajo representa un peso
relativo cada vez menor en la produccide de bienes
industriales por lo que se afecta la relacidn entre los
paises industriales y los paises en desarrollo, al ser
estos Gltimos proveedores de mano de obra barata para la
produccidn manufacturera. Ambos procesos constituyen una
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misma tendencia que entrafia riesgos y oportunidades para
los paises en desarrollo.

7. La economia global ha constituido tres grandes
mercados, centros financieros Y de desarrollo
tecnolégico. Europa, Estados Unidos y Japdn son los tres
grandes ~ aungue heterogéneos- centros de desarrollo para
el futuro mundial.

Cada uno de estos palses o regiones, sin embargo,
esta enfatizando medios y vehiculos de desarrollo
sustancialmente difercntes.

8. El desarrollo de la economia global tiene por
caracteristica medular que las ventajas comparativas son
el factor crucial de éxito de los paises, las industrias
y las empresas. Sin embargo, las ventajas comparativas
que hoy son determinantes son aquellas que han .sido
creadas - {como educacidn, investigacidn, sistemas de
comunicaciones}) y pesan en la  actuvalidad menos las
tradicionales ( como puede serlo en algunos casos la

geografia o la disponibilidad de materias primas, etc.)"*

Las regionalizaciones que sufre el mundo son sefias y
sintomas mas explicitos de un profundo reordenamiento del
poder econdmico internacional. Energias econdmicas, pero
también culturales y politicas, se han puesto en
movimiento forzande los esguemas de la organizacidn
econbmica del mundo establecidos desde fines de 1la
Seqgunda Guerra Mundial,

En el cuarto de siglo pasterior a 1945 ¢! mundo
conocid las glorias del sistema de Breton Woods y de un
dolar tan bueno como el oro". Sin embargo, desde 1971,

. * Norma Alvarez L., Maria Luisa Aspe A., et.al.;
México ante la Cuenca del Pacifico; p.73,74, 75.
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" cuando el antonces presidente Nixon declard 1la
inconvertibilidad Aurea del ddlar, y hasta ahora, hemos
experimentado dos décadas de inestabilidad internacional:
en los setentas los dos chogues petrolefos y la debilided
del délar, y en los ochentas, la deuda externha del Tercer
Mundo conjuntamente con los deseguilibrios externos de
Estados Unidos. Sin considerar la zozobra asociada a los
intentos norteamericanos por conquistar una hegemonia
internacional gravemente deteriorada.

Dos décadas de problemas graves y de acuerdos
internacionales construidos sin referencia a esquemas
giobales de ordenamiento de la economia mundial.

Por la pérdida de la confianza en la posibilidad de
reconstruir algGn esquema de regulacidn mundial, wuna
parte del mundo decidio orientarse hacia una
regionalizacidn capaz de otorgar a sus miembros un mayor
peso de negociacidn internacional y un espacio econdbmico-
politico, viable en el largo plazo.

La nueva economia internacional es mucho mis
dindmica y cambiante que en cualquier &poca anterior, lo
que obliga a un actuar petmsnente por parte de los
paises, industrias y empresas para mantener y aumentar la
productividad, la competitividad y la eficiencia de sus
economias.

Todo parece indicar que al inicio del prdximo siglo
existirdn esencialmente dos tipos de paises: aquéllos -
una minoria que participardn exitosamente en los flujos
internacionales de tecnologia, capital, comercio vy
consumo y que se habran de caracterizar por su alto grado
de desarrollo econdmice y sacial; y aquéllos-
numéricamente mayores- gue dependerdn asimétricamente de
los anteriores,gue seran notablemente ineficientes con
respecto a ellos en su proceso de produccidn ¥y
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comercializacién, en los que la estabilidad politics vy
econdmica serd un problema permanente y en los que la
calidal media de vida de sus habitantes se encontrard en
un nivel marcadamente insatisfactorio.

A México se le presentan desde esta perspectiva solo
dos futuros posibles: o bien logra incorporarse en los
proximos afios al primer grupo de paises ¢ en su defecto
habrd de pasar en definitiva a formar parte del segundo.
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1.1 La Cuenca del Pacifico.



Uno de los proceses econdmicos mis importantes a
nivel global que ha tenido lugar desde el fin de la
Sequnda Guerra Mundial ha sido el incontenible ascenso
del area del Pacifico -comprendida por paises del sudeste
y noreste asidticeo, Oceania y América del Norte- como un
nuevo centrc del poder econdmico. Hasta hace algunas
décadas la actividad econdmica mundial estaba concentrada
alrededor del Atlantico. Hoy el centro econdmico ha
girado hacia el pacifico.

La Cuenca del Pacifico es actualmente uno de los
escenarios mds intensos del orbe y todo parece indicar
que las notables tendencias de crecimiento en produccidn
e intercambio observadas en la regidén durante las dltimas
décadas, se sostendrdn por lo que resta del presente
siglo y se encontraran vigentes al iniciarse el préximo.

La Cuenca se ha desarrollade por y con la presencia
de Estados Unidos, que es la mayor economia de la reqidn
y la que concentra la mayor proporcién de los flujos
financieros, comerciales y tecnoldgicos de la misma.
Todos los dem&s paises se han desarrollado al amparo de
éste.

Desde Hokkaido en el norte de Japdn hasta Tasmania
en el sur de Australia, hay una distancia de 10,000 Km,
el lado asidtico de la Cuenca estd habitado por unos dos
mil millones de habitantes. Alli coexisten paises con
sistemas de gobierno muy variados, diferencias
culturales, sociales, lingiisticas y econdmicas: desde
grandes naciones, tanto por su poblacidén come por su
territorio, hasta pequefas islas con menos de un milldn
de habitantes; economias desarrolladas, en desarrollo y
subdesarrolladas; economias de mercado y de planificacién
centralizada. Aungue no todos los paises que
geograficamente Se encuentran en esta Cuenca tienen

presencia en los mercados internaciconales, ni han
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conseguide incementar su producto lo suficiente como para
alcanzar el desarrollo, los gue si han logrado este
patrdn, tipifican la dinadmica de la regidén, debido a sus
elevadas tasas de crecimiento, asi come a la gran
expansion de su comercio intra e interregional.

En términos econdmicos los paises del area suelen
ser agrupados conceptualmente del modo siguiente:

a) Japbn, junto con los Estados Unidos son los dos
mercados mas importantes y dindmicos del mundo con
economias desarrolladas.

b] Paises Asidticos de Reciente Industrializacidn
(PAKI}' que comprenden a Corea del Sur, Taiwan, Hong Kong
y Singapur, tambi&n conocidos como los cuatro tigres o
dragones debide a sus economias crecientemente
competitivas y en gran expansidn basadas en exportaciones
de manufacturas cada vez mas sofisticadas.

c} Tailandia, Filipinas, Indonesia y Malasia, palses
que -junto con Singapur y Brunei- constituyen 1la
Asociacidén de Naciones del Svdeste Asiatico (ANSEA).
Todos estos son paises de bajos ingresos, esencialmente
producteres y comercializadores de materias primas, pero
con  una excepcional actuacidn en el terreno de las
cxportaciones -en los {Gltimes afios @&stas se han
incrementado & un riwme superior guc las de los PARI-
por lo gue se& les conoce como  "huevos paises
exportadores*.

d) Australia y Hueva Zelanda que junto con Canadd
son pailses industrializados con grandes recursos.

e] China, por sus dimensiones y recientes reformas
econdmicas puede facilmente llegar a representar, en el
medianc plazo, un elemento pivotal en la economia de la
Cuenca.

f) Unién Soviética, Sus recientes transformaciones

también en el mediano plazo lo convertirdn en un pais
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importante en el comercio de esta zona.

Las naciones localizadas en una y otra costa del
Pacifico contaban en 1985 con poco mas del 40% de la
poblacidn mundial y representaban el 48% de la produccidn
total del mundo. Su producto nacional bruto per capita
era de J 566.4 ddlares, mientras que a nivel mundial esta
cifra era de 2 798 dblares. El area combinada de los
paises de la Cuenca del Pacifico es de 40 millones de
sz, lo que representa poco mas del 30% de la superficie
terrestre total.*

En 1988 en la parte asiatica de la Cuenca, 1 600
millones de consumidores gastaron 2.2 billones de
dolares. Este gasto crecid 12% en 1989 y se estima en un
11% mids para 199Q.+*

Se han experimentado ritmos de crecimiento econdmico
~basados esencialmente en el comercio- més dinadmicos del
orbe desde la década de los sesenta, resaltando en este
sentido el lado asidtico con tasas entre 4% y 12%.+***

Sus exportaciones se han elevado dramaticamente,
pasando de 9% en 1960 a 20% en 1986 ****, mis alin las
exportaciones de mercancias de la Cuenca del Pacifico han
experimentado crecimientos muy por arriba del regqistrado
a nivel mundial, principalmente en los PARI y en Japdn.

El impulso al comercio exteriut constituye el rasqo
permanente de la politica econbmica de estos paises.

Tante en Japdn como en los PARI -~y reciente vy
pavlatinamente en el ANSEA- los sectores prioritarios que
condujercon a la industrializacién y servicios
especializados se han ido modificando en el cursoc del
tiempo conforme a 1la demanda de los mercados

* W. James; et.. ®l. ; FMI. Estadisticas Pinancieras

Internacionales.; p.8.
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internacionales,

Si en los sesenta la economia japonesa colocd el
acento en la petroquimica y el acérs, en los setenta se
embarcé en la electrdnica y , en la década pasada se
prepard para lanzar su 59 generacion de computadoras que
le permitird ocupar una posicién de liderazgo en los
campos de la informidtica y la biologia melecular.

Los cuatro tigres han seguido el ejemplo japondgs de
tomar ciertas lineas de manufacturas tradicionales
livianas, para mas adelante penetrar lineas industriales
mids pesadas e incluso sofisticadas en la industria.

Los paises miembros del ANSEA por su parte, han
reaccionado mds lentamente en la transformacidén de sus
estructuras econhomicas y adn tienmen una fuerte base
agricola.

Los PARI se identifican como grandes explotadores de
manufacturas, pero se olvida facilmente gue hasta hace
poco mas de 20 afios, estos paises eran predominantemente
agricolas.

La Cuenca del Pacifico tiende cada vez mids hacia
industrias ligeras no tradicionales y al desarrnllo de
nuevas tecnologias relacionadas con electrdnica,

_informacion, biotecnologia, etc.

*+ s5id Robinson, et.al.; Strategic Plan World Port

L.A.; p.5.
*#+ S B. Linder; The Pacific Century: Economic and
Political Consequences of Asian-Pacific Dynamisd..; p.l2.

texr  Ibidem.; p.l5.
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Japdn es la segunda potencia econdmica después de
los Estados Unidos. Con la mitad de su poblacidén y un
territorio con la extensidén del estado de California. Sus
empresas multinacionales esparcidas por el mundo son de
las mas importantes. El desempleo es de 2.3t y existen
132 trabajos por cada 100 solicitantes. Sus escasos
recursos naturales han sido sustituidos con sus recursos

humanos.

Corea del Sur, una nacidén c¢on pocos recursos
naturales ocupada por Japdn de 1910 a 1945, dividida en
este idltimo afio e invadida por sus hermanos del norte en
1950, tuvo un superavit comercial en 1988 de catorce mil
millones de ddlares. Produce acero, computadoras
personales, videocaseteras y otros productos mas barato

gue- la mayoria de los paises del orbe.

China siempre fue una de las potencias principales
en Asia; a partir de la revolucidn de 1%49, sin embargo,
el pais entrd en un aislamiento casi absoluto respecto al
resto del mundo. Entre 1943 y 1978, periodo durante el
cual se lleva a cabo un profundo proceso de cambio, China
loqrd importantes avances sociales en el ambito interno,
pero sufrid una depresidn econdmica constante.

Tiene vastos recursos naturales y humanos. Pero con
las protestas estudiantiles del verano de 1989,
culminando en la masacre de 1la Plaza Tiananmen, el
capital extranjero volé del pais mis habitado del mundo.

Actualmente los productos chinos han invadido el
mercade mundial y principalmente el del pais mis
consumista del globo, demostrando con esto  su
potencialidad de exportacidn a precios muy competitivos.
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El golfo politico entre China y la pequefia isla
montafiosa de Taiwdn es grande aunque en términos
précticos los dos viejos enemigos se encuentran cada vez
mas. El comercio entre &llos 1llegd en 1988 a 2 500
millones de dblares principalmente através de Hong Kong.

La Bolsa de Taipei es de las mds grandes del mundo
en cuanto a volimenes después de Nueva York y Tokio.

La propensidn a ahorrar se incrementd notablemente
pasando del 5.,2% del PIB en 1952 a 33t en 1980 con
valores similares 2 los de Malasia e Indonesia de 35% y
26% respectivamente. Sus reservas bancarias producto del
ahorro y su favorable balanza comercial ascienden a méas

de 70 mil millones de ddlares.

Hace cuarenta afios Hong Kong era solo un pequefio
puerto comercial, hoy es el tercer centro financiero del
munds y un nueve poder comercial. Es el paralse
empresarial, con bajos impuestes, sin tarifas y poco
control gubernamental.

China ha prometido hacer de Hong Kong en 1997 cuande
sea devuelta por el gobierno britdnico un territorio con
Administracidén Especial Regional, para que algunos de los
intercambics financieros y comerciales que geperan parte
de las monedas duras obtenidas por el gobierno continfie.
Pero con la respuesta a las demandas estudiantiles se han
creado grandes dudas en torno a Hang Kong. El capital y

la gente comienzan su huida.

El pais de grandes selvas, cultivos de arroz y pifa,
gobernado por una mujer se estd recupcrando con grandes
esfuerzos de la corrupcidn y despojos sufridas bajo el
mando de su Gltimo dictador. La inversidn extranjera en
Filipinas se triplicd en 1988 y llegd a mil millones de
dbélares, mientras las exportacicnes se elevaron 27%
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ascendiendo a siete mil millones de ddlares, En 1989
obtuvo préstamos por 3 500 millones. Ha logrado bajar la
inflacién y estabilizar el valor de su moneda.

Para levantar su economia, los lideres vietnamitas
estdn tratando con un pequefio mercado capitalista llamado
" doi moy ", es la versién local de la perestroika, asi
empezarin pequefias empresas. E)l desempleo es alto y ‘la
inflacién moderada. E1 gobierno trata de atraer la
inversidn japonesa y occidental con un cambio de moneda
realista y medidas cocavenlentes para gque esos paises
establezcan empresas, aungue' su infraestructura no le

ayuda.

En estas tierras de templos con cupulas doradas, la
inversién extranjera ha c¢recido més rapido que en
cualquier pais del sureste asidtico. EL turismo y la
inversidn hiclieron crecer significativamente el producto
-con grandes dificultades debido a la escasa
red de caminos- de Tailandia.

La antigua colonia britdnica cuenta ahora con
modernos caminos y comunicaciones. Sv variedad &tnica -

47% malay, 33% chino, 9% indio- trabaja para exportar
principalmente productss natucales, aunque es el rercer

pais exportador de semiconductores.

La diminuta ciudad estado de Singapur ha aprovechado
su posicidn geografica como punto intermedio en las rutas
comerciales del Pacifico e invertido fuertemente en
infraestructura portuaria y aérea, por lo que han podido
convertirse en fuertes comercializadores.

Tienen las mas grandes refinerias del sureste
asiatico y alberga multinacionales importantes. La
estabilidad pelitica ha convertido a Singapur en una
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" mecca de altas técnicas como elevados estandares de vida.

Indonesia es un pais rico en recursos naturales. Es
el mds grande del sureste asidtico con 13 500 islas
‘dispersas en cinco mil Km de océano. Tiene la poblacidn
musulmana mé&s grande del munde. = Su crecimiento ha
dependido principalmente del petrdled, pero ha sido capaz
de enfrentarse a la baja de 1los precios de estes
productos al virar hacia manufacturas de nivel intermedio
y promover el desarrollo de puertos que sirvan como
almacén y punto de distribucidn para bienes procedentes
del Medio Oriente y de ia propia regidn asidtica del
Pacifico.

Australia enfrenta problemas econdmicos s5u
crecimiento ha sido bajo en los Oltimos afios aunqueofrece
grandes oportunidades para el desarrollo y el turismo.
Los inmigrantes asidticos posiblemente renueven la fuerza
de trabajo de este pais con una de las mas bajas
densidades poblacionales, un alto ingreso per cdpita y

vastos recursos naturales.

A lo largo de once afies (1975-1986) las
exportaciones de la Cuenca del Pacifico han crecido a una
tasa promedioc anual de 3.6% superando asi el crecimiento,
tanto de las exportaciones mundiales (2.4%), come de los
paises de la Comunidad Econdmica Europea {J%). Dentro de
esta regidn destaca la actuacién de los PaRI (10.3%),
China (9.9%) y Japdén (6.3%), las exportaciones de los
paises de la ANSEA y Canada crecieron a tasas moderadas
del orden de un 3%, en tanto que Estados Unidos,
Australia y HNueva Zelanda observaron crecimientos
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inferiores al medio punto porcentual. El quingueifio 1980-
85 estuvo marcado a tasas mucho menores gue las
registradas anteriormente.

Estados Unidos muestra una tendencia progresiva a
diriqir sus exportaciones a la regidén asiadtica de la
Cuenca del Pacifico - resaltando Japdn- aiin cuando la CEE
y Canadd siguen siendo los mayores reCeptores de sus
exportaciones. De sus importaciones totales el 32%
provienen de los PACP (sobresaliendo Japdn con un 21%),
el 19% de la CEE y el 17% de Canada.*

Si hubiera que apuntar’ un factor comin en las
economias asidticas exitosas este seria el énfasis que
han puesto estos paises en la educacidén y la
investigacion.

Si bien hoy en dia casi el 100% de los nifios tiene
educacion primaria y mds del 50% secundaria **, hace un
lustro la situacidn era muy distinta.

Indudablemente en los PARI y Japdn, el mayor énfasis
en la educacidn se correlaciona con el cambio hacia
industrias avanzadas en tecnologia e intensivas en mano
de obra calificada.

Los gobiernos de estos paises asi como los del
ANSEA, invierten en promedio 20% de su gasto total en
educacidn, lo que representa entre 3% y 6% del PIB.+*+*

Asi mismo, existen fuertes conexiones entre el
sistema educativo y el sector productivo - en algunas
ocasicnes por medio de los Ministerios del Trabajo-

con el fin de atender las futuras demandas del personal.

. * Norma Alvarez L., Maria Luisa Aspe A., et.al.;
opcit; p.38.

LA California Economic Development Corporation;

California and The Pacific Rim: A Policy Agenda. ; p.VII.

*** W. James, et.al.; opcit; p.86.
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En estos paises existen fuertes incentivos para la
investigacién privada, debido a que los gobiernos
"premian" a las empresas que llevena:Cabo programas de
investigacién con exenciones e incentivos fiscales.

En el caso de los paises asidticos, el énfasis
puesto en una mayor y mas alta educacidn ha reemplazado
con creces sus carencias de recursos naturales.

En los paises asifiticos de la Cuenca, es notable el
éxito de las politicas econdmicas -industrial,
comercial,cambiaria, monetaria y fiscal- llevados acabo
por sus respectivos gobiernos.

Corea, Taiwan, Singapur y Hong Kong tienen una
caracteristica comin: imitando a Japén, se dedicaron a
crear ventajas comparativas como sustitutos de aquellos
de las que carecian en sentido geocgrafico o de recursos
naturales. Los cuatro invirtieron fuertemente en
infraestructura, educacion y salud creando una estructuta
regulatoria que propicié su rapido desarrollo. Los
gobiernos se abstuvieron de llevar a.cabo la actividad
productiva propiamente dicha.

En los paises asidticos de la Cuenca se disefaron
mecanispmos de concertacidn y se canalizaror al mismo
tiempo los contlictos de uba maneca productiva; se
promovid la acumulacion de capital y se indujo su
utilizacidon eficiente; se atrajo capital externo gque se
encontraba en busca de mayores rendimientos y se
aprovechd internamente para crear ventajas competitivas e
incrementar la competitividad nacional; se crearon
estructuras scciales mas flexibles que apoyaron la
transformacidn, al tiempo que el gobierno regulaba con
precisidn las relaciones entre los agentes y con el
exterior. Todo ello creando un clima favorable al cambio
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y al despliegue de la productividad nacional.

La Cuenca del Pacifico ha evolucionado en las
Gltimas décadas de una manera que no s0l0 contrasta con
el desarrollo del resto del mundo, sino gque en muchos
casos le ha impuesto sus términos a la economia
internacional. A lo largo de este periodo, las econcmias
miés dinamicas del mundo se han concentrado en la regidn
del Pacifico, lo que ha generado un explosivo
crecimiento.

Se espera que a principios del sigle XXI la Cuenca
habrd de constituir el 50% del producto nacional mundial
(los paises asidticos 23,3t y Estados Unidos 27.6% con
crecimientos entre 3.0 y 7.7% promedio anuval).*

Los PARI estardn en posibilidades de alcanzar para
esas fechas el status de paises desarrollados, dirigiende
su patrdon de importaciones hacia productos industriales
semiprocesados y procesados y hacia servicios
tecnoldgicos avanzades, especialmente en 1los campos de
comunicaciones y aviacidn. Asi mismo, serdn paises
exportadores de capital. Los paises miembros del ANSEA,
se convertirdn en paises crecientemente industrializados
-con la salvedad de Filipinas si no logra una
estabilizacidn politica y social- con un mercado muy
grande para las industrias tante de Japdn como de los
PARI.

Japdbn seqguird procurando la integracidén a su
economia de paises productores de materias primas o con
abundante mano de obra controlable sobre todo en zonas
libres. Asi mismo, continuard la tendencia de instalar
sus fdbricas en otros paises, en un principio para eludir
la legislacidn proteccionista de Estados Unidos, ya gue
se acredita el origen del producto al pais maquilador,
pero sobre todo con el fin de estar cerca del mercado

* S5,.B. Linder; opcit; p.l4.
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final y de diversificar éstos. Acrecentard su importancia
como pais exportador de capital debido a sus grandes
excedentes de é&ste,

Por otra parte, China no debe ser olvidada si
continia preofundizando sus reformas econdmicas y su
liberalizacién comercial, demandara una gran cantidad de
importaciones y tecnologlas intermedias, produciendo cada
vez mas bienes intensivos en mano de obra como textiles,
asi como manufacturas mis sofisticadas, sobre todo en la
rama de electrodomésticos.

La Cuenca del Pacifico es la zona del mundo que ha

visto los incrementos mads importantes en productividad de

los (ltimos veinte afios. Esta zona ha atraido los mayores
flujos de capital y algunos palises de la regidn se han
convertide en unas de las mayores fuentes de inversidn y
financiamiento del orbe. Sus excedentes de capital estén
permanentemente en busca de oportunidades de inversion.
También en esta regidn se han dado muchoes de los avances
tecnoldgicos y de organizacién mas notables de 1las
Gltimas dos décadas., La regidén ofrece vigentes
oportunidades a los paises que estén preparados para
"tomarlas.
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1.2 El Mercado Comin Norteamericano.



A partir de la Segunda Guerra Mundial, Estados
Unidos asumid el liderazgo indiscutible de la economia
mundial. Los sistemas internacionales, financiero vy
comercial, reflejaban esta hegemonia, el ddlar servia
como moneda internacional y la politica econdmica de este
pais sentaba el curso de la economia mundjal,

En 1955, Estados Unidos participaba con el 36.3% del
producto mundial* y su comercio representaba el 213 del
total internacional. En 1985 su economia constituia el
20% de la produccidn mundial total** y su participacidn
en el comercio internacional el 14%,%%%

Apesar de estas disminuciones la economia
naorteamericana sigue siendo la mds grande, importante y
paderosa del mundo. Su producto nacional per cdpita es
uno de los mas elevados a nivel mundial lo que, junto a
su gran mercadc, lo ha hecho con mucho, el destino final
mas importante de las economias de mercado y de las
planificadas también.

Estados Unidos es el mercado mis grande del mundo, y
por lo mismo, uno de los mds competitivos. La mayoria de
los productores extranjeros venden a este mercado para
mantener y elevar su competitividad en términos
internacionales.

La creciente concuntracidn de compafias
multinacionales en este pais producto de la acresibilidad
y tamafio del mercado, asi comp de los altos niveles de
segquridad financiera lo han convertido en un importante
receptor de inversidn extranjera proveniente

principalmente de Japodn, Gran Bretafa y Alemania

* M. Smith, et.al; Asia's New Industrial World; p82

b Banco Mundial; Informes sobre el Dpesarrollo
Mundial 1987; p.232-233.

*#+% The Bconomist; "The Titans of High Technology.
Japan and the United Estates: A Survey”;(23-vIII-86}; p3.
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Federal.

burante la década de los sesenta y hasta mediados de
los setenta, Estados Unidos mostraba wuna balanza
comercial positiva casi en equilibrio y sus exportaciones
crecian a ritmos superiores al 6% anualmente al igual que
sus importaciones. Sin embargo, en la pasada década las
exportaciones cayeron en un 1.5% promedio anual mientras
que las importaciones continuaren creciendo a ritmos
cercanos al 7% dando como resultado bhalanzas comerciales
negativas cada vez mayores.

La industria de alta tecnologia es una de las mas
competitivas a nivel internacional. Nunca como ahora,
Estados Unidos habla sido retado en este campo;
tradicionalmente considerado como suyo. Si bien, aiin
posee la mayor proporcidon de exportaciones de alta
tecnologia, el crecimiento de las exportaciones japonesas
es impresionante.

Los japoneses se encuentran por arriba de los
norteamericanos en la manufactura de bienes como los
electrbonicos, de uso doméstico y los del campo de la
robbtica y comienzan a competir en computadoras,
telecomunicaciones, biotecnologia e instrumental médico.
Estados Unidos, poc su parte, sigue siendo lider en
comunicaciones y electrdnica, artilleria (de hecho son
las inicas industrias que han incrementado  su
participacién en el mercado). Para Japbn existen areas en
las que no tiene posibilidades de competir exitosamente a
nivel internacional, particularmente en aquellas
relacioradas con defensa o muy dependientes de materias
primas (como petroguimica avanzada). Sin embargo ha
comenzado a incursionar con @xito en industrias
laser,"software” e ingenieria integrada de computacidn,
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en donde la preeminencia norteamerijacana jamis habfa sido -

cuetionada ni amenazada. Hoy en dia Japdn continga,
importando bieres de alta tecnologia y el "know how" pero
ha desarrollado productos como 1los procesadores de
palabras en los que ha adquirido un nuevo liderazgo,
similar al gque antes alcanzd en los aparatos de
television.

Los paises de Europa occidental -principalmente
Alemanja~ no se quedan atras, al igual que Japdn
incursionan en las tecnologias mds avanzadas y compiten
con los Estados Unidos y el pueblo del sol naciente en
muchos campos.

La enorme expansién economica y comercial de los
PARI, el dinamismo y desarrcllo de Japdn, y el despegue
industrial-comercial en los paises miembros del ANSEA se
ve reflejado en el comercio de Estados Unidos. Si en 1965
el comercio total de este pais con Europa occidental fue
70% mayor 4que con la Cuenca del Pacifico, en 1986
comercia con esta casi 40% mids que con Europa. La regién
del Pacifico asidtico ha experimentado desde los sesenta
crecimientos economicos que duplican los observados en
Europa.

Estados Unidos junte con (Canadid se orientan cada vez
mis hacia el Pacifico, dismipuyendo su relacibén comercial

con América Latina.

Orientado hacia la constitucién de una zona de libre
comercio, el acuerdo entre Estados Unidos y Canada se
inscribe en la tendencia de las grandes transformaciones
de la estructura productiva de los principales paises
desarrollados. Por medio de @§ste, se Limpulsan nuevas
tecnelogias y actividades manufactureras y se privilegia
al sector servicios. Su modalidad representa la visién
regionalista como medio para ubicarse eficientemente en



el nuevo contexto de las relaciones economico-politicas
multipolares.

Entrando en vigqgor desde el 12 de enero de 1989, el
acuerdo se propone la eliminacidn de los aranceles en un
periodo miximo de diez afos a un ritmo de 10% anual o de
cinco afios a una tasa de 20% anual. Asimismo, se
establecen acuerdos en materia de inversiocnes, donde
destaca la probibicidén de nuevas politicas flexibles para
transferir utilidades y se determina un tratc no menos
favorable que el otorgado a sus nacionales.

En el sector servicios se acordd tratar a los
servicios importados desde el otro pais en igualdad de
circunstancias a los propios, lo cual marca un
antecedente importante en los acuerdos regionales. Para
los derechos de propiedad se establecieron compromisos de
conceder mayor seguridad al derecho de autor y compensar
por retransmisiones via satélite.+

El mercado de Norteamérica, que considera 1los
mercados estadunidense y canadiense es sin duda el
mercado de consumo mds grande que existe en el mundo. El
54% del total de los sueldos pagados a la clase
trabajadora se destina bisicamente al mercado de consuino.
Los gastos en este rubro son de aproximadamente 1'921,135

"millones de ddlares.**

Este mercado no solo es grande por el volimen de
recursos que maneja, sino también en términos de tamafio,
por lo que se puede dividir en diez regiones diferentes:
el este de Canada, Ontario, las provincias del centro, el
oeste de Canadd, el noreste, el sudeste, el nortecentro,
elsurcentro, el surceste y el noroeste de Estados Unidos.

* Bravo Aguilera, Luis; “Regionalizacidn de la
Economia®; en Exclsior ;15 de mayo de 1990; Afio LXXIV;

Tomo IXI; No 26626; Seccién A, segunda parte; p2.
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Cada regidn es diferente, tienen un mercado
diferente, ofrecen productos diversificados, sus culturas
son variadas, sus requerimientos son miltiples, e
incluso, sus gustes son diversos.

Es por ello que para penetrar a cada uno de estos
mercados diversificados es preciso utilizar diferentes
estrategias y diversos productos, ademds, histdricamente
se han regionalizado 1los sectores industriales por
especialidad, de tal forma gue aungue se trate de una
misma industria el producto es completamente diferente.

*+ Bello Roch, Carlos; "Cubrir el vasto mercado de
EU exige diversificar extrategias y productos”; en
Excélsior .11 de mayo de 1990; Afio LXXIV; Tomo IXI1; No
26622; Seccidn A, segunda parte; pl.
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1.3 La Comunidad Econémica Europea.



Con el acta lnica ratificada por los integrantes en
1987, la Comunidad Buropea instrumenta la modificacidn
mé&s trascedente de su proyecto originado en 1957. Sus
objetivos de establecer un mercado interno libre de
restricciones en el wmovimiento de personas, bienes,
servicios y capitales configuran el proyecto de
integracidn mds acabado del comercio mundial.

AGn sin cumplirse cabalmente las metas perseguidas
para 19%2, es indudable que la Comunidad Europea para ese
entonces, se significard come uno de los bloques en lo
econdmico, politico y cultural de magnitudes
trascedentales para el mundo. Si ahora se erige la
principal economia del munds con una poblacidn de 322
millanes de personas, participaciones de alrededor de 20%
en el producto bruto mundial y de 25% en el comercio
internacional, con un PIB per capita superior a los diez
mil ddlares, al arranque de é&sta década serd un
indiscutible eje en la arena mundial.*

Es de tomarse en cuenta, ademds, el potencial
representado por la Europa del Este, si en el futuro se
entrelaza con el proyecto comunitario, lo cual comienza a
ser una realidad con la unificacién de las Alemanias en
el otofio de este afo. Aproximadamente seria un mercado de
500 millones de habitantes con ur poder adguisitivo
importante, mano de obra calificada y un anmplio
desarrollo industriai en cconomias como la de Alemania
del Este, Hungria, Checoslovaguia y Polonia, sobre todo.

TambiBn los paises miembros de la Asociacidn Europea
de Libre Comercio -Austria, Finlandia, Islandia, Noruega,
Suecia, Suiza ¥ Lichtenstein- han  iniciade ya
negociaciones con la CEE para establecer, en breve, una

* Bravo Aguilera, Luis; “Regionalizacidn de 1la
Economia™; en Excélsjor; 15 de mayo de 1950; Afo LXXIV;
Tomo III; No 26626; Seccidn A, seqgunda parte; p2.
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Area Econdmica Europea. Su principal objetivo serd contar
con las cuatro libertades mencionadas. Los paises de la
AELC buscan cooperacidon solo en algunos rubros, sin el
interés de perder su soberania en ninguna decisidn de

relevancia.

El 25 de marzo de 1957 los representantes de seis
Estados: Bélgica, RFA, Francia, Italia, Luxemburgo y los
Paises Bajos firmaron en Roma dos tratados constitutivos
de la CEE.

En 1973 se adhirieron Dinamarca, Irlanda y el Reino
Unide, en 1981 Grecia y en 1986 Espafia y Portugal.

Su objetivo principal de estos {Gltimos afios es que
para el 31 de diciembre de 1992 los ciudadancs, 1las
mercancias y los capitales podrin circular verdaderamente
sin trabas.

La Comunidad tiene varias instituciones: Consejos de
Ministros (12 personas}, Comisidn Europea (17),
Parlamento Europec (518}, Comit2& Econdmico y Social (18%)
y Comité Consultivo (12}. Estas se encargaran de crear
estrdlegias ¥y resolver problemas para el adécuado

funcionamiento de la Comunidad.

Una comunidad de doce paises con mds de 320 millones
de habitantes, 110 culturas, 9 lenguas (oficiales) y 11
monedas diferentes, con un mercado mayor en nimero de
consumidores al norteamericano {245 millones) o al japonés
{124 millones} absorberd el 40% en 1992 del comercio
internacional y el 6.7% de la poblacidn mundial.

Los Europeos han duplicado su renta en 25 afoes, dado
que en 1985 tenian el doble de bienes y servicios a su
disposicidn ¢gue los disponibles en 1960. E1I PIB ha
aumentado solo un 60% en Estados Unidos en este mismo
periodo, mientras que en Japdn se ha visto multiplicado

por cuatro.
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El crecimiento econdmico ha sido mids dinamico en los
paises europeos con PIB bajo, como Grecia, Espaiia y
Portugal donde oscila entre un 4.6% y un 5.1% anual,
mientras en el Reinoc Unido no sobre pasa el 2.2%. )

El PIB total europeo ascendid en 1985 a 3.31
billones de ECUs (el ECU es la unidad de cuenta europeca
basada en los tipos de cambio en el mercado). En Estados
Unidos se situé en 5.17 billones y en Japdbn en 1.75
billones, la mitad que en la CEE.

Los cinco Estados mds poblados de la CEE -RFA, Reino
Unido, Italia, Francia y Espafia- engloban el 87% del PIB
de la Comunidad.

El PIB por habitante es muy relativo, presenta
diferencias del doble entre el norte y sur de Italia,
entre el noreste -Pals Vasco, Rioja y Catalufa- y el
surceste -Andalucia, Extremadura- de Espafia, entre la
regién de la Ile-de-France y otras como Corcega vy
Lemosin. Denotando esto la diversidad en cuanto a lo
econdmico, no solamente en la Comunidad, sino en sus
paises integrantes.

La CEE es la primera potencia comercial mundial. En
1986 representaba el 19% de los intercambios mundiales,
en el campo de las exportaciones le siguen Estados Unidos
con un 13% y Japdn con 12%, en el de la importacidn
Estados Unidos ha tomado una ligera delantera en los
Gltimos afios. El1 comercio exterior desempena un papel
fundamental en la economia de la Comunidad, solo las
importaciones 1Y% exportaciones a terceros paises
representaban en ese ano, el 24% del PIB de la Comunidad,
porcaentaje superior al de Estados Unidos, que fue de 141%
y Japdn de 23%.

La CEE al igual que Japdn y otros paises de 1la
Cuenca del Pacifico dependen del exterior en materia de
recursos naturales. La Comunidad importa 100% en mineral
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de cobre, 95t de hierro, 94% fosfatos, 92% niguel, 91%
estafio y plomo, 80% aluminio y 75% de zinc. Este ejemplo
en el caso de minerales es similar al de otros productos
primarios con los gque se ha visto desprovista la
Comunidad.

como blogque la CEE representa el mercado mds grande
del mundo, agrupando 320 millones de personas y con una
potencialidad de un 50% mas con la alianza de sus vecinos
del este, la cual tiene cada vez mayores posibilidades de
realizarse, todo esto a raiz de los acontecimientos de
1989 y de 1990. Actualmente la CEE con un 6.5% de la
poblacidn mundial maneja aproximadamente el 40% del

comercio internacional.
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1.4 América Latina.



A lo largo de cuarenta afios se efectuaron varios
intentos por lograr la integracidn ccondmica de América
Latina y el Caribe. Los gue han permanecido son: La
Asociacién Latincamericana de Libre Comercioc (ALALC), que
posteriormente se convirtié en la Asociacidn
Latinoamericana de Integracién (ALAD!); el Mercado Comiin
Centroamericano (MCCA); el Pacto Andino y el Mercado
Comiin del Caribe (Caricom),

La pilonera en los estudios de la integracidn
regional fue la Comisidn, Econdmica para América Latina
(CEPAL), organismo de las MNaciones Unidas creado pare
examinar los problemas de la ‘zona y proponer opciones a
la industrializaci6n del subcontinentce.

Teniendo como referencia el Tratado de Roma, que did
origen a la Comunidad Econdmica Europea, surgicron los
primeros esquemas de integracidén en América latina. Con
el acuverdo de Montevideo en 1960 se formalizd la ALALC.
La formaron Argentina, Brasil, México, Paraquay, Perl y
Uruguay. Posteriormente ingresaron Colombia y Ecuador.
Después Venezuela y Bolivia.

La ALMLC se propuso formar una =zona libre de
comercio en doce afos.

Al mismo tiempo se formd el Tratado General de
Integracidon Economica de Centro América, por el que se
establecid el Mercado Comidn de Centro América. Sus
integrantes Lueron: Custa Riva;, ©i Sdalvadoi, Guatemala,
Honduras y MNicaragua.

Ante el agotamiento de la integracidn promovida por
la ALALC, los presidentes de Amé&rica Latina, reunidos en
Punta del Este, Uruguay en 1967, acordarcn que a partir
de 1970 se deberia formar el Mercado Comin
Latinocamericano en un plazo de 15 afos. Para ello se
revitalizarian la ALALC y el Mercado Comin

Centroamericano. Unos anos despu@s mostraron el fracaso

48



de tal iniciativa.

Una de las formas por las que se tratd de activar el
proceso de integracion fue con la formaci6n de acuerdos
subregionales. En este sentido se constituyd en 1969 el
Pacto Andino, por medio del Acuerdo de Cartagena. Lo
integraron: Colombja, Chile, Peril, Ecuador, Bolivia vy
posteriormente Venezuela.

El acuerdo disponia la reduccidon automitica e
irrevocable de las barreras arancelarias y no
arancelarias al comercio interregional en la perspectiva
que en 1980 formaria una zona de libre comercio. Proponia
un arancel externo comin y programas sectoriales de
desarrollo industrial,

Por otra parte, el 25 de diciembre de 1965, de
instituyd la Asociacidén de Libre Comercio del Caribe
(Carifta) entre Antigue, Barbados y Guyana. Sus objetivos
eran derribar las barreras al comercio, promover su
expansion y diversificacién en el A4area, asegurar la
competencia leal, distribuir equitativamente los
beneficios y estimular el desarrollo econdmico.

En 1973, con otras naciones caribefias decidieron
formar el Mercado Comin del Caribe (Caricom},

Al término de vigencia de la ALALC y sin lograr la
zona de libre comercio ni la integracién econdmica, se
propusc adaptar a la realidad latinoamericana los
esquemas de unificacidn. Asi, en 1980 se acordd sustituir
a la ALALC por la Asociacidn Latinoamericana de
Integracidén {ALADL).

La constitucién de la ALADI representd un retroceso
en los planteamientos del proceso de integracién que
proponia la ALALC. Supuestamente sus paises integrantes
se conformaron con otorgarse preferencias comerciales, en
vez de la zona de libre comercio que acordaron en 1960.
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El establecimiento de los pactos de integracidn
econdmica en las diversas zonas de Am@rica Latina fomentd
el comercio tanto interna como externamente, Aunque desde
hace dos décadas se observa un marcadg deterioro en los
flujos comerciales de la regién.

En la primera etapa del proceso de unificacion de
los paises centroamericanos, sus importaciones pasaron de
30 millones de ddlares a 260 millones en 1968. Las dos
terceras partes correspondian a bienes de consumo gque
importaban de las naciones industrializadas.

Sin embargo, en la década de los setenta no caontinud
la expansidn comercial de América Latina. Se iniciaron
los desdrdenes monetarios internacionales y la recesidn
myndial, Por si fuera poco en los ochenta ocurrid el crac
financiero. Ello redujo el comercio de la regidn, las
cifras son elocuentes:

La participacién relativa de América Latina en las
importaciones totales de las paises industriales
disminuyd de 8.2% en 1960 a 6.1% en 1970, 5.5% en 1980 y
4% en 1989, Ademds hay gque tomar en cuenta que los
productos de exportacidn disminuyeron sus precios.

Por el lado de importaciones, éstas fueron de 78 400
millones de dolares en 1982, bajaron a 56 000 millones en
1983, se elevaron a 82 300 millomes en 1989. Los
programas de ajuste que establecieron los gobiernos de la
region para enfrentar los problemas econémicos obligaron

a reducir las compras externas.

Los principales socios comerciales de América Latina son
Estados Unides y la Comunidad Europea. A la Unidn
Americana destinaron 37.5% de sus exportaciones y a la
Comunidad 21.7¢% y solo 13% a paises latinocamericanos. En
el caso de las compras externas, importd 44.5% de sus
productos de Estados Unidos, 21.8% de 1la Comunidad
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Europea y 5.6% de Japon. Todo esto en el afio de 1989.*

El principal obstdculo de la integracidn de América
Latina es 1la "falta de wvoluntad politica" de 1los
gobiernos del subcontinente. Fendmeno gue sc¢ explica por
la inestabilidad de la regidén. Ho han existido las
condiciones peliticas para establecer convenios
comerciales o de mayor envergadura a largo plazo.

Los regimenes militares no mostraron interés por
apoyar los esfuerzos integracionistas, Los cambios
politicos tuvieron su complemento en las continuas
modificaciones de la estrategia econdmica. Aunque se debe
reconocer gue un gobierno democrdtico no es garantia de
gue resolverd sus problemas fipnancieros o monetarios,
pero si es la base para poderlos solucionar.

En fin, los convenios comerciales, acuerdos de
unificacién econdmica, © que propongan el establecimiento
de un mercado comin tiene como condicidn la estabilidad
politica y gobiernos democriticos, ya que son procesos
muy complicados que maduran en el medio y largo plazo.

Anivel propiamente econdmico existen otros tipeos de
dificultades gue impiden los procesos de integracidn; 1}
Las gqrandes diferencias de desarrollo entre ios paises de
la regidn; 2) La similitud y la falta de diversificacidn
de los productos de exportacidon; 2) Los varios mecaniamoo
que persiguen 1los mismos objetivos; y 4) La crisis
financiera de la década pasada.

En los esquemas de integracidn no se definid con
claridad la forma en gue se¢ garantizaria el desarrollo

equilibrado de cada uno de los paises gue forman los
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diversos acuerdos de cooperacidn comercial. Tampoco hubo
disposicidon de armonizar las politicas econdmicas gque
permitieran la distribucidn equitativa de beneficios y
costos. Asimismo, es patente la desconfianza entre las
naciones grandes y las pequefas.

A tres décadas de iniciado el proceso de
integracidn, en poco se modificd el perfil del comercio
externo de América Latina. Las exportaciones contindan
concentradas en escasas mercancias (materias primas:
petrbleo, minerales y productos agricolas}).

Las materias primas muy dependientes del mercado
internacional. Lo que es consecuencia de una débil
estructura industrial. El1 vender similares productos en
lugar de f{fomentar la cooperacidn econdmica desatd una
feroz competencia por los mismos mercados de Estados
Unidos y la Comunidad Furopea. Prevalecieron los
intereses nacicnales sobre los intentos de integracion.
Lo que explica la proliferacidon de acuerdos de
unificacidn para solucionar la competencia comercial. El
problema de fondo es una deficiente industrializacidn.

A diferencia de lo que sucede en otros blogues
econdmicos en donde aumentan su comercio particular y en
general, en MAmérica Latina se observa la tendencia
contraria; declina el comercio regiocnal y con el resto de
los paises.

Los conflictos sociales en Centroamérica Y
Sudamérica, junto con lacrisis financiera agravaron los
efectos negativos en América Latina y el Caribe. La
regidén se encuentra en pleno retroceso econdmico y en una
acelerada desintegracidn econdmica.

Para contrarestar la crisis econGmica en gque cayd
América Latina y el Caribe deberdn aumentar su comercio y
su integracidén para tratar de recuperar el tiempo
perdido.
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En la actualidad existen favorables condiciones
politicas, Todos los paises que integran la ALADI tienen
gobiernos democriticos, condicidn fundamental de los
procesos de integracidn.
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11. MEXICO ANTE ESTOS BLOQUES.



La superficie total de México es de 1 972 544 km® y

es el tercer pais en cuanto a extensidn territorial se
refiere en América Latina, después de Brasil y Argentina.

Ma3xico es montafioso y mids del 50% de su territorio
esta entre los 1-§00 m y los 2 060 m sobre el nivel del
mar. La altitud promedioc es mayor de 1 000 m ¥y mds del 71%
se eacuentra por arriba de los 400 m.

La altiplanicie mexicana entre las Sierras Madres
Occidental, Oriental y del Sur alberga la principal
porcidn de la economia, administracidn, industria vy
cultura, asi como a las principales ciudades del pais.

La mayor densidad de la Repiiblica se encuentra en la
meseta del Anahuac, la densidad de poblacién en el
Distrito Federal 1llega a 6 715 personas por sz, en
elEstado de México a 477 habitantes por gm? siendo mayor
al promedio nacional de 40 habitantes por sz (1985},

La poblacidn actual es de alrededor de 86 millones de
habitantes, para 1995 y 2005 se estima en 93 y 108
millones respectivamente. La poblacidon econdmicamente
activa para esos ahos sera de 70% o mas del total.*

La tasa de crecimjento actual de la poblacidn es de
2.6% y se estima que en los siquientes afios segquiréa
manteniendo su tendencia a la baja.

Nuestro pals es rico en petrdoleo,  minerales,
potencial turistico y diversidad de climas, flora y fauna.
Cuenta con una posicidn geografica privilegiada y puede
disponer de abundante mano de obra a precios muy
competitivos a nivel mundial. No ha actualizado, sin
embargo, sy  estructura industrial carece de una
infraestructura que satisfaga las exigencias de la

* INEGI; Proyecciones de la poblacidn de MExico y de
las entidades federativas, 1980-2014.
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produccidn a niveles internacionales y exhibe un retraso
tecnoldgico que dependiendoc del campo en que se trate,
puede ir de los cinco hasta los veinte o treinta afios.

Entre los paises del mundo, México ocupa el
decimoprimer lugar en extensidn territorial vy en
poblacidn, y el decimotercero en cuanto a su producto
interno bruto. Sus recursos mis sobresalientes son de
sobra conocidos: ocupa el cuarto lugar en cuanto a
produccién de petrdleo crudo como en el volumen de
reservas probadas; el primero en produccidn de plata,
fluorita, grafito y celestita; el segundo en produccibn de
arsénico; el tercero en produccidn de antimonio y bismuto;
el cuarto en producceidn de azufre, barita, zinc,
molibdeno, mercurio y sulfato de sodio; el guinto en
produccién de plomo y diatomita,

Posge més de 11 500 Km de litorales, por sus

caracteristicas orograficas e hidrograficas tiene una
gran cantidad de climas y, consecuentemente, de tipos de
vegetacidn., Los atractivos turisticos de nuestro pais son
en verdad insuperables (playas y otros encantos naturales,
ruinas arqueovlégicas, monumentos arquitecténicos e
histéricos, riqueza etnogrdfica, etc.). De particular
significacién son nuestra ubicacidn geogrdfica y el costo
de la mano de obra.

México esta ademds colocado en un punto intermedio
entre los paises asidticos de la Cuenca del Pacifico y los

de la Comunidad Econbmica Europea.

Tenemos grandes carencias en materia de
infraestructura y tecnologia que nos colocan en desventaja
frente a esos paises. Por ejemplo, en vias de comunicacidn
debido a condiciones gecgrdficas e histdricas los caminos
que corren horizontalmente por nuestro territorio son
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débiles, ademds los tiempos de recorrido son muy grandes
para las distancias que se viaja debido a las condicicnes
topograficas que se tienen. En 1980 el total de longitud
de caminos llegd a 212 625 Km con 66 920 Km pavimentados.
Actualmente contamos con una red de 240 000 Km, Los
vehiculos registrados en 1986 fueron 8 317 000.

Los ferrocariles tienen mayores problemas gque el
transporte carretero, el eguipc mdvil se encuentra en
condiciones deplorables, las locomoteoras, furgones,
plataformas, vagones para pasajeros, etc. son muy viejos y
en ocasiones obsoletos, su mantenimiento durante varios
afios fue nulo y su maltrato grande, estas son algunas de
las razones de su mal estado. El marco principal de vias
fue terminado en 1910. La longitud total en 1986 fue de 26
183 Km. Existen en nuestros dias, capitales de Estados y
puertos a los que' no tiene acgceso esta via de
comunicacién, fundamental para el adecuado desarrocllo de
las actividades productivas de una entidad.

En cuanto a nuestro sistema aeroportuario, este si,
es suficiente y en algunos lugares se encuentra
subutilizado.

México ha sido tradicionalmente un centro comercial
de importancia, asl fue en la época prehispanica y en el
periodo colonial; sus tradiciones y su poblacidn se
encuentran disponibles para retomar un papel de puente
entre los paises de Hispanocamérica en el sur y sus vecinos
angloparlantes en el norte - que cuentan con la mayor
economia del planeta-, asi como entre la  Europa
mediterranea y septentrional y la Cuenca del Pacifico.
Esto sumado a la abundante mano de obra barata,
estabilidad politica y social - en comparacién con otros
paises latinocamericanos- confieren una cierta ventaja a

nuestro pals para atraer capitales y exportar productos
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terminados.

En el pasado en la promocidén del desarrollo, el
gobierno se encargd de orientar y estimular la actividad
de los empresarics mexicanos en la direccidon de la
modernizacidn de la economia. Para ésto, los gobiernos que
sucedieron al del General Lizaro Cirdenas disenaron
diversas politicas industriales y comerciales que tuvieron
el deseado efecto de industrializar y modernizar al pals,
perc que también trajeron consecuencias no previstas y
gue, a la larga, desembocaron en una estructura industrial
ineficiente y poco competitiva con altos costos para la
sociedad en su conjunto y grandes beneficios - en el
pasado- para los empresarios.

La proteccion gque el gobierno le otorgd a 1la
industria nacional la hizo dependiente y poco competitiva,
por lo que en la actualidad uno de los retos méas
importantes de 1la sociedad mexicana reside en lograr
incrementar su productividad social y la productividad
industrial mediante la adopcién de un conjunto de
politicas congruentes que la promuevan. Este reto es tanto
més importante por la magnitud de los cambios gque se han
llevado acabo en el resto del mundo.

El reto estriba en participar en l2 economia mundial
o gquedarnos aislados del resto del orbe sin posibilidades
de alcanzar un desarrolle sdlido y bien fundamentado.

México debe adoptar una estrategia plural y dindmica
para afrontar exitosamente el reto que representa el
desarrollec de la regidn, Plural, porque debe contemplar
tres ejes: magquila -cuidando que &sta sea benéfica para
el pais tanto por los capitales captados como por la
introducci6n de tecnologia avanzada y la capacitacién de
los trabajadores-, captacidn de inversidn extranjera y
produccidn para la exportacion. Dindmica porque requeriré
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a las transformaciones que se vayan operando en el
contexto global y tambi&n porque las practicas de
produccidn y comercializacidn en nuestro pals tendrdn que
evolucionar de una manera muy acelerada debido al retraso
gque muetran en la actualidad en relacidn con las de las
naciones industriales.

De los tres ejes considerados, los dos primeros-
maguila y captacién de inversidén extranjera- deben ser
contemplados como instrumentos en la transformacidn del
aspecto tecnoindustrial de la econcmia de nuetro pais
desde su situacién actual hasta la deseada para los
primeros afios del prdximo milerio. No hay que descuidar en
todo lo gque se refisra a inversidn extranjera, el aspecte
importantisimo de la soberania nacional.

La existenciz de capitales disponibles presenta para
México una oportunidad de desarrollar su economia
modernizdndola y generando un circulo virtuoso de
crecimiento y mejores niveles de bienestar para su
poblacidon. Pero atraer una parte de los capitales
disponibles, significa competir con paises que se han
percatado de esta oportunidad y que estdn activamente
buscando ser atractivos para esos capitales. Las
condiciones que hacen atractivo un pais para la inversién
extranjera son cada dia més, circunstancias creadas por
las sociedades y en menor medida las proporcionadas por la
naturaleza.

Para atraer la inversién foranea se debe de: 1}
Elaborar un marco regulatorio adecuado y transparente en
materia de inversién extranjera, mismo gque, proporcione
seguridad juridica y claridad de las acciones, prioridades
Y objetivos gubernamentales. 2) Para atraer inversion
extranjera y nacional se necesita mejorar la
infraestructura fisica, 4areas de redes modernas de
comunicacidn electrdnica y de transportacidn ferroviaria,
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carretera y maritima.

sera necesario crear Yy mantener ventajas
comparativas, cultivar y promocionar mercados potenciales,
explorar y diversificar productos y mercados, aprovechar
Optimamente los Sistemas Generales Preferenciales en las
economias desarrolladas, hacer un mayor énfasis en la
calidad, incrementar el grado de penetracidon en los
mercados actuales, etc, En una palabra desarrollar una
estrategia que le permita a México estar atentc al
potencial y a los nichos que puede hacer suyos con el fin
de incorporarse exitosamente a la economia global y
reiniciar sobre bases firmes su crecimiento econdmico.

La cooperacidn entre gobierno, sector privado vy
sindicatos, tanto en el dmbito interng como en la biisqueda
de oportunidades en todos los palses que constituyen
mercados potenciales para nuestros productos, sera

crucial.

El desarrollo deseado para el pals requiere,
adicionalmente, de la educacidn paralela del aparato
educativo nacional a efecto de garantizar la formacidn en
nimero suficiente de posgraduados, profesionales, técnicos
y administradores con los conocimientes, habilidades y
hadbitos exigidos pur el desarrollo industrial y comercial
pretendidos.
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Estados Unidos continda siendo el mayor mercado de
exportacidn para nuestro pais, aunque comienza a expandir
incipientemente su comercic con la Comunidad Econdmica
Buropea y Japdn. En cuanto a las importaciones, Estados
unidos esnuestro mayor socio comercial -tendencia que se
ha venido acentuando- después de la CEE y de Japdn.

La clave de la transformacién de los paises de la
Cuenca del pacifico asidtico ha sido la adopcibén de
politicas internas que han promovido el uso eficiente de
10s recursos.

La politica de consenso entre scctor privado vy
piblico es la piedra angular de la dinamica de sus
economias.

En términos generales, los gobiernos de estos paises
han adoptado politicas de finanzas piiblicas equilibradas,
manteniendo tasas de interés reales positivas y tipos de
cambio reales y flexibles, reducido las distersiones en el
sistema de precios, realizando fuertes inversiones en
infraestructura, fomentando exportaciones que generasen
alto valor agregado y llevando acabo politicas monetarias
y fiscales que han proveido un c¢lima favorable a las
inversiones y al ahorro, desalentando fugas de capital.

La politica de liberalizacién comerciza! sole funciond
en aquellos paises asiaticos que desarrollaron
exitosamente sus mercados de exportacidn, concibiéndolos
no como extensiones del mercado interno sino como nichos
de mercado que debian crearse y nutrirse a través de la
generacidn de bienes y servicios inovadores, la adaptacién
a las précticas comerciales vigentes, etc. fs este sin duda
alguna el gran reto al que habrdn de enfrentarse paises

come el nuestro.

México exporta actualmente a Japdn mis de 1 700
millones de dblares al afio, ademds de exportar petréleo
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por algo menos de un mil millones. Exporta mas de 400
productos diferentes.

Japon es nuestro segundo socie comercial. Sin
embarqgo, nuestras exportaciones representan menos del 1%
del total importadc por Japdn en 1989, por lo que existe
un enorme potencial de crecimiento.

A Corea del Sur nuestro pais exporta actualmente mas
de 163 millones de ddélares al  afo. Exportamos
principalmente petroquimicos, minerales y materias primas
para la industria textil.

Esto es un ejemplo de nuestras raquiticas
exportaciones a paises de la Cuenca del Pacifico que
tienen alto poder de consumo. México debe ampliar
significativamente sus mercados en esa region del planeta.
A la vez se tiepe la necesidad de promover ante Japbén y
los “tigres asiaticos” las ventajas que ofrece nuestro
pais para sus inversiones. Con la inversidén que ahora
tenemos del poniente -principalmente japonesa- debemos
continuar la expansidon de la industria maquiladora, pero
con mayor colinversion de mexicanos para evitar ser una
simple nacidn maquiladora supeditada a los capitales y la
tecnologia extranjeros.

Tal vez uno de los pocos beneficios que podriamos
obtener con la proxima banca reprivatizada seria instalar
un centro libre bancario para competir <¢on el centro
financiero de Hong Kong, con el argumentc de la
oportunidad que cxiste en nuestro pals de converbicnos en
centro financiero internacional, una vez gue en Panama se
han dejado de realizar operaciones financieras importantes
y de la situacién actual de Hong Kong, la huida de
capitales y su reincorporacién en 1997 a China.

El significado para México de la experiencia China es
doble. Por una parte, muestra la capacidad que puede
llegar a tener toda una nacién para modificar actitudes
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politicas, rumbo y pautas de compcrtamiento en aras del
desarrollo econdmico y social, sin menoscabo de valores
tradicionales e jdentidad y soberania nacionales. Por la
otra, nos presenta al pais mids poblado del mundo como un
enorme mercado potencial que demandaré productos no muy
sofisticados y tecnologias intermedias en las que México
presenta ventajas comparativas y que paises como Japdn y
los PARI no pueden ofrecerle. Sin embargo, si bien la
apertura de China-al igual que de los paises miembros del
ANSEA- presenta vastas oportunidades para México, es
necesaric no perder de vista que el hecho que se de una
apertura, también convierte a estos paises en atractivos
receptores potenciales de inversidn extranjera. Lo
anterior también implica gque la competencia por atraer a
la inversidn extranjera serd cada vez mds ruda y que los
paises exitesos en penetrar el mercade chino-como
inversionistas o© como exportadores- seran aguellos gque
desarrollen estrategias apropiadas y cuidadosamente

disenadas para ese propdsito.

México tiene la oportunidad de integrarse a los
circuitos comerciales, financieros y tecnoldgicos que
estdn teniendo lugar y presumiblemente continuvaran de
manera ascendente en la Cuenca del Pacifico. Pero esta
cportunidad no estard vigente indefinidamente ni, por
supuesto, sera gratuita y exenta de riesgos y obstaculos.

La apertura comercial gue se esta llevando acabo en
nuestro pais junto con la cunsiderable potepncialidad de la
regidn de la Cuenca para fomentar enlaces -principalmente
mediante el comercio- amplia el abanico de opciones
abiertas a México. Esta apertura conlleva riesgos
implicitos pero es condicidn necesaria para crear un
aparato productive competitivo. En otras palabras, la
liberacidén comercial va de la mano con el cambio y los
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ajustes estructurales de la economia. El ser competitive
no se consigue mediante subsidios del yobierno ni bajo
proteccion del exterior.

La orientacidn exportadora no es una opcidn
coyuntural, debe verse como un compromiso y esfuerzo serio
de largo plazo y no come una respuesta a posibles
contracciones del mercado doméstico.

La Cuenca no es una solucidn para México pero es una
opcidn que debenmos ejercér. Es menester que la
coordinacidn de acciones y la negociacidn entre México y
los paises de la ribera asidtica se inscriba en un sistema
de planeacidn a largo plazo, donde se considere la
estrategia de crecimiento de los paises de la Cuenca y las
necesidades de una economia en desarrcllo como la nuestra.

Podemos incluso adelantarnos a las grandes
transformaciones que estdn ocurriendo en esta parte del
mundo. Con este fin podriamos adoptar una estrategia
basada en dos enfoques: multilateral y bilateral.

A nivel bilateral debemos estrechar relaciones con
los principales paises de la reqidn, procediendo
selectivamente para no dispersar esfuerzos (por ejemplo,
con una creceiente presencia econbmica y politica en
Japdn, Sudcorea y Taiwdn, Hong Kong vy, tal vez,
Tailandia). A nivel multilateral debemos involucrar a
otros paises de América Latina como Perid, Chile y Canadd
por razones de equilibrio frente a Estados Unidos.

La Cuenca del Pacifico presenta a México importantes
oportunidades para entrar de lleno a una etapa de
modernizacidn econdmica salvaguardando los valores



fundamentales de huestra soberania e independencia
nacionales promoviendo al misme tiempo upa mejoria
sustancial en los niveles de vida de nuestra poblacidn,

En cualquier examen de nuestra situacidn frente a la
Cuenca del Pacifico y en cualgquier disefio de estrategqias
para el aprovechamiento de oportunidades que esta reqidn
ofrece a nuestro pais, la economia y el mercado
norteamericano asi como las relaciones que guarde este
pais con los demds, habrin de constituir referencias
centrales si se pretende trabajar en el marce de la
objetividad.

Estados Unidos es el pais mads importante dentro de la
regién, y por ello México tiene una posicidn geografica
privilegiada que deberd explotar al maximo.

Los fuertes crecimientos gue experimentd México en
su actividad exportadora, asi como la subsecuente caida de
ésta, reflejan su enorme dependencia &n las exportaciones
petroleras (si bien es cierto que esta se ha ido
reduciendo).

Su mayor socio comercial es, con mucho, Estados
Unidos, situacidn que se acentud en la pasada década.
Debido a esto, la participaciédn de MExico tanto en las
exportaciones cowe cn 1as importaciones totales de los
paises y grupos de que conforman la Cuenca del Pacitico es
casi nula. Resulta claro que nuestro pais deberd realizar
grandes esfuerzos para producir bienes con alto valor
agregade que disminuyan su dependencia en las
exportaciones de productos primarios y darle al sector
externo un mayor dinamismo, eficiencia y competitividad
que le permita incursionar exitosamente en los mercedos
internacionales y diversificar sus nexos comerciales.

México es uno de los paises con unm mayor grado de
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concentracidn en sus relaciones econdmicas en el mundo.
Esto entrafa graves problemas, nuestra dependencia de
Estados Unidos, en términos comerciales implica también
subordinacidn en materia politica, econdmica y cultural.
Nuestra diversificacidn comercial es tanto indispensable
como urgente, El probhlema comercial norteamericano es
serio y entrafia consecuencias politicas potencialmente muy
perjudiciales para paises como el nuestro. Por ello es
importante observar la evolucidon de las diversas posturas
respecto a los déficits comercial y fiscal dentro de ese
pais. Hay que reconccer que el lento crecimiento de la
productividad en la economia norteamericana pudiera
compensarse con la produccidn utilizando una mano de obra
mis barata que es la que en este momento nuestro pais
pudiera ofrecer.

Algunos beneficios para nuestro pais con un tratado
comercial con Estados Unidos serian: ampliacidn de
mercados, aumento de la eficiencia y calidad, eliminacidn
de la incertidumbre, recuperacién de la confianza piblica
y reestructuracién y crecimiento de la economia.

5i las exportaciones que México realizd el afio pasado
al mercado de Norteamérica fueron el 70% del total de sus
.exportaciones -de aproximadamente 19 100 millones de
ddlares- esto significa que solamente vendimos a esta
parte del hemisferio menos del 14 del total del mercado de
consumo gue presenta esta region.*

El mercado comunitario europeo al igual que el
norteamericano es exigente de calidad en los productos que
importa y consume.

La CEE representa nuestra otra oportunidad de

diversificacién de mercados.
* "Cubrir el vasto mercado de EU exige diversificar

estrategias y productos®; en Excélsiox; ll de mayo de 1990;
Afo LXXIV; Tomo II1[; No 26622; pl.
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Actualmente nuestras relaclones diplomdticas con esos
paises son de las mejores gue hemos tenido a lo largo de
nuestra historia como nacién.

Debemos sequir fortaleciéndolas y aprovecharlas.

Los productos mexicanos actualmente son aceptados por
los europeos, no nos podemos dar el Jujo, come
anteriormente lo hicimos de exportar principalmente,
materias primas con ninguno o muy poco valor agregado.

Las empresas de la CEE estdn ya redisefando sus
estrategias, redefiniendo sus inversiones. Muchas de ellas
buscarén adguirir productos, subcontratar o invertir en
paises corn un grado de diversificacibn industrial como
Méxica, con el fin de hacer frente a la creciente
competitividad. Esto ya estd sucediendo.

La CEE como  blogue representa para México
aproximadamente 13t de nuestiro comercio global, 14% de las
exportaciones mexicanas y 15% de las importaciones.*

Para la CEE, México significa menos del 1% de su
comercio con terceros paises, para no hablar de su
comercio total.

Como consecuencia de la importancia econdmica vy
comercial de la CEE, asi zomo por el incremento adicional
en el consumo de la RFA, todos los demds paises del nundo
estdn llevando acabo esfurzos iguales o superiores a los
de los exportadores mexicanos, para vender sus productos.

La Europa de 1992 significa para los exportadores
mexicanos someterse a un reto Con una competencia mayor.

No podemos olvidar gue Eurcpa continfia representando
una alternativa inmediata y valida para equilibrar nuestra
relacidn econdmica con Estados Unidos.

La economia de nuestro pais es mas grande gue la de

* " Secofi: HMéxico podria firmar aczuerdo marco con
la CEE"; en La_Jornada; 18 de mayo de 1990; pl7.




siete de los doce paises de la Comunidad, lo que nos puede
dar una idea de nuestras posibilidades.

bado nuestro procesc de apertura y nuestra proximidad
cultural a Europa, en muchos sentidos mayor a la que
tenemos con Norteamérica nuestras relaciones con la
Comunidad tenderdn a estrecharse.

La preocupacidn basica de los paises que tienen
mercados o piensan acrecentarlos estriba en si la
Comunidad Europea tenderd a acentuar una politica
proteccionista para bienes provenientes de terceros
paises, sobre todo con las preferencias comerciales
intracomunitarias, los aspectos de las normalizaciones de
los productos y el uso de los derechos ahtidumping vy
acuerdos voluntarios como priacticas de salvaguarda de
mercado.

"Mientras los paises latinoamericanos estan sometidos
a llevar la pesada carga de la deuda externa, los procesos
democraticos, el desarrolio y la integracibn se verdan
lesionados tentando a algunos a ensayar esquemas radiales
que se traducirdn en costos sin producir beneficios,
agregando vicios y restando virtudes.

Si en el pasado no ha funcionado el enfogue regional,
México se ha mostrado dispuesto a apoyar la integracidn
latinoamericana por la via regional.'r

Hay que tomar en cuenta que México necesita capitales

"y alta tecnologla para modernizar la industria. Lo que no
obtendremos de América Latina. Es mas, competimos por
recursos financieros y mercados a las exportaciones.

Los paises latinoamericanos, también enfrentan los
mismos retos de México, Ante la crisis de la integracidn

* Ollogqui, Juan José de; "México y las tendencias de
integracidn™; en Excélsior; 8 de mayo de 1990; Aho LXXIV;
Tomo IIL; No 26619; Seccidén A, segunda parte; pl.
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cada nacidn busca las formas particulares para asociarse
con los bloques econdmicos y no quedar aislados de las
transformaciones internacionales. Asi Brasil negocia
acuerdos con sus vecinos, con los paises del Caribe y la
CEE. Chile planea ingresar a la Cuenca del Pacifico y
recientemente ha firmado con México un proximo acuerdo
para el libre comercio. Nadie desea quedar al margen del
proceso de globalizacidn econdmica. .

Por nuestra parte, México decidid hace diez afios
unirse a la ALADI; sin embargo geograficamente es parte de
América del Norte donde realiza la mayor parte de su
comercio, ademds requiere de los adelantos tecnoldgicos de

paises como Japdn, Alemania y Estados Unidos entre otros.

Los dos futuros posibles en lo econdmico para México
en el mediano plazo son: l)Lograr incorporarse
exitosamente a los flujos de tecnologia, capital,
produccidn, comercic y consumo gque se daran entre los
paises lideres por su desarrollo econdémico en esos campos.
0 bien 2) pasard a formar parte del conjunto mayor de
naciones que serdn incapaces de mantener un crecimiento
sostenido de sus economias y en las que la estabilidad
pelitica y social serd un problema permanente para sus
élites y para la comunidad internacional, debido al
deterioro de leos niveles de vida de la gran mayoria de sus
habitantes,
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2.1 Conclusiones.,



- El mundo esti inmerso en un inteénso proceso de
cambio y transformacién que ha sacudido las economias de
muchos paises y ha modificado las relaciones comerciales
internacionales, México estd sufriendo las consecuencias,
al iqual que en la mayoria de los paises, de este proceso
histdérico. Nuestro pais debe de afrontar los retos y las

oportunidades que se le presentan.

- México estd en posibilidad de convertirse en una
potencia industrial intermedia por disponer de todos los
factores y condiciones potenciales para hacerlo. Tenemos
grandes riguezas: la extensién de nuestro territoris, la
variedad de recursos naturales de los gque hemos sido
dotados, tanto en el orden de los minerales y los
energéticos, como en el de vegetacidn y climas. La
posibilidad de proyectos de inversidn en industrias, que
tengan como insumo principeal masivo algunos de nuestros
recursos naturales,amerita ser selectivamente promovida,
Esta transformaci&n requerird de una atinada politica de
creacion de ventajas competitivas y promocidén de la

inverson productiva, tanto nacional come extranjera.

- Nuestro pais tiene grandes carencias con
infraestructura, tecnologia y aparato regulatorio. La
infraestructura de que dispone es insuficiente, de mala
calidad y ademds es operada de manera ineficiente, En lo
concerniente a instalaciones portuarias, ferroviarias y
comunicaciones.

Es necesario enfrentar el hecho de que ciertas
pricticas y actitudes sindicalesvigentes en nuestro pais
han constituido un obstdculo al sano desarrollo de nuestra
infraestructura y el eficiente aprovechamiento de la
misma.

En cuanto a la tecnologia dependemos en gran medida
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del exterior.
México requiere de un aparato regulatorio que
favorezca la inversidon -tanto nacional, como extranjera-
en empresas que puedan incorporarse exitosamente a los

flujos comerciales internacionales.

- Las lineas que actualmente sigue México (y muchos
otros palses del orbe) son: producir para exportar,
captar inversifén extranjera y maquilar; han sido
adoptadas, y tendrdn que ser adaptadas, por nuestros
gobiernos debido a las condiciones econdmicas mundiales y
a nuestra interrelacidn asi como dependencia de las
potencias econdmicas mundiales. El pals tiene gque
acelerar el paso en estas reformas ya que casi todos los
paises subdesarrollados tratardn de hacer lo mismo y solo
los gque primero lo logren, tendrdn accesc a los recursos
financieros necesarios para ello. Es fundamental no
olvidar que el objetivo persequido es el bienestar de la
poblacién mexicana en su totalidad y no de unos cuantos
nacionales y extranjeros, como ocurrid en el porfiriato:
el pals se modernizéd en cuanto a su industria,
infraestructura, transportes, comunicaciones, etc. pero
solamente 1la minoria gozd de los privilegios que

produjeron todos los mexicanos.

- El aparato productivo nacional deberd tomar
conciencia de que la Gnica opcidn que tiene disponible es
la gecompetir exitosamente en el plano internacional,
independientemente del mercado al que lo producido esté
destinado. Su orientacién y referencia deberd de ser de
manera creciente el mercado externo -asi como el interno-

y cada vez mads participativa en procesos internacionales
de produccidn y comercializacion.

Exportar exige, desde lueqo, productos competitivos
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en calidad y precio, pero tambi&n requiere competitividad
en pricticas comerciales, lo cual a su vez supone la,
existencia de instituciones y mecanismos modernos, Adgiles:
y eficientes en todo lo referente a comercio exterior,

Se deberd tener un mayor conocimiento de los mercados
internacionales con el objeto de adaptarnos a los cambios
de la demanda y aprovechar los procesos de liberacidn e
integracién mundiales que estdn ocurriendoc alrededor del
mundo.

- México en razdn de las caracteristicas de su
mercado interno (tamafio y tasa de crecimiento), ubicacién
geografica, costos comparativos (manc de obra, servicios
y energéticos), disponibilidad de materias primas, etc.
posee un potencial para ser significativamente
competitivoc como receptor de inversidn extranijera.
Nuestro pais necesita una mayor captacidn de los recursos
financieros através de lineas de crédito directo de los
bancos centrales de los paises industrializados,
financiemiento al intercambio comercial y canalizacién de
fondos de los organismos financieros internacionales.

= La incorporacidén de la industria maquiladora a
nuestro pais en los Qltimos afios ha sido ampliamente
criticada, sinembargo, es un hecho que &sta da fuentes de
trabajo a nuestros compatriotas en su pals. México debera
promover una mayor difusidn de las ventajas que el pais
ofrece para localizar empresas maquiladoras y buscar una
mayor incorporacién de insumus nacionales en sus procesos
productivos, asi como 1la recepcién y asimilacién de

tecnologias avanzadas.

- Se deberan analizar las consecuencias que podria
tener la creacidn de auténticas zonas libres ubicadas en
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un principio en sitios estratégicos de litorales vy
fronteras para atraer recursos financieros y desarrollar

de esta forma algunas zonas del pais.

- México ante el surgimiento de nuevas potencias
econdmicas y comerciales en la Cuenca del Pacifico, como
son los paises miembros de la ANSEA, PARI, Australia y
Nueva Zelanda, China y especialmente Japdn, deberd tener
una mayor vinculacion, ya que ofrecen petspectivas de
gran interés para el crecimiento y desarrollo comercial

de nuestro pais.

- La inteqgraciém que para 1992 tendrdn los paises
miembros de la CEE implicard el reacomodo de la actividad
comercial en el mundo, México deberd fortalecer sus
relaciones comerciales, especialmente <con Espafa -
por los lazos histdricos que nos unen a élla- asi como
con Alemania, que es una de las tres economias mas
grandes del mundo.

Los cambios que han ocurrido en los paises del este
europeo, con los cuales sus economias se estén
transformando de planificadas a libre mercado, haran mas
dificil esta tarea para nuestro pais, por la demanda

creclente de recursos financiecros.

- Nuestra relacidn comercial con Estados Unidos al
parecer, en un principio serd la de un acuerdo de libre
comercio, asi nuestra dependencia con el poderoso pais
del norte se incrementard, tendra ventajas en cuanto a
que ese pals debera abandonar politicas proteccionistas,
pero tendremos gque vigilar que no se viole nuestra
soberania nacional.

- Aunque los esfuerzos gue México ha hecho a lo largo



de los afos para integrar el comercio de América Latina
no han producido {rutos, deberemos  renovarlos ¥y

acercarnos lo mis posible a nuetros hermanos del sucr.

~ Las relaciones comerciales de nuestro pais con
Africa y los paises de Asia no incorporados a la Cuenca
del Pacifico son escasas, no solo por lo cerrade -
en la mayor parte- de sus economias, sino por razones de
orden cultural y de desarrollo econbmico. Es conveniente
promover una politica selectiva de acercamiento mediante
la identificacidbn de proyectos de beneficio mutuo.

- Para gue Meéxico pueda lograr una insercidn exitosa
en los mds importantes flujos internacionales tendrd -
como ya se estd haciendo- que llevar profundos cambias,
de tal suverte, que tanto el gobierno como los secteres
privado y obrero conjuntaran sus esfuerzos para
incrementar la productividad y eliminar los impedimentos
de desarrollo. Esta es la {nica opeidn con que cuenta el
pals para elevar los niveles de bienestar de la poblacidn
y para recuperar un ritmo elevado Yy sostenido de

crecimiento.

- Debera haber una mayor coordinacién entre los
sectores piblico y privado para la profundizacidén de la
estrategia de crecimiento orientada hacia el exterior.

-Se tendrdn que establecer tanto a nivel bilateral
como multilateral, mecanismos para solucionar los
problemas comerciales que se presenten en la relacidn con
los paises pertenecientes a los distintos bloques

mundiales.

- El gobierno deberi adecuar la legislacidn para que
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la economia sea productiva, fluida y rentable,

A Desarcrollar ventajas comparativas mediante
su actividad rectorade la sociedad asi como atravées de
sus acciones de gasto piblico, sobre todo en las areas de
infraestructura fisica (comunicaciones, energia, parques
industriales, etc.) y humana. Apoyc al desarrollo
cientifico y tecnolégico.

." Creacion de zonas libres.

." Promover agresivamente el desarrollo econfmico
mediante el crecimiento de la inversidén nacional vy
extranjera, disponibilidad de informacidén sobre mercados,
productos y tecnologias, activa promocidn de los
productos nacionales en el extranjero (por medio de
embajadas, consulados, organismos privados, etc.}.

. Crear un clima de concertacidn mediante la
efectiva rectoria econdmica, adecuada ley de quiebras,
participacién de los trabajadores en 1las empresas,
eliminacidn gradual de los subsidios en su mayoria.

.' Continuar avanzando en la autosuficiencia vy
saneanento financiero de las empresas y dar apertura a la
participacidén social y privada.

. Mejorar, junto con la iniciativa privada 1la
infraestructura portuaria, ferroviaria, carcetera Yy
aeroportuaria, asi como de 1las comunicaciones en sus
distintas modalidades para apoyar el desarrollo regional
y el intercambio con el exterior.

- Los empresarios tendrdn gque ser nacionalistas, mas
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eficientes generando productos capaces de competir  en
les mercados nacional e interpacional, invirtiendo
capital, organizando el trabajo, creando canales de
distribucidn y educando al consumidor.

- El papel del sector obrero serd el de clevar la
productividad y ser corresponsable coparticipande con el

sector empresarial.
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I1II. CONTENEDORIZACION.



La unitarizacidon sistematizada surge como una
respuesta a las necesidades de expedidores y porteadores
para lograr economias de escala en la distribucidn, para
‘cuyo efecto es necesario introducir métodos que permitan
la manipulacién de la carga fraccionada con mayor rapidez
y menores costos. Los contenedores han introducide en
forma regular y definitiva en las lineas guc cubren el
trafico del comercio exterior de los paises
desarrollados, esto es, ya nho como simples envases de la
mercancia trapsportada, como era frecuente que ocurriera
en un principio, sino como un elemento componente del
transporte, mediante el cual se hace posible el
movimiento de las mercancias pasando por dos o mis modos
de transporte.

Las nuevas tecnologlas en el transporte como la
unitarizacidén de la carga y su desplazamiento en forma
multimodal en el ambito internacional son los resultados
del avance tecnoldyico registrado en los paises altamente
industrializados, gque vienen a resolver los problemas que
les representa el transporte y manipulacifn de gruesocs
volimenes de mercancias bajo los sistemas tradicionales.

El transporte combinado internacional de la carga
unitarizada, en cuanto permite una mayor velucidad en el
desplazamiento de las mercancias, incrementos
sustanciales en la productividad de los factores, mayor
seguridad y responsabilidad, es también conveniente para
los paises en vias de desarroilo, en la medida en gue
vayan resolviendo sus problemas, organizativos [}
infraestructurales, asi como el de la adecuacidén de sus
mercancias & los huevos sistemas.
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3.1 Los Contenedores y el
Transporte Maritimo.



En el pasado, no hace mucho, habia basicamente solo
un tipo de buque de carga general navegando. Era estrecho
en proporcién a su longitud y tenia bodegas para carga,
cada una con peguefias escotillas, atendidas por plumas o
griias. La carga era levantada por medio de eslingas o
redes hacia o fuera de la nave en bultos de una tonelada.

Estas naves eran de todos los tamafios desde 150 TPM
{tonelaje de peso muerto} hasta mds de 20 mil TPM. La
estiba de carga era un arte gue requeria conocimiento y
experiencia. La sequridad de la estiba o carga era
responsabilidad de la nave (ler oficial). Se empleaba
gran cantidad de hombres (principalmente en el muelle),
para llevar acabo las operaciones de manipulec. Estos
bugues podian ir a cualquier lugar, en tantc hubiese
suficiente agua para poder navegar. Los puertos como ya
sabemos se desarrollaban donde existia bastante comercio,
pero basicamente un puerto era cualguier lugar donde un
buque podia anclar o atracar con sequridad para manipular
carga.

£l trdfico maritimo se incrementd vertiginosamente
entre la década de 1950 al 1960. La capacidad de los
puertos fue forzada y los costos de mano de obra
empezaron a elevarse significativamente. Una inflacidn
general afectd los costos operativos de los buques
haciendo necesario reducir el tiempo perdido de ocupacidn
improductivo en el puerto. Evidentementc era necesaria la
innovacion y estos cambios se adoptaron y desarrollaron
durante y después de la Segunda Guerra Mundial.

El primer paso fue la paletizacidn, la construccidn
de buques fue mejorada y los existentes modificados para
facilitar la descarga y embarque de carga paletizada. Sin
embargo, hubo limitaciones. La paletizacién podia solo
ser efectiva al costado del muelle y no todas las cargas
eran paletizables. Dependiendo de la altura de la marea y
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el uso limitado de buques con portalones laterales o a la
popa, el elevar las cargas relativamente livianas sobre
la borda del buque no fue eliminado.

Desde tiempos antiquos muchos bugues han llevado sus
propios botes de servicio para manipular cargas y con el
desarrollo de aparejos para elevaciones pesada5 abordo de
los buques, esta innovacidn a fines de la deécada de los
cincuenta did lugar al LASH (ligther abord ship o buque
portagabarras). Las barcazas se convirtieron en las
bodegas de los buques, podrian reunirse en espera del
arribo del buque nodriza y ser descargadas o embarcadas
con comodidad después de la salida del buque nedriza. Se
redujo el tiempo de inmovilizacién de los budgues, las
cargas podian ser distribuidas en cantidades
relativamente pequefias y solamente se requeria un minimo
de instalaciones en tierra.

El sistema LASH parecla tener gran acogida en los
paises mas desarrollades y paises con sistemas de

transporte de navegacidn interior. La inversidn principal

requerida era en el mar y no en tierra. Sin embargo, se .

descubrid que aln cuando el sistema eras ideal en rios
largos, las barcazas estaban limitadas en rios cortos y
en canales. Siendo su fondo cuadrado su deslizamiento en
-el mar era dificil y el pago por servicios de remolcador,
combustible y velocidad era considerable, afin en casos de
vientos moderados y con condiciones de mar favorables;
mds aiun en los puertos principales para las naves
nodrizas, se necesitaba de una zona de concentracién
requerida para amarrar las barcazas. La importancia del
LASH se redujo por estas limitaciones y aunque se
produjeron versiones modificadas, el sistema realmente
nunca alcanzd a ser comercializado. La mayoria de los
bugues LASH han sido adoptados ahora para transportar
contenedores.
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Mo obstante la contenedorizaciéon fue wutilizada
profusamente por el ejército de los E.U.A. en la Segunda
Guerra Mundial, no fue desarrollada plenamente hasta
mediados de 1a década del cincuenta. Inicialmente la
contenerizacién tomd la forma de un puente maritimo para
unir partes del sistema vial y ferroviario de los Estados
Unidos. A finales de 1950 los contenedores fueron
transportados por primera vez bajo cubierta en celdas
especiales con rieles guias para facilitar su estiba. A
principios de 1la daécada del sesenta, se comenzd 1la
construccion de nueves bugques especializados. Cuando se
iniciaron los servicios de los. Estados Unidos a Europa y
el Lejano Oriente, fue acogido el sistema rapidamente, no
obstante algunos paises ¥ puertos aparentaron
indiferencia, probablemente esperando que desapareciese.

En 1964, el comercio entre BAlaska, Seattle vy
Anchorage era contenerizado y ep 1966 ¢l comercio
internacional de contenedores comienza ton el servicio de
Sea Land entre los puertos del Atlantice del Norte de
Europa.

£l aumento en la expansidn del concepte del
contenedor ha continuado en incremento. A pesar de la
enorme cantidad de inversidn requerida para los bugues,
equipos de manipuleo de contenedores y contenedores, el
naviero promueve dicho wuicopto =i solo se mantiene en el
negociao. Las necesidades del embarcador fueron
encontradas en la reduccidén del tiempo de transito, la
sequridad en las mercancias y los costos asociados fueron
minimizados.

Cerca de seis afos después de que la Sea Land
comenzase el servicio da contenedores del Atldntico del
Norte, la mayoria de las rutas comerciales gue conectaban
américa del Norte, Europa, Japbn y Australia fuecon
contenerizadas.
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Europa -Costa Este de América del Norte  abril 1966
Japén -Costa Qeste de América del Norte septiembre 1967
Europa -Australia marzo 1969
Japdn -~Costa Este de América del Norte  septiembre 1970
Norte América -Australia abril 1971
Buropa -Costa Oeste de Norte América mayo 1971
Japdn -Europa noviembre 1971
Japbn -Mediterrdneo octubre 1972
Europa -Africa del Sur julio 1977
Japdon -Africa del Sur diciembre 1981

*

Histdricamente las dimensiones maximas para el
transporte terrestre en los Estados Unidos han tenido
siempre una infuencia importante en los tamaiios de los
contenedores maritimos. Ello se debe a la condicidn de
pioneros de los transportistas estadounidenses en esta
esfera y las vastas relaciones comerciales de esa naciodn,
Por ejemplo, en 1965 la Sea Land Services (SLS) fue la
primera empresa naviera que comenzd a transportar
contenedores y las dimensiones seleccionadas fueron 35'x
8'x 8' (10.67m x 2.44m x 2.44m). Este tamafio fue
seleccionado por dos razones: 1) 35' era la longitud

‘mixima permitida en las carreteras de Nueva York, Nueva
Jersey Yy Texas; y 2) La altura de 8' era la madxima que se
podia permitir fisicamente en los chasises entonces
existentes para los movimientos entre Nueva Jersey y
Nueva York via el Tianel Hudson. Dos afios mas tarde, la
Matson Navigation Company ({MNC) comenzd a transportar
contenedores con el mismo ancho y alto pero de 24
(7.32m} de largo en la costa occidental de los Estados

~ Manual para el Taller UNCTAD/PNUD/TRAINMAR;
Transporte Multimodal; disco 1.
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Unidos, por razones similares,

Estandares en Contenedores.

En los primeros dias de la contenerizacion no hubo
estadndares relativos a las dimensiones y las lineas
navieras introdujeron las suyas. Desde entonces, dos
principales estindares se han desarrollado, los
internacionales y los norteamericanos.

£n 1953 un comité federal norteamericano recomendd un
tamafio de B' x B8' para el ancho y alto; y 12', 17', 20',
24', 35', y 40' para el largo. Un concensoc se llevd acabo
y los estédndares aprobados de 8' x 8' x 10', 20', 30' o
40' fueron publicados en los estindares americanos.

sin embargola Sea Land y Lineas Matson demandaron
otros estandares. Ellos propusieron agregar sus 35' y 24'
de largo a las normas preescritas por el Departamento de
Comercic Norteamericano. Los contenedores Matson y Sea
Land no eran intercambiables pero sus flotas eran
suficientemente numerosas comoc para sostenerse solas.
Esto no ayudd al concepto de la contenedorizacion.

En el panorama internacional, la Organizacidn
Internacional de Estandarizacidn (ISO) publicd normas
para un grupo de contenedores que eventualmente se adoptd
en los Estados Unidos. Estas normas fueron aceptadas
universalmente con le excepcién de un nimero de lineas
navieras con bases en Norteamdrica.

En la década pasada la American President Lines (APL)
comenzd a experimentar con contenedores maritimos de
tamafio diferente a los de la ISO en un sistema de
transporte intermodal entre asia, los puertos de las
costa occidental de Estados Unidos y los puntos de
destino tanto del interior como de la costa oriental de
ese pals. Se probaron las siguientes dimensiones: largos
de 45' (13.72m) y 48' (14.63m), con altos de 9'6" (2.9m)
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y anchos de B' {2.44m) y B'6" (2.59m} respectivamente.* A
fin de asequrar la compatibilidad con el equipo existente
de manipulacidén de contenedores, se colocaron a estas
unidades esquineros en las posiciones de 40' de la ISO.
Se llegd a la conclusién de que tenian ventajas sobre los
recomendados por la 150, siendo estas relativas.

En el futuro se sequird experimentando con los
tamanos de los contenedores, teniendo esto como
desventaja que los disefos de algunos equipos vy

terminales se vuelvan oksocletos o bajen su eficiencia,

El transporte de contenedores modernos ccmenzd el 26
de abril de 1956 con la salida del Jdeal X, un buque
tanque T-2 modificado, con 58 depdsitos desmontables
abordo, en un viaje de Nueva York a Houston. Después de
diez afios de servicio entre las costas del este de los
Estados Unidos y del Golfo, asi como a Puerto Rico (a
partir de 1958), el primer viaje internacional de un
buque portacontenedores, el S5 Fairland de la SLS tuvo
lugar entre los puertos de HNueva York y Bremen, este
dltimo puerto al que llegd el 5 de mayo de 1966 con 226
contenedores de 35' x 8' x 8°'.

AGn cuandc ¢l contenedor se habia convertido en la
unidad aceptada de transporte de las compafilas de lineas
regulares para 1970, fue hasta 1972 gque se diseld y
construyd® el primer buque celular, el SS Gallaway de 1la
SLS.** Desde entonces, el transporte regular por bugues
de linea ha utilizado bugues especialmente disefiados y
construidos para el transporte de contenedores. Esos

buques forman parte de sistemas de distribucidn que

* Memorias de transporte multimedal; p 52.
¢+ Ibidem; pp 33,34.
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incluyen instalaciones portuarias y eguipo de transporte
interior igqualmente especializados. Ademas, existe no
solo una infraestructura fisica especizlizada para el
transporte Yy la manipulacién de contenedores, sino
también, una infraestructura institucional de apoyo que
incluye la experiencia de empresas explotadoras de buques
de linea regular, autoridades portuarias, companias de

transporte interior y muchos otros.

El transporte maritimo puede dividirse en dos tipos
de servicios: en primer lugar, 1os servicios de linea
regular que son ofrecidos por bugues que navegan a lo
largo de rutas fijas con un itinerario previamente
anunciade Y transportan cargas generales. Las empresas
que explotan bugues de lineas regulares y que
proporcicnan servicios dentro de un comercio geografico
definido, histéricamente han estado organizadas en
conferencias, cuyo propdsito principal es el
establecimiento de tarifas uniformes y la limitacién de
la competencia,

El trafico de linea ofrece salidas regqulares a horas
especificas y tarifas comunes. Esto se realiza en los
"puertos base" y trae consigo ventajas en la economia del
transporte y ahorros al comercio y la industria.

Para ser un puerto base se requieren tener ciertas
facilidades y equipo como buenas condiciones de
navegacidn, profundidad, almacenes, arias, competitividad
en tarifas, eficiencia, etc.

Los servicios de buque sin linea fija (o trampa) por
contrato o fletamiento, son prestados por bugues que
ofrecen su capacidad para el transporte de cargamentos
como cereales, minerales, petrdleo, madera, papel,
tuberias, automoviles, azicar, etec. S1 Dbien, los
cargadores que utilizan los servicios de linea regular
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por 1o general ocupan solo una pequeia parte de la
capacidad de todo un buque, los cargadores gue emplean
los servicios de buques sin linea fija a menudo contratan
la totalidad de un barco. Con el emplec creclente de
tarifas seglin tiempo y volumen, los contratos de
servicios y los arreglos de fletamiento de espacio, las
diferencias entre el transporte en buques de linea
regular y buques sin linea fija se bhan tornado menos
claras. Los expedidores de carga tanto en buques de linea
regular como en buques sin linea fija pueden utilizar la
capacidad de transporte de un buque para una serie de
operaciones de transporte.

5i se comienza con la época del transporte moderno en
buques de linea regular, que se inicié con la invencidn
de la maquina de vaper y el estableciemiento de
conferencia de 1lineas regulares alrededor de 1860, se
puede apreciar claramente el efecto de las fuerzas del
mercado sobre las cargas homogéneas de los bugues de
linea. En los primeros afios del transporte maritimo todas
las cargas eran transportadas por buques de linea, ya
fueran cereales, minerales, petrdleo, pasajeros o lo gue
hoy se conoce como cargas generales. 5in embrago, cuando
las cargas homogéneas antes mencicnadas y otras, come
automdviles, tuberias, rellos de papel y madera,
alcanzaron volimenes apropiados, fueron separadas del
transporte regular por bugques de lines y comenzaron a ser
transportadas en bugues especializados en virtud de
arreglos contractuales de fletamiento.

Las empresas explotadoras de buques de linea ofrecen
servicios requlares en casi todas las rutas imaginables
asl como miltiples puertos de carga y descarga. Esta
modalidad de los servicios continda siendo valida para
las empresas explotadoras de bugques de carga general. Sin
embargo, a partir del primer viaje internacional de un
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bugue portacontenedores en 1966, y hasta los primeros
afios del decenio de 197G, se utilizd la modalidad 4de
servicio de los bugues gie transpeortaban cargas
homogéneas tradicionales, es decir, la de limitadas rvtas
y puertos de escala. Con el emplec cada vez mayor de los
contenedores Y la construccidn de instalaciones
portuarias apropiadas, las empresas explotadoras de
buques portacontenedores comenzaron a aumentar el nimero
de rutas y puertos gque atendian. Ahora la modalidad de
servicios de rutas miltiples y puertos multiples parece
estar cambiando, desde mediados del decenio de 1970, las
empresas explotadoras de bugues de linea han comenzado a
limitar el nfimero de puertos gue atienden, y més bien
hacen uso de sistemas de distribucidn intermodal con
empleo de puentes terrestres.

Durante mds de cien aflos todo intento por parte de
las empresas explotadoras de buques de linea regulares
para reflejar las caracteristicas de la demanda comercial
y alcanzar nuevos niveles de economia de escala se vid
limitado por el lento ritmo de estiba y desestiba de los
buques de carga general. La contenedorizacidn no elimind
esa restriccién, pero elevd el ritmo lo suficiente para
permitir que el tamafio de los buques de linea regutares
aumentara considerablemente. Por ejemplo, se necesitan
cinco dias y cinco noches para cargar un bugue de carga
general de aproximadamente die: mil TPM y un periodo
similar para descargarlo. En cambio, por lo general solo
se necesita una quinta parte de ese tiempo, es decir, un
dia para cargar un buque portacontenedores del doble de
ese tamafio. Como el ritmo lento de carga y descarga
limitaba el tamafio mdximo de los buques de carga general,
si mds cargamentos iban a ser transportados en una
determinada ruta comercia)! se tenian que poner en
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servicio buques adicionales. La contenedorizacidn abolid
este requisito de "mis con mids", al permitir el aumento
de la productividad con menos buques.

Apesar de las ventajas de los bugues mas grandes de
lineas regulares en materia de costos, en un mercado con
volimenes comerciales decrecientes puede tornarse
imposible la igualacidn de las necesidades de frecuencia
de los cargadores y consignatarios.

En términos generales, al seleccionar un bugue para
un servicio de transporte reqular por bugues de linea,
normalmente se consideran los siguientes tres aspectos:
1} Lus costos (de explotacidn, inversidn, flezamients,
etc.); 2) Los limites fisicos (puertos, canales, etc.); y
3) Las necesidades comerciales (volimenes y tipos de
mercancias, grados de desequilibrio, estacionalidad,
necesidades de frecuencia de los cargadores Y
consignatarios, la competencia, etc.}.

Se ha seflalado que los bugques portacontenedores son
cuatro a cince veces mas productivos que los buques de
carga general. En té@rminos practicos, esto significa que
los bugues portacontenedores transportan tanta carga y
viajan tantas millas pduticas en cuatro & cinCo anos come

lo hacian los buques de carga general en veinte afios.

Los buques portacontenedores se pueden clasificar por
"generaciones”, es decir segln las caracteristicas
tipicas que corresponden a ciertas fases de la evolucion
de los contenedores y de la construccidon de bugues
portacontenedores.

El TEU (twenty foot equivalent unit o equivalente en
mercancias de un  cohtenedor de 20'} es la unidad
formalmente wutilizada para definir a capacidad de
transporte de un bugue portacontenedores; por lo tanto,
un contenedor de 40' cuenta como dos TEUs.
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En la actualidad el contenedor de 20' de longitud y
8' de altura ha sustituido en gran parte a la de B'6" de
altura y, tratindose de contendores de 40' de longitud,
hay una tendencia a utilizar unidades de 9'6" de altura,

El contenedor entre otras, tiene las siguientes
veptajas:

- Menor dafio a la carga.

-~ Menor robo.

- Embalaje ligero.

-~ Carga consolidada.

- No contaminante.

- Ficil manipuleo.

- Transbordo simple.

Los contenedores pueden agruparse ampliamente en seis
tipos: unidades de carga general, t&rmicas, de tangue, de
granel, de plataformas y especiales.

Las unidades de carga general incluyen:

Contenedores cerrados ¢on puertas en un extremo.
Cerrado con puertas en un extremoy laterales,
pDe techo libre.
Abiertos lateralmente.
De teche libre con aperturas en los laterales.
De techoe libre cor aperturas en los laterales y
abierto en un extremo.
De media altura.
ventilado perc no aislante.
Térmicos:
Aislantes.
Refrigerados.
Con calefaccidn.
Tangues:
Liquide a granel.
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Gases comprimidos.
Granel seco:

Para descarga por gravedad o descarga por presidn

de granos y otras mercancias a granel.
Plataforma:

Esencialmente "plataformas" sin ninguna
superestructura no pecrtenecen a un sistema de
contenedores completamente automatizados ya que no pueden
ser izados por arriba cuando estdn cargados.

carga con sobremedida y sobrepeso:

La carga con sobremedida es una pieza de forma tosca
que no encaja dentro de las dimensiones intermas de un
contenedor de carga normado por la 180, mientras que una
carga de sobrepeso es un articulo pesado que junto al
contenedor excedera el peso maximo recomendado vy
preescrito por la IS0, u otro limite de peso especial
impuesto por los reglamentos viales o ferroviarios
locales.

Tanto la catga con sobremedida y sobrepeso puede
transportarse por contenedores (por ejemplo en techo
libre, abierto en los laterales, plataformas), con tal
que:

' - El contenedor utilizado pueda aceptar la carga.

~ El equipo de la terminal (grias de muelle, de
patio, etc.), pueda mahipular el tamafio y peso extra.

- El mismo pueda aceptar el peso y/o tamafio extra.

- El transporte terrestre pueda aceptar fisica y
legalmente el tamafio y peso impuesto tanto en el punto de
carga como en la entrega.

- Los toldos suplementarios estén disponibles para
protegerla de los elementos {si fuera necesario).

Es vital gque teda carga con estas caracteristicas sea

asegurada al contenedor para evitar aiin el movimiento mas
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ligero durante el transporte.

Miscelaneos especiales:

El contenedor abierto lateralmente tiene una pared
posterior, techo y puerta en un extremo y lados
removibles. El lado esta cubierto normalmente con un
toldo impermeabilizado.

Este tipo es conveniente para cargas anchas, ganado,
verduras y frutas en distancias cortas. Aungue este
contenedor permite el ingreso de la cargaa través de sus
costados © la puerta del extremo, todavia ofrece una
buena proteccidn contra el medio ambiente.

Las cargas gue no les afecta la intemperie © no
necesitan proteccién, pueden transportarse en
contenedores de techo y Jlados libres. Estos tienen
paredes en los extremos con vigas longitudinales
superiores, lo que los distingue de las plataformas.

El contenedor,de techo, lado y extremos libres es
llamado frecuentemente “esqueleto", Es wuna base con
superestructura esguelética puede ser aprovechado de
cualquier direccidn en el llenado y vaciado de la carga.

A fin de mantener los costos de explotacidn a un
nivel minimo es preciso lograr una utilizacidn maxima de
esos grandes buques modernos. Asl pues, se ha tendido a
reducir el niimero de pucrtcs de escala de los bugues
ocednicos y a introducir el sistema de los bugues de
enlace en los puertos con un volumen de trdfico menor. La
finalidad de los buques de enlace es evitar que los
buques portacontenedores de gran radio de accidn tengan
que hacer escalas adicionales lo que haria aumentar mucho
el tiempo total en puerto. La capacidad de los bugues de
enlace varia entre 50 o 75 TEUs y 300 TEUs.
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i’rinc'ipalea dimensiones de los contenedores més comunes,

' xB8'x8 A'xB xB8'%" M x§ x8'6"
tedo todo tdp  BdD ttdo odo
Dimensiones adlad  plao adilxiy plao odilde  plao

Interior { en milimetros )
longitud eeeeivienee, ... 5897 5897 5897 587 L2 L2

Anchura ..iveevencees, L2332 232 232 2 252 232 23

Altura ...... seeeeranian 2246 221,55 2255 23 2395 231
Puerta { en milimetros )

Anchura , 230 23 23 230 23

Altura 2137 220 220 28 220

CGyncidad intericr ( en me-

tros ciibicos J..veeen.. 31,5 0,8 i,2 2,9 67,7 61,0
Tara ( en kilogramos )..... 220 220 230 230 400 40
Capacidad de apilamiento
( contenedores ).....uviiiee 9 9 9 9 9 9

Caracteristicas fisicas de los
bugques portacontenedores

ssloa Mxga (alab
{ ™0 ) TP M {metros) (metros) (retaxs)

Buques portacontenedores

de la "primera genc

racidn" iivevenaennns T 1“Bm 1w = 2.0
.Buques portacontenedores

de la "sequnda gene

racion" i .iueens resenes 150 o 2 ¥ U5
Buques portacontenedo

de la "tercera gene

racifnceeeecrescennnis 2 500-3 000 Qo0 /RIS

94



En general los bugques portacontenedores que prestan
servicios entre paises industrializados y paises en vias
de desarrollo traen problemas basicos a los segundos
debido al deseqgulibrio del comercic y 1los problemas
laborales causados por la disminucidn de la demanda de
mano de obra,

En los puertos de los paises desarrollados los
servicios de contenedores manipulan entre el 75 y el 80%
de la carga general. Por lo tanto, las administraciones
portuarias de los paises en desarrcllo deben tener
encuenta la evolucidn del comercio de sus paises hacia la
contenedorizacidn vy los profundos cambios en ‘1a
planificacidn, gestidn y explotacidn de 1los puertos que
esa evolucidn lleva consigo. Asl pués, el problema no es
si deben o no adoptar la contenedorizacidn, sino cudndo y

como deben hacerlo.

Normalmente los grandes bugques no tocan en ningidn
puerto gue no tenga una terminal especializada para
contenedores que ofrezca servicios de un determinado
nivel. Invirtiende en la construccién de une terminal
eépeciali:ada, un puerto puede consequir que los buques
portacontenedores hagan escala en &l, pero esta inversidn
no puede estar justificada desde el punto de vista
financierc sino se garantiza un nivel de utilizacidn
satisfactorio. Para que la inversidn este justificada el
movimiento de mercanclas en contenedores debe ser de unos
50 mil TEUs al afio,*por debajo de esc nivel, el puerto
tendrd gue proporcionar servicios limitados a los buques
portacontenedores de enlace, o adoptar el tipo de
terminal polivalente de transicidn.

* UNCTAD; Desarrollo portuario; p
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3.2 Barcos Convencionales
y Alimentadores.



El principio fundamental de operar barcos
canvencionales o barcos nodrizas {“"mother vessels”) es el
de perseguir las ventajas gque trae el manejo de grandes
volGmenes en el transporte, reducir los tiempos de
transito de un viaje limitando los puertos de arribo,
optimizar los costos de operacifén del buque con barcos
mds grandes reduciendo asi tiempos en puerto. Ademds, un
servicio diario por semana del barco convencional, es
necesario para atender mejor a los usarios.

Para gue una compaiila naviera decida tener barcos
convencionales debe considerar los sigquientes puntos:

- Prondstico de demanda de carga contenerizable en el
futuro.

- Balance al y del puerto de movimientos de carga
considerando origenes y destinos.

- Volumen de carga total e ingresos por fletamiento,

- Localizacidbn geogrdfica del puerto, en la ruta o
con desviacidn.

~ Facilidades portuarias y servicios auxiliares.

- Un flujo sistemdtico y efectivo en la operacidn de
contenedores.

-~ Facilidades de transporte terrestre eficientes al y

del interior (hinterland).

Las cargas destinadas u originadas en algunos puertos
donde los buques convencionales de contenedores no llegan
(arriban) pueden ser transferidas por buques de enlace y
transportarlas a los barcos nodrizas a puertos en los que
si arriben.

Las ragzones por las que un barco convencional no toca
directamente algunos puertos y emplea barcos de enlace
son dos: 1} Algunos puertos no son apropiados para la
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entrada de esos barcos debido a las caracteristicas
fisicas como el canal de acceso, profundidad, darsena de
ciaboga, muelles, equipos. etc. 2) Desde el punto de
vista econdmico es imposible que un "puerto alimentador"
pueda cubrir los gastos de un gran barco,

Existen tres procedimientos para la operacidén de los
barcos de enlace: 1) Usar el servicio alimentador con
bases comerciales. 2) Utilizar el servicio alimentador
mediante un consorcio de compafilas que operen buques
convencionales. 3) Un servicio alimentador independiente
por cada compafiia de barcos nodriza.

En caso de que un puerto local sea cubierto por
bugues de enlace en vez de convencionales, la relacién de
costos entre el nodriza y el alimentador se tienen que
satisfacer por la siguiente ecuacidn:

Costos de buques convencionales 3 Ingresos por
fletamiento de los buques de enlace » Costo de buques de
enlace.

) Los cé&lculos se deben realizar en la base de gue el
promedic anual por viaje debe eliminar las fluctuaciones

del nimero de contenedores por viaje.

1) cCostos de los buques convencionales:

- DPerechos portuarios en el puerto alimentador
incluyendo pilotaje y remolcaje.

-Cargos por combustible al y del puerto alimentador a
un punto en la direccidn del siguiente puerto de enlace.

2) Ingresos por fletamiento de buques alimentadores:

- Ingresos por exportacidn de contenedores.

-Ingresos por importacifén de contenedores.
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- Ingresos por contenedores vacios en el caso de que
se use el servicio alimentador con bases comerciales
(supra).

3) Costos de bugues de enlace.

- Derechos portuarios en el puerto alimentador y el
puerto base, incluyendo pilotaje y remolque en ambos
puertos.

~ Cargo por combustible del puerto base al puerto
alimentador y visceversa.

- Cargos por manejos de contenedores en la carga ¥
descarga en el puerto alimentador.

Generalmente, la capacidad 6ptima para un barco de
enlace es de 200 a 500 TEUs con grilas dentro del barco a
una velocidad de 13 a 15 nudos. El patrén de operacién y
rotacidén del buque de enlace se decide tomando en cuenta
las minimas desviaciones, ahorro de combustible,
coordinarlo con el arribo del bugue nodriza, etc.,*

Lo mas importante para un buen servicio al usuario es
tener un eficiente y rapido transbordo por medio de un
itinerario puntual del barco de enlace.

* JICA; Opecit; pp 301-304.
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3.3 Puertos Base,



Necesidad de puertos base pivote.

A) Por la relacidén de costos entre un buque
convencional y uno de enlace {ver supra), los costos de
operacidn de un bugue de enlace supuestamente son menores
que los de un nodriza arribande en todos los puertos.
Ccuando bugues de enlace sean asignados a los puertos en
base comercial aunque tengan poca carga Yy nimero de
contenederes de o hacia diversas dareas pueden ser
colectados en el puerte base pivote donde un bugue

convencional los recogera o descargarad.

B) Por la recolocacién de contenedores vaclos que
puveden no ser usados en algunos puertos alimentadores
yser llevados al puerto base pivote por los barcos de
enlace, una compafia los puede usar en otras A&reas
comerciales o arrendarlos a otras compahnlas navieras. El
uso efectivo de esos contenederes vacios puede promover

la maygr contenerizacion de carga.

C) Con la seleccidn de puertos base pivote, puede ser
posible hacer una concentracidn de las inversiones para
infraestructura y equipo mejorando asi los servicios

portuarios.
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3.4 Conclusiones.



Los {ltimos decenios se han caracterizado por
importantes cambios estructurales en el transporte
maritimo de carga general, tanto en lo que hace a la
tecnologia como en la organizacibn. Para tratar de
reducir los CcOsSLOS del transporte maritimo
-principalmente reduciendo los costos de manutencidn de
la carga y el tiempo de permanencia de los bugues en
puerto y realizando economlas de escala-, a finales del
decenio de 1960 se introdujo en transporte maritimo
internacional la unitarizacién y especialmente la
contenerizacidn. Tras haberse limitado durante algin
tiempo a las rutas entre paises desarrollados, que se
caracterizan por unos vol(menes de carga relativamente
grandes y unas corrientes comerciales equilibradas, esos
nuevos métedos de transporte se introdujeron también en
las rutas de los paises en desarrollo.

La principal razén de la introduccidn del transporte
en contenedores estriba en el creciente costo de la mano
de obra en los paises desarrollados., La necesidad de
aumentar la productividad de la mano de obra requeriria
unos sistemas de transporte de gran densidad de capital
que mipimizarian los insumos cuantitativos de mano de
obra. Esos cambios tecnoldgicos no solo criginaron un
proceso de sustitucidn de mano de obra por capital, sino
que también aumentaron la eficiencia y la repidez del
transporte, principalmente con la aceleracidén de las
operaciones de manutencidédn en los puertos conseguida
mediante una reduccidn considerable de las necesidades de
embalaje y de las operaciones de manipulacidn en todos
los puntos de transferencia.

La contenerizacidn ha traido mayores problemas para
muchos paises en vias de desarrollo:
- La necesidad de mayores inversiones de capital.
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- La falta de personal calificado.

- Inadecuada infraestructura para el transporte
interno.

-~ Palta de cargas de exportacidn contenerizada.

- La existencia de una gran cantidad de mano de obra.

Aquellos gue se demoraron, pronto reconocieron que
perderian acceso al comercio internacional directo vy
serian servidos solamente por naves de enlace {feeders).
Encararon este prospecto, muchos paises en vias de
desarrollo han invertido enormes sumas, particularmente
fondos de pré&stamo, de los bancos internacionales para la
construccion de terminales de contenedores.

Existen disparidades entre los paises desarrollados y
en desarrollo en cuanto al tonelaje maritimo (tipos de
buques y propiedades de los mismos), las infraestructuras
institucionales y fisicas, las instalaciones portuarias,
la composicidn de las cargas, los sistemas de
distribucidén fisica, los métodos de manipulacidén y los
factores de capital y mano de cobra. Esas disparidades sa
derivan principalmente de una diferencia en cuanto a la
fase de desarrollo, que crea un desfase en el tiempo y el
espacio, Asi pues, los tipos de tecnologia de transporte
que convenga adoptar actualmente pueden ser diferentes en
cada extremo de la ruta.

Junto a esto, esta el hecho de que en el sector de
los transportes se siguen introduciendo innovaciones
tecnolégicas. Por lo tanto, si existe un desfase en el
tiempo o el espacio entre los paises que participan en el
comercio, el riesgo de una obsolescencia tecnolééica
prematura tiene enorme importancia para los palses que
estdn menos adelantados; porgue ese elemento de riesgo
puede hacer subir el costo real de 1la inversioén.
Inevitablemente, los palses en desarrollo deberdn hacer
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frente a los cambios tecnologicos. Si los nuevos sistemas
son econdmicamente superiores, los paises en desarrollo
deberan beneficiarse a la larga con su introduccidn.

En los traficos internacionales la nueva tecnolegia
del transporte se puede emplear Optimamente si las
unidades de transporte -contenedores- permanecen intactos
el mayor tiempo posible y, lo que es mds importante, si
se transportan por sistemas de transporte multimodal.
Esas dos condiciones tiene consecuencias de largo alcance
para la infraestructura fisica necesaria, asi como para
el marco administrative y politico en el que actiian los
operadores.

Actualmente, los contenedores transportados en el
comercie exterjor maritimo de los paises en desarrollo
rara vez cruzan los limites de los puertos para
adentrarse en el pais. Esto se debe en gran parte a gue
las infraestructuras de transporte interior son
insuficientes, pero también en parte a problemas
admini'strativos, especialmente c¢con respecto a los
tramites aduaneros, que aidn no se han adaptado a las
necesidades de transporte directo en contenedores,

En lo que respecta a las inversiones necesarias, la
contenedorizacidén exige inversiones iniciales de capital
relativamente qrandes que en gran parte se habrdn de
realizar en unas divisas que escasean., Aunque aigunos
paises en desarrollo ya han dedicado, considerables
recursos a la contenedorizacidn, en la mayoria de los
cas0s las inversiones se han concentrado en el transporte
maritimo y los puertos. Pero la demanda de capital no se
limita a esas necesidades mas inmediatas, sino que
comprende también todos los eslabones de la cadena de
transporte, es decir, también los modos de transporte
interior. Por lo tanto, los paises en desarrollo deberédn
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tratar de racionalizar las inversiones de capital,
teniendo en cuenta las necesidades de todos los eslabones
de la cadena de transporte, a fin de poder lograr un

desarrollo equilibrado.



IV. TRANSPORTE MULTIMODAL.



& partir del advenimiento de los contenedoresen el
transporte maritimo a finales de la década de los
cincuenta, con el propico progreso a nivel mundial de
dicha forma de transporte se va desarrollando el concepto
de transporte multimodal, por ser, precisamente el
contenedor, el instrumento gue de hecho da lugar a este
concepto.

Con anterioridad a la aparicion del contenedor, el
transporte de los productos manufacturados Y
semimanufacturados en el comercic internaciocnal se
llevaba acabo en bultosmds o menos pequefios que requerian
de una serie de preparativos, manejos y tramites, lo que
exigia la intervencidn de una serie de prestadores de
servicios independientes entre si desde el pais de origen
al de destino.

Al ofrecer el contenedor la posibilidad de la
unitarizacién de la carga en la propia bodega del
exportador se evitd la manipulacién de la misma vy
minimizaron los tramites lo que propicid la aparicidn del
operador de transporte multimodal, al poder ofrecer una
sola entidad el servicio integrado desde la puerta del
exportador hasta la del importador.

Asi mismo el ctransporte multimodal internacional,
requiere de contar con una amplia organizacidn en los
diversos paises a fin de ofrecer un servicio integrado y
eficaz, siendo las empresas navieras las gque cuentan con
dicha organizacidn.

En el marco del avance tecnoldgico y de 1la
organizacidn del transporte, resulta de especial
significacion el proceso gradual de la unitarizacidén de
la carga y la institucionalizacion del transporte
multimodal fendémenos correlativos que implican 1la
coordinacidn de los diferentes modos gque participan en el
manejo y translado de mercancias,



Desde el punto de vista econdmico, la unitarizacidn
tiene por objeto lograr ahorros en el costo de transporte
por unidad, no solo mediante la eliminacién del manejo
convencional de los distintos envages en cada fase de
transbordo, sino  tambi@n 2 traveés de una mayor
productividad de los vehiculos e instalaciones.

El transporte multimodal se considera una nueva forma
de organizacidn que permite el movimiento de mercancias
sucesivamente en por lo menos dos modos diferentes de
transporte, con transbordo o sin él de las mercaderias en
camino; todo ello apoyado en un documento Gnico.

Dentro de los factores de mayor relevancia que han
contribuido al proceso de unitarizacién pueden citarse
los siguientes:

- La industria ha establecide procedimientos
mecdnicos en la manipulacidn de sus productos para lograr
economias de escala en la distribucidn.

- El interés de los navieros por abatir los gastos de
manipulacién de carga en los puertos y reducir el tiempe
de permanencia.

- La disminucidén del tiempo de manipulacidén en
cvalquier lugar de transhordo, tanto tierra adentro como
cn puerto,

' - El aumento en el volumen total de la carga que
pueden manipular en forma mecanica.

- El aumento de la productividad por unidad de tiempo
de trabajo.

- Un menor emplec de mano de obra que en el
transporte tradicional.

En los paises desarrollados la abundancia de capital,
el acelerado progreso tecnoldégico y la escasez de mano
de obra han sido los factores gue determinaron el
desarrollo de modernas tecnologias gque facilitan 1la
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manipulacién mecdnica de la carga, asi como la
coordinacidén y organizacidén de los modos de transporte.

Para los paises en vias de desarrollo, la
implantacidn del transporte multimodal internacional ha
generado diversas implicaciones econdmicas, no solamente
en lo gue se refiere al comercio exterior, sino también
en sus mercados internos.

Especificamente para los palises en vias de
desarrollo, la implantacidn del transporte multimodal se
enfrenta a condiciones en que resulta mis dificil
destinar los escasos recursos a inversiones en equipo e
instalaciones para la manipulacién y el transporte de
carga unitarizada que requieren alta densidad de capital.

El significado histdrico del transporte intermodal
fue simplemente la transferencia de mercancias entre
diferentes modos, mientras gue hoy en dia implica un
enfoque de sistemas de todas las actividades y funciones
de la cadena de distribucidn a fin de reducir y, de ser
posible, eliminar las interrupciones en el movimiento
continuo de mercancias y equipo de transporte desde el
punto de oriyen hasta el punto de destino. Cabe subrayar
que el aumento de la velocidad de transporte aumenta los
costos, mientras que la reduccian delperiodo gque pasan
las mercancias esperando ser transladadas lo disminuye.
La cadena de distribucidn total, en que el transporte
maritimo y el transporte terrestre son solamente
eslabones, ha adquirido mayor importancia ya gque ha
aumentado el valor de las mercancias transportadas. E.
intermodalismo es una forma integradora de ocuparse de la
cadena de distribucidén para aumentar su potencial.
Entrafia la coordinacidén de las actividades de la cadena
de distribucién a fin de crear circunstancias en que la
estructura de costos bisicos sea menor que la suma de los
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costos de los servicios de cada actividad por separado.

El intermodalismo es una innovacién de los servicios
que vuelve a trazar los limites de mercado de las
empresas navieras, los puertos y las empresas de
transporte terrestre, permitiendo de ese modo que los
exportadores penetren en mercados tradicionalmente
atendidos por otros proveedores y proporcionando a los
importadores nuevas fuentes de mercancias. Ninguna
actividad de la cadena de distribucidn puede tratarse en
forma aislada, ya que cada una tiene una serie de puntos
de contacte con otras que pueden aumentar o reducir 1la
eficiencia del sistema. El1 movimiento continuo de
mercancias exige que todas las actividades se integren
para poder alcanzar nuevos niveles de eficiencia cuando
cada elemento funcione como parte de un sistema mis
grande.

Por otra parte, algunos de los vinculos
institucionales mas importantes incluyen la reduccidn,
simplificacidén y armonizacién de los procedimientos
comerciales y requisitos de las autoridades aduaneras,
bancos y compafiias de sequros y un régimen internacional
que defina los derechos y las obligaciones de todos los
participantes en la cadena de distribucifbn cuando el
eqﬁipo de transporte es intercambiado entre ellos.

111



4.1 Transporte por Ferrocarril.



Hasta hace algunos decenios el ferrcecarril era con
mucho el modo mi3s importante de transporte interior de
mercancias de toda clase. Ahora bien, desde gue se empezd
a utilizar el transporte por carretera en mayor escala y
se extendid en consecuencia la red de carreteras,
disminuyé considerablemente la parte del transporte total
efectuada por tren, particularmente en distancias cortas.
Las causas son miltiples y las mas importantes de éllas
son la falta de flexibilidad que caracteriza al
ferrocarril, especialmente en comparacién con el
transporte por carretera. No se puede dilucidar en que
medida el deterioro de la‘ calidad del servicio a
contribuido también a esta disminucidn de la
participacidn del ferrocarril en el mercado del
transporte, pero es muy posibie que este factor haya
acelerado la tendencia actual a prescindir del tren en
favor de otros modos de transporte.

El problema del deterioroc de la calidad del servicio
de los ferrocarriles se observa en muchos palses en
desarrollo y se puede atribuir, entre otras razones, a la
insuficiencia de 1los, programas de conservacidn del
material mbvil,de la via y a la obsolescencia del equipo.

El descenso general de la participacidn del
ferrocarril en el mercado del transporte se debid sobre
todo a las pérdidas en el sector del transporte de carga
general. Por consiguliente, si las administraciones
ferroviarias desean detener o incluso invertir esta
tendencia, tendrédn gque hacer esfuecrzes especiales para
explotar las ventajas intrinsecas del transporte por
ferrocarril, que son fundamentalmente las siguientes: el
consumo de energia relativamente bajo por tonelada-
kildbmetro; el alto nivel potencial de seguridad; la
posibilidad de programar las operaciones del transporte,
y la posibilidad y wviabilidad econbmica de transportar
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grandes cantidades de cargas voluminosas.

Con la introduccion de los contenedores, los
ferrocarriles pueden aprovechar mejor las ventajas
propias del sistema ferroviario y eliminar ¢ al menos
reducir el impacto de sus insuficiencias. Esto se puede
conseguir mediante una adptacidn tecnoldgica, y sobre
todo de crganizacidn, a las exigencias del contenedor.
Con la introduccidn del transporte multimodal se ha
repartido el porte de mercancias entre los distintos modo
de transporte, encargandose el ferrocarril del trayecto
principal y los transportistas por carretera de la
distribucidén ulterior. Este método puede resultar
especialmente viable en el caso del transporte de
contenedores entre el interior y los pueblos, ya que al
concentrarse los contenedores en las terminales de los
puertos se pueden utilizar trenes blogues (trenes de
composicién fija) y suprimir parte de las maniobras y
operaciones de clasificacién largos y costosos que son
una caracteristica intrinseca del transpeorte tradicional
en vagones independientes. Una vez introducidos esos
servicios de terminal a terminal, el contenedor funciona
en parte como un vagdn de ferrocarril corriente. Esto
influye de modo positive en el costo del transporte por
las siguientes razones: los ferrocarriles no tienen gue
efectuar la distribucifn; el material mdovil ya no gueda
detenido en los locales de los expedidores o los
destinatarios, lo cual permite una mejor rotacidn, se
simplifica la organizacidn del empleo del material mdvil,
y las necesidades de infraestructura se reducen a las
necesidades de las lineas principales.

Sin embargo, ese sistema de tren bloque, requiere gque
se tranporte un nimero minimo de contenedores, ya que de
otro modo no se utilizara debidamente la capacidad de los
trenes o no se podra mantener una frecuencia minima de
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salidas, lo cual entraflarda en demoras costosas en la
cadena de transporte.

Se puede demostrar gque para mantener un servicie
diario de un tren de wveinte vagones de dos ejes
{capacidad de 40 TEU) es necesario un trafico minimo
anval de cien mil toneladas en cada direccidn.*

Actualmente nuestro pais ya cuenta con un nuevo
servicio de transporte de contenedores. A principios de
este afio Ferrocarriles HNacionales de México, introdujo
diversas rutas en operacidn con trifico a doble estiba.
Con esto se da un paso importante para la integracidn del
transporte muitimodal.

* Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
¥ Desarrollo. Ginebra; Transporte Multimodal ¥
Contenedorizacidén; p 15.




4.2 Transporte por Carretera.
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Comparado con otras formas de transporte interior, el
transporte en gran escala por carretera es bastante
Creciente, No obstante, los transportes por carretera han
adguirido una gran importancia y constituyen ahora, en la
mayoria de los paises, la espina dorsal de los sistemas
de transporte en lo que se refiere a la carga general de
mds wvalor. El transporte por carretera a desempefiado
ademas un papel decisivo en e) desarrollo de la mayoria
de los paises, gracias a su capacidad para crear con mis
facilidad que otros tipos de transporte redes de
comunicacién y para promover, por consiguiente, la idea
de un desarrollo regional equilibrado.

La relacién entre los transportes por carretera y
otros sistemas de transporte interior, especialmente el
transporte por ferrocarril, puede ser una relacién de
sustitucién o© wuna relacidn de complemento, 1o que
significa que, si para grandes distancias los distintos
modos de transporte por carretera suelen servir, ademas,
de complemento a los otros al hacerse carge de las tareas
de disrtribucién final de la carga entre los
destinatarios y de recogida entre los expedidores que no
estén directamente conectados con el ferrocarril o con
las redes de navegacidn interior,

Actualmente en nuestro pais se vsta promoviendo el
ensanchamiento de carreteras para descongestionarlas vy
poder agilizar el trénsito,

Los programas ideados por el gobierno para que la
iniciativa privada invierta en la infraestructura
carretaera hardn posible que estas vias de comunicacidn
se modernicen y satisfagan las necesidades que tiene el
pais en materia de transporte carretero.



4.3 Transporte Aéreo.
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El transporte aéreo de carga ha tenido un limitado
desarrollo en onuestro pais; el comercio exterior de
México se realiza primordialmente por la via maritima y
la infraestructura y reglamentaciones se han orientado de
manera fundamental a desarrollar este modo de transporte.
Sin embargo, dadas las caracteristicas del transporte
aéreo, los volimenes y tipos de mercancias que forman
parte del comercio exterior, el origen y destino de las
mismas y la confiquracidn geogrédfica del territorio,
hacen necesario profundizar en el andlisis de]l sistema,
atendiendo a las particularidades de cada modo ¥y su
posible coordinacidn con los demds.

A pesar de que la participacibén del transporte aéreo
solo alcanza aproximadamente el 1.5% del total de nuestro
comercio exterior { en volumen), debe destacarse que se
trata de productos que por lo general se significan por
su alto valor agregado y que regquieren de una via répida
para llegar a su destino final, en razdn de sus propias
caracteristicas o de la necesidad de que ellos se tenga.



4.4 Los Puertos en el
Transporte Mundial.



La contenedorizacidn de la carga ha afectado a todos
los eslabones de la cadena del transporte de puerta a
puerta. De modo de hacer frente a la contenedorizacidn
constituye una de las cuestiones mis importantes que
tienen gue resolver las dependencias de planificacibn y
las autoridades portuarias de los paises en desarrollo.
El paso de la carga fraccionada a 1la carga en
contenedores esta repercutiendo considerablemente no sola
en las operaciones portuarias, sino ‘también en el
desarrollo portuario en relacidén con las necesidades de
mano de obra y de personal, terrenos y capitales.

La aparicidn del transporte multimodal y 1la
contenedorizacidén ha cambiado la funcidn y la concepcién
del puerto en la cadena total del transporte tradicional
de carga fraccionada. Se solia considerar a los puertos
como puntos terminales del transporte maritimo y del
transporte terrestre, mientras que en el transporte
multimodal deben ser considerados como puntos de contacto
¥, por lo tanto, como partes integrantes de la cadena
total.

La razdén principal para la introduccidn de}
transporte en contenedores es el costo creciente de la
mano de obra en los paises desarrollados. La necesidad de
incrementar la productividad de la mano de obra exigid
sistemas de transporte con gran densidad de capital en
los que se redujeran al minimo los insumos cuantitativos
de mano de obra. Estos cambios tecnoldgicos no solo
iniciaron un proceso de sustitucidn de la mano de obra
con el capital, sino gque, ademds, incrementaron la
eficacia y la velocidad del transporte, principalmente
acelerando las operaciones de manipulacifén de la carga en
los puertos y reduciendo grandemente las necesidades de
embalaje y los procesos de manipulacidn. A medida gque la
viabilidad del aumento de Jla velocidad de los bugques se
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ve limitada por consideraciones econdmicas, esos aumentos
de productividad solamente pueden realizarse cuando los
puertos ofrecen las instalaciones adecuadas Yy garantizan
una rapida rotacién de los buques portacontenedores
mediante operaciones eficientes. Asi pues, parte del
costo de los incrementos de productividad pasa de los
armadores a los puertos,

Aunque cabria la posibilidad de gue los puertos
evitaran esos gastos no ofreciendo -u ofreciendo solo
parcialmente- las instalaciones y servicios requeridos
por los armadores, ha de tenerse presente que esa actitud
entrafiaria también costos para la economia al aumentar
los costos del armador, que los cargaria al exportador o
importador y, en iltima instancia, al consumidor. Ademas,
se prolongaria el tiempo de transita, tanto para las
cargas de importacidn como para las de exportaciodn, lo
que también haria aumentar los costos de distribucién y
las dificultades de la gestidn de proceso de transporte,

Sin embargo, los paises que han decidido hacer frente
a les imperativos de la contenedorizacidn y adaptar sus
instalaciones portuarias actuales o establecer otras
nuevas tienen varias posibilidades. Segiin sea la
situacidén de cada pals se pueden elegir situacioones
intermedias gque exigen menos capital gue si hubiese que
construir una terminal especializada. Asi pues, el
problema de politica que ha de resolverse no consiste en
saber si la introduccifn de la contenedorizacidn es
adecuada o no, sino en determinar el tipo de tecnologia
que se puede adoptar y el ritmo que se debe sequir para
el cambio. Los encargados de adoptar decisiones en los
palses en desarrollo tienen gque conocer esas opciones de
politicas de inversidn a fin de minimizar el riesgo de
asignar desacertadamente los escasos recursos. Los paises
en desarrollo deberian de participar activamente en la



eleccidn de la tecnologia que ha de aplicarse en su
extremo de la ruta en vez de limitarse a aceptar la
tecnologia corriente de los paises desarrollados con los
que estdn relacionados.

Los costos de la manipulacidn de la carga en los
puertos representan una parte variable pero importante
del total de los costos de transporte. Entre otras cosas,
la contenedorizacién pretende reducir los gastos de los
bugues y de la manipulacién en los puertos. La medida en
que puedan hacerse economias dependerd en gran parte de
los buques gque se utilicen -bugues total o parcialmente
destinados al transporte de contenedores- y del tipo de
la terminal (polivalente o especializada), asi como del
nimero de contenedores manipulados y de la organizacidn
del transporte [de puerta a puerta o de puerto a puerto).
En cuanto a la organizacidn del transporte, las economias
en los gastos de manipulacidn de la carga serdn mayores
sino se preparan o fraccionan las unidades en el puerto,
mientras gque en el transporte de muelle a muelle los
costos podrian ser tan grandes e incluso, mayores que los
de manipulacién de carga fraccionada tradicional.

Las economias en los gastos de manipulacidn son
considerablemente mayores en los paises en desarrollo a
causa del alto costo de la mano de obra en los primeros.
Por consiquiente, la necesidad de aumentar la
productividad e5 muche m3s urgente en los paises
desarrollados. Sin embargo, en los palses en desarrollo
también pueden realizarse economias directamente, siempre
que el contenedor de importacién no sea vaciado en el
puerto.

Seglin se ha mencionado, las economias en los gastos
de manipulacidn de la carga en los puertos se deben a los
aumentos de la preoductividad de la manipulacidn. Pese a
los inconvenientes de comparar las productividades de
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manipulacibn valiéndose de técnicas distintas
(variaciones del tamafio de las cuadrillas, tasas de
manipulacidén muy variables de los distintos productos en
la carga fraccionada, etc.), se puede dar una idea del
aumento de productividad que podria lograrse pasando a
las operaciones con contenedores.

Basandos¢ en la experiencia de diversos puertos, se
pueden considerar como representativas las tasas de
manipulacidn siguientes, expresadas en toneladas por hora
de cuadrilla o de gria:

Manipulacidn de carga fraccionada; 12 t.

Manipulacidn de paletas; 60 t {buques portapaletas).

Manipulacién de cdntenedores: 170 t (14 transportes
por hora a razdn de 12 t por unidad).*

* Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo. Ginebra; opcit; p 66.



No cabe duda gue el transporte multimodal constituye
la operacidén mds eficiente para llevar de puerta a puerta
las mercancias objeto del comercio internacional; se
trata deun servicio gue se proporciona al usuario por el
operador de dos ¢ mas modos de transporte, e involucra la
participacién muy importante del transporte maritimo,
fundamentalmente cuando se trata de volimenes
importantes, lo que se aprecia clarameante en el caso de
carga general movida en contenedores. Es dentro de este
supuesto que destaca la participacién de los puertos como
terminales de enlace entre el transporte maritmo y el
terrestre. ’

Especificamente el transporte multimodal de
contenedores representa para los puertos beneficios
indudables por diversas razones, entre las que destacan
las siguientes: 1) Porque se eliminan las Jlabores de
consolidacidn de las mercancias dentro de las terminales
maritmas; 2) Porgque se reduce la necesidad de utilizacién
de bodegas; N Porque los contenedores entran
directamente a los patios respectivos, permitiendo
organizar la carga y los espacios abiertos de depdsitos;
4) Porque el despacho aduanal no necesariamente se
realiza en el puerto, disminuyendo los tiempos de
desalojo; 5) Porque se elimina el extravic de mercancias:
¢ 6) Porque la mecanizacion de las maniobras gque requiere
el meovimiento de contenedores hace posible una menor
estadia de los barcos y, en consecuencia, un mejor

aprovechamiento de la infraestructura del puerto.

Una de las limitaciones principales del transporte
multimodal de contenedores en nuestro pais se refiere al
desequlibrio en los trdficos de importacidn y exportacidn
que se manejan en los puertos. Tomando en cuenta gue la
estructura comercial de México hacia el exterior nos

125



126

coloca como un exportador fundamentaimente de fluidos:
petrdleo y derivados, de graneles minerales, algunos
productos manufacturados, de los cuales muchos provienen
de la industria maquiladora; se advierte que hay una
desproporcién entre lo gue se recibe y lo que se envia,
lo que hace gque entren wuna cantidad excesiva de
contenedores, que no pueden regresar llenos. Esta
circunstancia especifica impacta los costos maritimos y
portuarios por doble via: desde el punto de vista del
naviero, gue incorpora un c¢argo en sus fletes por
concepto del regreso del contenedor vacio, por el usuario
misme que tiene que absorper los costos de retorno del
contenedor cuando utiliza, ademds del medio waritimo uno
terrestre.

Otra limitacidn importante lo constituye la falta de
suficientes aduanas interiores y susconsecuentes bodegas
cuando estas no estdn localizadas en la planta
industrial, que permitan gue las mercancias no se
consoliden y se desconsoliden en los puertos,
congestionando almacenes, saturando maniobras, y
eliminando asi el beneficic en costos del contenedor y
lag facilidades del transporte multimodal.

A pesar de los indudables avances que el pais a
logrado en los dltimos afios dentre del comercio
internacional, y de su reglamentacidn mds precisa, es
también claro que nuestro pails ain no ha logrado
integrarse plenamente a este sistema, prevaleciendo entre
los distintos modos de transporte una interrelacidn muy
limitada de donde la cadena distributiva enfrenta en
ocasiones ineficiencias y altos costos. La combinacién
entre modos de transporte, de acuerdo a sus propias
caracteristicas, debe conducir a elevar la productividad,

del sistema, reduciendo costos de operacidon y almacenaje
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y acercando mis réapidamente al productor <com el
consumidor, ya sea que se trate de bienes intermedios, de
produccidén, o de consumo final.

De esta forma, el sistema de transporte deberxd
acompaiiar, con eficiencia, el proceso integral de
modernizacién de las estructuras productivas y de
apertura comercial que vive el pais.



4.5 Conclusiones.
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- pespués de haberse limitado en gran parte las Tutas
entre paises desarrollados, la contenedorizacidn y hasta
cierto punto el transporte multimodal se cstd extendiendo
mis y mas a las rutas de los paises en desarrollo, rara
vez han ido més alld de los limites del puerto, porque en
general la infraestructura y equipo de transporte interior
de estos paises no han correspondido a las exigencias del

transporte de contenedores.

- El transporte de contenedores exige un minimo de
infraestructura y de equipo de transporte. Muchos paises
en desarrollo no tienen carreteras y ferrocarriles que
puedan soportar las cargas por eje de los vehiculos que
transportan contenedores de gran volumen. Hay problemas
especificos en el uso de los puentes y, debido a 1la
altura de los contenedores, en el de los téneles. La
creacidn de una nueva infraestructura y ¢l mejoramiento
de 1las instalaciones existentes reguiere recursos
financieros considerables. Quizds sea posible reducir las
inversicnes en infraestructura utilizando wvehiculos
especiales para el transportc de contenedores, como por
ejemplo: mayor nimerc de ejes, para reducir la carga por
eje; plataformas de transporte mis bajas, etc. Pero

entonces seria mds elevado el costo del equipo.

- Cuando hay distintps modos de transporte
disponibles, la eleccién del modo de transporte interior
de los contenedores viene determinada sobre todo por
consideraciones de calidad y costo del transporte. Aungue
ne se puede hacer una afirmacidén que tenga validez
general respecto de los niveles del costo absoluto de
cada modo de transporte, es posible hacer algunas
comparaciones que indican que para las distancias cortas,
el transporte por carretera es mas ventajoso, mientras



gue a larga distancia es mas ventajoso el tranmsporte por
ferrocarril. Estos modos de transporte interior -en
algunos paises incluyendo el de navegacidn interior-

se pueden emplear de manera complementaria utilizande
cada modo de transporte en el tramo para el que sea mas
adecuado; por ejemplo, los translados de larga distancia
se podrin efectuar por ferrocarril y por la vias de
navegacidn interior, mientras que los servicios de
distribucidén y recogida se realizarian por medio de
vehiculos de carretera.

- La introduecidn del transporte de contenedores de
puerta a puerta exige una planificacidn integrada de la
infraestructura y las operaciones. Es indispensable una
coordinacidn entre las diversas autoridades de

planificacidon a nivel nacional.

- Dado que los grandes buques portacontenedores tocan
en un niimero limitado de puertos, aumentard el transporte
internacional de contenedores por tierra. Por lo tanto,
es de maxima importancia la planificacidén de conexiones
internacionales de tréansito por carretera, ferrocarril y
‘vias de navegacidn tanto de cabotaje como interiores,
A menos de gue se adopte un enfoque internacional de la
planificacidn las diferencias de tiempo y espacio y de
calidad de infraestructura entre los distintos paises
tendrédn invariablemente como resultado atascos en las
fronteras, problema especialmente importante en el caso
del transporte de contenedores por ferrocarril. Asi pués,
pareceria conveniente encomendar parte de la labor de
planificacidn y coordinacién a organizaciones
internacionales, a nivel regional o subregional.

- El transporte multimodal de contenedores exige unas
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politicas de transporte coherentes y globales, a fin de
asequrar un uso Jptimo de las inversiones existentes y
nuevas. Esto requiere la coordinacidén de las politicas de
inversién entre los organismos nacionales gque deciden las
inversiones en infraestructura y 1os usuarios de los
transportes. Ademas, las reglamentaciones, tarifas vy
gravimenes impuestos a los usuarios no deben dificultar
indebidamente el transporte de contenedores en cualquiera
de los modos, lo que también podria dar lugar a una
utilizacidn insuficiente de la infraestructura existente

o a un exceso de inversiones en nuevas infraestructuras.

- La promocién del transporte multimodal vy la
utilizacidn optima de la infraestructura requieren un
estudio detallado de los aspectos institucionales. Cada
gobierno debe decidir hasta que punto deberd participar
activamente el sector piblico en 1las operaciones de
transporte y establecer una divisidén funcional bien
definida entre el sector piblico y el privado en el

transporte de contenedores.

- A nivel internacional se¢ deberia seguir una
politica activa de facilitacidn del wuso de las
infraestructuras para el transporte internacional de
contenedores. Se han adoptado diversos convenios
internacionales encaminados a facilitar el paso de las
fronteras. Los paises en desarrollo deberan estudiar la
posibilidad de pasar a ser partes contratantes en esos
convenios o, por lo menos, de aplicar algunas de sus
disposiciones.

- EBEs5 esencial la capacitacién de quienes participan
en las operaciones de transporte multimodal a fin de
asegurar que el transito de contenedores no tropiece con



dificultades y que se utilice de modo oOptimo la
infraestructura. Las necesidades de capacitacidn no se
limitan a los operadores de transporte multimodal ni a los
porteadores modales, sino gue también se refieren al
personal administrativo, en especial en los servicios de
aduanas.

- El gobierno debera implementar medidas para que se
tenga un servicio multimodal de acuerdo a los niveles de
trafico y posibilidades de inversidon para los cual se
requiere que el transporte interior sea competitivo, con
menores costos inherentes a una mayor eficiencia, y que
en los puntos de concentracidn de carga se de prioridad
al desarrollo de aduanas interiores establecidas en
centrales de servicio de carga, para que en forma
coordinada con las terminales portuarias pueda evitar la
desconsolidacidon y consolidacidén de la carga gque

repercute en el congestionamiento de los puertos.

- Las centrales de servicio de carga deberan de
servir como enlace del transporte multimodal, para gque
operen la totalidad de los servicios que tienen
concesionados, como verdaderos centros concentradores de
oferta, consolidando su infraestructura basica y de
operacion e incrementando su participacién come
coordinadoras de servicios en el pals.

Actualmente en México operan centrales de servicios
de <cargas gque agrupan a los ctransportistas de las
diversas regiones de la Replblica y gque operan
parcialmente los servicios que les son propios, tales
como: documentacidn, recoleccidn y reparto, consolidacidn,

desconsolidacién, expedicion, reexpedicion,
almacenamiento, servicios aduanales, intercambio de

equipo de combinacidn de servicios, cobranzas, compras en



comin, estacionamientos, dormitorios para operadores,
talleres de reparacidn y venta de refacciones.
Estas centrales no operan de manera eficiente, por lo

gue se tendrid gue mejorar su productividad.

- Se deberd incrementar una reglamentacidn adecuada
para no dejar circular vehiculos de carga gue no puedan
transitar a wuna velocidad mayor previamente estudiada
para gue asi no congesticnen las carreteras y el transito

se haga mas agil.

- En los ferrocarriles serd necesario contipuvar con
el mejoramiento de los servicios y de la productividad
del organismo, eliminar los obstiaculos gque de tiempo
atrds han limitado la capacidad de servicio de los
ferrocarriles, como pueden ser falta de presupuesto y

ciertas practicas sindicales.

- El servicio de carga aérea debe participar de
manera mas amplia en el transporte multimodal,
particularmente en aguellos traficos que por su densidad
econdmica o por vrazones fisicas demanden reducidos
tiempos de traslados,

- £l desarrollo del sistema integral de transporte y
la eficiencia en su prestacidon dependerd de la
concertacion de acciones, en las que participan los
sectores pilblico, privadoc y social para asegurar el
maximo aprovechamiento de las instalaciones existentes y
para seleccionar adecuadamente las nuevas inversiones gue
introduzcan gradualmente, las innovaciones tecnolégicas
en el transporte multimodal,
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V. LOS PUERTOS MEXICANOS.



México cuenta con mads de cien puertos, cuarenta y
uno principales entre los que se encuentran doce
esenciales para nuestro comercio exterior: Ensenada,
Guaymas, Mazatlédn, Manzanillo, Lizaro Cardenas,
Acapulco, Salina Cruz, Progreso, Coatzacoalcos,

Veracruz, Tuxpan y Tampico-Altamira.

La longitud total de muelles existentes en el pais
es de 59 km aprdximadamente, de los cuales 33 km se
localizan en el GolLo y 26 km en el Pacifico.

En los puertos mexicanos se atiende alrededor de la
tercera parte del movimiento de carga que opera el
sistema nacional de transporte y del orden del 80% del
movimiento del comercio exterior del pais,

El 98% del movimiento comercial por via maritima se
realiza por veinte terminales comerciales e
industriales, cinco terminales petroleras de exportacidn
y dos instalaclones especializadas para manejo de sal y
yeso.
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5.1 Administracidn.
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Antecedentes.

Antes de 1970, los puertos mexicanos eran manejados
por la Capitania del Puerto y Aduanas, los puertos se
encontraban bajo la jurisdiccidn de la Marina.

Los servicios del manejo de carga eran provistos por
las uniones de trabajadores de cada puerto, con las que
los usuarios tenian que tratar directamente. Esta
situacidén de diferentes manejos de carga por cada unidn
causaba ineficiencias en las operacicnes portuarias.

En 1970 los puertos quedaron bajo el control de la
Secretaria de (Obras Pablicas. Al mismo tiempo las
Empresas de Servicios Portuarios (ESP) que se encargaron
-y lo siguen Thaciendo- de prestar los servicios
portuarios, se establecid en el puerto de Manzanillo
para mejorar la situacidn mencionada. Poco después se
establecieron estas empresas en los puertos de Veracruz,
Coatzacoalcos, Salina Cruz, Ensenada, Guaymas, Mazatlan,
Lizaro Cardenas Yy Acapulco. Estas empresas se encatgan
de coordinar a las uniones y & los usuwarios.

En 1982, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes {SCT)} fue creada para unificar 1la
administracién de los transportes y las comunicaciones.
El secretario contd con tres subsecretarios: el de
operaciones, infraestructura y desarrollo tecnolédgico.
En  la organizacién de la SCT, los despachos se
establecieron do la giguiente manera:

DGOM: Direccidn general de obras maritimas.

DGP: Direccidn general de puertos.

DGMM: Direccidn general de marina mercante.

En adicidn a estos, la Comisibn Nacional
Coordinadora de Puertos (CNCP) se cred bajo el control
de la SCT para coordinar las adwinistraciones portuarias.



En mayo de 1389 se cred Puertos Mexicanos para
mejorar las finanzas y administracidon portuaria. Puertos
Mexicanos es la organizacidn gque se encarga de planear,

copstruir, manejar y operar los puertos del pais.
Situacidn Actual de la Administracidn Portuaria.

-Tipo de Administracion.

Existen dos tipos de administracidn. Los puertos
directamente controlados por el Gobierne Federal v los
descentralizados, casi todos pertenecen al primer tipo.

-hrea portuaria y su control,

En el pais el 3rea que se encuentre a veinte metros
de la linea de costa asi como al mar y otras superficies
de agua pertenece a la nacidn bajo la jurisdiccidn de la
Secretaria de Desarrollio Urbano y Ecologia (SEDUE).
Generalmente en caso de la construccidn de un puerto 1la
SCT tiene gque obtener un permiso de la SEDUE sobre el
area portuaria. Dentro de esta area la infraestructura y

facilidades construidas son ejecutadas por la 5CT.
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Diagrama Administrativo de la S.C.T.
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-Administracidén portuaria y otras organizaciones

relacionadas.

La SCT legalmente supervisa a Puertos Mexicanos gue
planea, construye y draga puertos, principalmente,
ademds de supervisar a las ESP.

Puertos Mexicanos cuenta con oficinas locales de
construccidn y dragado en los principales puertos para
supervisar los trabajos.

Las ESP son compaiias de accionistas y son
independientes de Puertos Mexicanos financieramente.
Pero el porcentaje de acciones es de mids del 92% en los
puertos mas importantes con alguna excepciones., Las ESP
proveen de varios servicios a los usuvarios Yy companias
navieras por medio de las uniones de sindicatos.

La relacidn entre las ESP y los sindicatos se basa
en contratos colectives de trabajo.

Otra organizacién relacionada con la SCT es la
Capitania de Puerto que se encarga de la supervisidon de
las ESP asi como de la seguridad en la navegacidn, &sta
a su vez depende de Marina Mercante.

Otras organizaciones gubernamentales como
inmigracidn y aduanas tienen oficinas independientes en

cada puerto.

-ndministracidon y organizacibn de las ESP,.

Las ESP dan servicios portuarios exclusivamente.

Ademas de ser accionista el gobierno fedcral,
también los trabajadores de los sindicatos y algunas
compafiias tienen acciones. Casos de excepcidn son los
puertos de Veracruz y Tampico en los que los sindicatos
tienen la mayor parte de acciones, siendo el gobierno

socio minoritario.
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-Ingresos y flujos de los fondos del puerto y sus

egresos.

. "Ingresos,

Consisten en derechos portuarios y tarifas. Los
derechos portuarios son pagados al gobierno federal de
acuerdo a la entrada y salida de los barcos y el
almacenamiento de carga en el puerto. Todos los derechos
deben ser utilizados para la construccidn Y
administracion portuaria de acuerdo a la ley.

Las tarifas son pagadas por 1los usuarios en
compensacién a los servicios recibidos. Estas son
establecidas por cada ESP bajo el permiso de la SCT.



Cuadro sintético de derechos portuariaes

TARLFA OBJETO DEL DERECHU  OBSERVACIONES
Derecho Importacidn 015 dias 250 pescs SO0kg dia R carga Carpos exras poxs
" 16-45 dias 490 " s de T de carga
PO 46~ dias 750 " Curga precicsa
uso 390 pesos/100kg. dia Rx equipnie de Cup peligresa
e o _ _ Txistag
Boorracicn Gres 100 pescs/S0CHg dia

Almacén €5 "

Algxin 100 pecs/nete + Rx caup

290 pecs/S500g 30
dia.
Derecho B 85 pecs/t % Peso total de la
por Extranjero [osice W
R uso del puerto | Satarmete se peg en el
Entrada Barm rinet; perto
Nacieral 45 "

Derecho orercial 17 pesosAnl 24 h,
por 2o giSiiaac]
Atraque Yates 12 "
Derecho Carga Boartacicn 85 peos/t X

waliren de cargp. Rx usaario Polweard oopaiilas
por Inprtacifn 180 ¢ recicrales y canberedores
uso vxdices,
do Turistico Melle o eclusivo 600 pescs/

prsena.
Admacén Melle eclwsivo 900 pesos/

perscra,

€rT



. Flujos de los fondos y gastos.

comoc ya se explicd los fondos provienen de los
derechos portuarios y las tarifas.

En el siguiente cuadro se muestra el flujo y gastos.

Puertos Mexicanos]

Presupuesto Inversién Derechos Portuarios

|

Oficinas Locales E.S.P, |——————| Usuarics y Compaiias
de M.P. +—— Navieras

Trabajos par Tarifa
manejo de carga Sindicato
Tarifa

Construccidn

Rebabilitacidn



5.2 Movimiento de Carga y Bugues.
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México ctiene aproximadamente diez mil kilémetros de
costas. El comercio exterior del pais depend¢
principalmente de la transportacidn maritima.

En 1987 se manejd por el Pacifico 373% del total de
la carga que fueron 153 644 miles de toneladas mientras
por el Golfc se movié el resto, 63%.

En ese afio el 22% de carga de comercio exterior se
movid por el Pacifico y el 78% por el Golfo. Esto se
debe a que el petréleo gue explota el pais se encuentra
en el Golfo ademds de que se tiene de aqui, un facil
acceso a los Estados Unidos, nuestro mayor socio
comercial. )

El 64% de la carga contenerizada se mueve por el
Golfo y el 36% por el Pacifico.

En el intercambio doméstico el volumen de petréleo y
sus derivados representa el 70% del total, el granel
mineral el 20%, ambos representan el 90% del tonelaje
total manejado.

La exportacidn de granel agricola es muy pequefia y
la importacidn tiene grandes fluctuaciones afio con afo.

La exportacidn de granel mineral se ha ido
incrementande y la importacidn sigue en los mismos
niveles de dos a tres millones de toneladas desde 1982,
sin embargo estos tenderadn a crecer con la apertura
comercial del pais y sobre todo por la carencia de
carbdn y su utilizacidn para la produccidn de energia.

El volumen de carga contenerizada se incrementd de
853 mwil ton en 1983 a 1 534 mil ton en 1987 con un
incremento de 15.8%i anual. Las exportaciones crecieron
rdpidamente de 361 mil ton en 1983 a 980 mil ton en 1987
a un ritmo de 28.4% anual,

El total de volumen de carga crecid a un ritmo de
7.6% de 1970 a 1980 y lleqd a 432 millones de ton, la
tasa anual de 1980 a 1986 crecid a 1.6%.



La transportacidén maritima en el pais en los setenta
crecid apualmente 13% llegando a 126 millones de ton en
1983, representando el 26.8% del total de la carga
manejada por todos los sistemas de transporte.*

En 1988 el porcentaje de carga contenerizada con
respecto a la general llegd a 47.6% en importaciones y
55.3% en exportaciones excluyendo a SICARTSA.

Se estima gque para el afio 2000 se debe de llegar a
mis del 80%.% *

A continuacidn se muestran algunos datos
estadisticos de carga principalmente contenerizada.

* JICA;: Interim report for the study of the
improvement plan of the Pacific Coast Ports in the United
Mexican States; pp 13-34.

*+ Ibidem; p 215.
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Movimiento de Carga Total en México

unidades:

1,000 toneladas
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Volimen de Carga

Afio Total Maritima Otras

1970 207,024 28,155 178,869
1580 432,121 95,256 336,865
1983 467,287 125,511 341,776
1985 492,000 126,161 365,839
1986 474,760 119,153 355,607




Movimiento de Carga en el Comercio Exterior

{ Unidades: 1,000 toneladas )

o Sbluren de Carga Total Valumen de Carga Maritine

] - .

.1970 . 23,048 14,183 8,865 13,021 9,705 3,316
19804 80,221 56,817 23,404 66,056 52,536 13,520
1981 | 83,130 ([59,680  J23,450 70,781 $5,799 14,982
1982} 108,881 92,633 16,248 100,822 88,555 12,267
1983¢ 113,287 196,339 16,948  |103,011 91,710 11,301
1984 { 115,930 {98,790 17,140 {107,080 95,897 11,181
1985} 108,800 |93,680 115,120 {100,061 89,158 10,903

1986 { 103,860 (88,970 14,890 95,953 86,377 9,576

Nota: El volumen de carga es estimado y no incluye
la exportacidén de gas natural.
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% de Transportacidn Maritima con respecto

al Total del Comercio Exterior

{porcentaje del total nacionall.

{unidades: %)

afio TOTAL . '
Exportacion Importacidn

1970 56.5 68.4 37.4
1980 82.3 92.5 57.8
1981 85.1 93.5 63.5
1982 92.6 95.6 75.5
1983 90.9 95.2 66.7
1984 g92.4 97.1 65.0
1985 92.0 45.2 72.1
1986 92.4 97.1 64.3




volumen de Carga Manejado en Puertos Mexicanons
{Unidades: miles de tons.

Comercio Exterior

Comercic Interno

Afo Total {Exportacidn!importacidn| Total [Hacia Afuera! Hacia Adentro|Total
1980 124,576 52,536 13,520 66,05% 25,215 33,1305 58,520
1981 131,038 55,799 14,982 70,78Y 25,996 34,261 60,257
1982 150,444 88,555 12,267 100,824 21,228 28,394 49,622
1983 147,913 91,710 11,301 103,01}y 20,481 24,421 44,902
1984 153,082 95,899 11,182 107,081 21,222 24,779 46,001
1985 152,228 89,158 10,903 100,061 24,383 27,784 52,167
1986 142,313 86,378 9,576 95,954 20,245 26,114 46,359
1987 153,644 90,644 11,746 102,390 25,381 25,873 51,254
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Carga Contenerizada Manejada en Puertos Mexicanos

{Unidades: 1000 Tons}

Volumen de Carga Nimero de Unidades
ARO Exportacion | Importacion Total Exportacién | Importacidn Total
1983 361 492 853 30,854 30,854 65,255
(20,820} {21,761} (42,581}
1984 528 gz 910 35,217 40,010 75,227
{29,011) (23,675) {52,686)
1985 518 487 1,025 35,995 46,952 82,947
(29,345} (32,282} {61,627)
1886 708 444 1,153 43,074 48,929 92,008
{37,016) {30,432) (62,448)
1887 98¢ 554 1,534 58,687 60,813 119,500
{5},578) {39,389} (90,967}

Nota: Bl nimero de contenedores incluye unidades vacias. Las figuras en paréntesis

muestran el nimero total de unidades cargadas.

(4N



Comercio en los continentes del globoc que tuvo México en 1988

{Unidades:

miles de tons.)}

Continentes Exportacidn Importacidn Balance %
América 56,054 10,908 45,146 80.5
Europa 19,517 951 18,566 95.1

Asia 16,561 526 16,035 96.8
Africa 928 1,209 -281 -30.3
Oceania 30 217 -187 -623.3
Total 93,090 13,811 79,279 85.2

Nota: En 1988 arribarcon 8,326 embarcaciones a mexicanes de las

cuales 4,330 fueron de altura y 13,906 de cabotaje.

puertos

£ST



% de Carga Contenerizada con respecto

a la Carga General

(Unidades: %)

154

% de Carga Contenerizada
Afio Exportacién | Importacidn Total
1983 23.2 25.7 24.6
1984 31.8 18.1 24.1
1985 37.4 23.8 29.4
1986 34.3 28.1 31.6
1997 33.9 42.8 36.6




Carga General ( Tons.

Altura ) 1988

Importacidn Exportacidn Tetal No Bugue
Manzanillo 118,507 256,707 375,214 159
L. CArdenas 159,741 398,215% 557,956 158
Altamira 53,178 334,374 387,552 432
Tampice 302,950 B0?,0%7 1'110,007 432
Veracruz 586,410 514,180 1'110,590 372
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Nimero de arribos a los puertos

Puerto Clase 1881 1582 1983 1984 1985 1986 1987
Marzanillo altura 178 237 175 189 25 250 8
Cixtaje A5 151 26 C 2% 230 17 158

L. Cardenas Altura 77 43 Bie)d 102 93 95 109
Gabovaje 398 416 334 a2 386 355 il

Veracnuz Altura 559 541 616 625 622 610
Cakotaje 244 233 209 142 126

Tampdco- Altara 495 732 8 824 B46 8%
Altamira Caoctaje 4568 43 499 488 3n
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Nimero de contenedores cargados. 1588.

Puerto importacidn Exportacién Suma
Altamira 1689 7551 9240
Tamplco 3734 10984 14718
Veracruz 19874 12985 32859
Manzanillo 1923 9152 10075
L.Cdrdenas 9871 3154 13025
Salina Cruz 3225 6045 9271

Toneladas de carga contenerlzada.1988

Buerto Importacidn Exportacién Suma
Altamira 29960 149201 179141
Tampico £§3954 202358 266112
Veracruz 346110 229888 575998

Manzanillo 21193 1421308 163501

L. Cérdenas 92100 52299 154339

Salina Cruz 35498 125435 160933




Nimero de contenedores vacios. 1988.

Puerto Importacidén  Exportacidn Suma
Altamira 5592 439 6031
Tampico 5239 586 5825
Veracruz 2231 7533 9764

Manzanillo 4969 859 5828
L. CérdenasC 1348 4718 6066

Salina Cruz 3191 1140 4321

Nimerc de contenedores por dimensiones. 1988.

Puerto 20" 40" Suma TEUs
Altamiza 11468 3803 15271 19074
Tampico 8485 7528 16013 23541
Veracruz 9764 24917 42623 60329

Manzanillo 3785 6118 15093 22021
L.Cardenas 15388 3703 19091 22794

Salina Cruz 12116 1476 13592 15068




Indicadores de productividad en Contenedores.

Puerto 1988 1989
Ensenada 16 16
Guaymas 14 15
Mazatlan 14 15
Manzanillo 12 16
L. Cardenas 19 20

Acapulco 5 10
Salina Cruz 14 20

Tampico 6 6
Altamira 15 20

Coatzacoalcos 14 16
Veracruz 7 16

* Cont/hora



5.3 Flujo de Carga Maritima.



1) volumen de carga total de los estados {comercio

exterior y doméstico).

a) El volumen de carga manejado a través de la costa
del Golfo es 1.5 veces mayor que la del Pacifico. Esto
muestra el activo comercio con los Estados Unidos por
las puertas del Golfo.

b) Entre los principales puertos de México los de
Tampico, Veracruz Y Manzanillo tienen grandes
hinterlands, que se extienden sobre una vasta area de
la Repiiblica. Sin embargo, los demds puertos tienen un
hinterland regional y limitado.

c} Los estados del noreste y centro principalmente
dependen de los puertos de la costa del Golfo, Tampico y
Veracruz. Particularmente el DF depende Qe Veracruz en
un 85% del volumen de carga.

d) Los estados de la peninsula de Yucatdn, sobre
todo Campeche y Yucatdn, dependen de los puertos de la
costa del Golfo, excepto para descarga doméstica de
carga que pasa através de Salina Cruz.

2} Embarco de carga originadoc en los estados.

a) Alrededor de 73% del volumen de la carga
exportada y doméstica se mancja en el Golfo y 27% es
manejada en elPacifice.

b) El1 79% de la mercancia de exportacidn sale del
pais por el Golfo, de la cual el 40% se maneja por
Veracruz.

Los puertos de Tampica, Veracruz y Manzanillo
reciben carga de muchos estados del pais. Para los demas
puertos la exportacidén se limita a los estados donde se
ubican o los de sus vecinos.

¢} En lo que respecta al volumen de mercancias

161
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domésticas cargadas, los estados de origen se limitap a
aquellos en los que se localizan los puertos excepto por
el de Manzanillo.

3) Mercancia descargada destinada a los estados.

a) El volumen importado v doméstico descargado de
mercancias se reparte con 52% en el Pacifico y 48% en el
Golfo. En los puertos de Manzanillo, Tampico y Veracruz
un gran volumen de mercancias se descarga
transportdndose a muchos de los estados de la Repiblica
pero los destinos de los otros puertos se limitan a los
estados donde se localizan los puertos y sus vecinos.

b) Aproximadamente el 60% de la carga importada se
maneja por el Golfo, de la cual 49% se destina al DF. *

* JICA, Opcit; pp 219-220.



5.4 Marina Mercante.



De sesenta y cinco navieras mexicanas gque existen
en la actualidad, la mayoria se dedica al movimiento de
carga de cabotaje entre diversos puertos nacicnales vy
una minima parte se ha aventurado a la competencia
internacional.

El comercic exterior mexicano por la via maritima
es manejado mayoritariamente por empresas extranjeras
que, sin embargo, tan solc 1o contemplan como un
complemento de sus trdficos enm todc el mundo. Esta
situacidn les permite reducir el costo de sus
operaciones, pues reqgularmente operan al 100t de 1la
capacidad de sus barcos y evitan el pago de impuestos
que les significaria establecerse permanentemente en el
pais.

La flota mercante, <con altibajos, estrecheces
econdmicas, falta de infraestructura complementaria en
puertos y transporte terrestre y hasta con precios de
combustible mds altos que en el exterior, trata de
mantenerse en el mercado mundial con algunes buques gue
cuentan con sofisticados equipos de operacidn, pero sin
poder alcanzar la dindmica de los avances tecnoldgicos a
disposicidn de empresas extranjeras.t

En un estudio la Cdmara Nacional de Marina Mercante
(Canarm) refiere que en 1987 los pagos por fletes
derivados del transpocte maritimo de nuestro comercio
exterior ascendieron a 1 784 millones de ddlares, cifra
que es comparable a la obtenida en ese mismo afo por la
industria maguiladora (1 598 millones) e inferior a la
del turismo (2 274 millones).

Estima que para fines de esta década, los pagos por
fletes superardn los 4 000 millones de ddlares anuales y

* "Empresas extranjeras acaparan el comercio exterior
por mar";en La_ Jornada; 16 de abril de 1990 Afio 6; No
2008; p 12.
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de no lograrse un importante crecimiento de la marina
mercante, representard una sustancial fuga de divisas.
Gran cantidad de empresas navieras reciben subsidios
de operacidn,construccidn y adquisicién de buques, apoyos
financieros, beneficios fiscales y reservas de carga,
entre otros, para impulsar su operacién y participar en
el mercado mundial. En México desde 1987 se suspendid el
, (Ceprofis), que
formaban parte de un programa integral para el desarrollo

otorgamiente de estimulos fiscales

de la actividad con base en el fortalecimiento de la
formacidn y capacitacidén de recursos, humanos y el
incremento del nimero y capacidad de buques de bandera
nacional. Ademéds se les aplicd el impuesto del 2% sobre
los activos £ijos y el arancel del 10% a la importacidn
de equipo.

Para la Canamm, operar un bugue con bandera nacional
resulta mas costoso gue, por ejemplo, arrendar naves y la
bandera de operacién, ya que mediante ese mecanismo sole
tendrian que pagar una cuota minima por el uso de bandera
del pais de origen y el arrendamiento respectivo, sin el
compromiso de crear una flota nacional ni la
infraestructura necesaria para impulsar la actividad vy

apoyar el comercio exterior mexicano.*

* ®* Urge establecer un marco fiscal justo para
navieras"; en _La Jornada; 17 de abril de 1990; Afic 6; No
2009; p 19.



5.5 Problemas de los Puertos.



- Administracion.

La coordinacidn y la comunicacidn entre las ESP, la
delegacifén de Puertos Mexicanos y en muchas ocasiones
autoridades locales no es la oOptima, creando problemas
para la efectiva operacidén y manejo del puerto,

Los estados financieros de las ESP se podrian
mejorar si se aumenta la eficiencia en el manejo de
carga. También seria bueno hacer auditorias frecuentes a
las ESP como a aduanas, delegaciones y otras autoridades.

Se deberd hacer una revision de las tarifas y
derechos portuarios para que &stas queden a niveles
internacionales, tomando enr cuenta para ésto los
servicios que pueden dar nuestros puertos en cuanto a
eficiencia y sequridad.

A la vez,es. recomendable revisar las funciones del
personal administrativo tanto de las delegaciones como de
las ESP.

En general, en la prestacidon de los servicios
portuarios existen imperfecciones operacionales,

administrativas y financieras.

-Uniones Sindicales.
El manejo de carga en los puertos debe ser provisto
por una sola organizacidn sindical para no entorpecer los
diversos manejos que se les da a la carga.

- Estadisticas.

Es indispensable analizar las actividades histdricas
de los puertos para poder estimar el futuro probable en
cuanto a movimiento de carga y situacidon financiera de
las ESP y Puertos Mexicanos, la operacion donde se
visualizardn las necesidades de equipo y facilidades
portuarias.

Las estadisticas que se manejan no son suficientes



para llevar acabo estos objetivos.
Las estadisticas que hacen falta son del uso de

almacenes, patios, tipos de barco, etc,

- Transporte Terrestre.

En el caso de carga, el transporte no presenta
grandes problemas, pero al descargar los barcos la
jnsuficiencia de trenes y camiones provocan una bhaja
considerable en la productividad de la operacidm. Esto
hace que "los puertos estén sobresaturadeos de carga
provocando miltiples problemas como el congestionamiento
de las vialidades, al no haber lugares de almacenamiento
los barcos tienmen un mayor tiempo de espera en el puerto
hasta que llegue el transporte que desalojard la carga o
se haga espacio para é&sta en el recinto portuario.

Habrd que analizar la posibilidad de construir
facilidades para el almacenamiento de graneles, carga
general y contenedores en algunos puertos.

Los sistemas interiores de vias férreas requieren de
rehabilitacidén urgente.

- Manejo de carga contenerizada.

La productividad promedio de carga o descarga de
contenedores con las grilas de pdrtico en México es de
aproximadamente 20 contenedores/hr. Usando las grias del
barco esta llega a siete contenedores/hr.

En el puerto de Yokohama las productividades son:
16.8 cont/hr con grilas de barco y 28.9 cont/hr con grias
de muelle.

Mientras en los puertos del sudeste asidtico se
mueven en promedio 12 cont/hr con las griias del barco.

La productividad en este rubro se debe de elevar,
capacitando a los trabajadores que rueven esta carga Yy
haciéndoles conciencia de la importancia del trabajo en



equipeo.
Falta eqipo especializado para el manejo de carga

contenerizada.

- Mantenimiento.

El equipo portuaric manifiesta fallas y deterioro
por falta de mantenimiento, un grupo importante demanda
rehabilitacién y se debe reemplazar y modernizar un
porcentaje significative de la planta actual.

Existe la gran necesidad de dar mantenimiento
preventivo para disminuir el correctivo, gque por sus
altos costos se da hasta gque se tilenen recurses
disponibles dejando el equipo sin utilizar por largo
tiempo.

Para poder efectuar este mantenimiento se tendréin
que equipar los talleres portuarios con la suficiente
herramienta asi como contar con técnicos especializados o
en su defecto contratar talleres particulares.

Estos talleres deberdn tener un inventario apropiade
de refacciones. Existen ocasiones en que los talleres
tienen almacenadas refacciones desde hace varios aifios que
nunca se han usado y sus costos son demasiado altos,

- Facilidades portuarias.

El deterioro de las instalaciones y facilidades
portuarias se observa inmediatamente al llegar a la
mayoria de los puertos mexicangs.

Principalmente se debe a sus largos afios de uso.
Aunque también existen instalaciones nuevas como en los
puertos de Lizaro Cirdenas y Altamira,

Por los bajos recursos con gue se cuenta ne se han
podido rehabilitar las instalaciones, pero ya existen
programas para rehabilitarlas.

En los puertos industriales .se requiere la
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continuacién de las obras: de infraestructura de
urbanizacidn industrial.

- Trabajadores.

Se necesita crear una conciencia a los trabajadores
portuarios ya sea administrativos, almacenistas,
maniobristas, estibadores, checadores, etc. para que
hagan un uso adecuado de la carga y equipo que estd bajo
su cuidado.

Los cursos de capacitacidn que actualmente se llevan
acabo se tendrin gque incrementar y perfeccionar, asi como
impartirlos a la gente que realmente los necesita.

Sin duda alguna los trabajadores portuarios al igual
que la gran mayoria de los mexicanos perciben sueldos que
dificilmente en la generalidad de los casos, alcanzan
para vivir modestamente o sobrevivir. Es de primordial
importancia elevar los salarios, segin los ingresos que
se obtiene de la actividad portuaria en el pais sin
desviarlas de o a otros fondos, para que el trabajador
responda a las exigencias que se le demandan. A la vez se
deberdn de dar incentivos al personal que tenga un
adecuado desempefio de sus actividades.

Comercio.

En el presente se tiene nds contenedores de
exportacidén que de importacidn y con el incremento de las
exportaciones a ritmos mds grandes que las iméortaciones -
como se tiene previsto- se tendrd un serio problema para
las compaiiias navieras debido a que tendrén que
transportar contenedores vacios.

Si existen el doble de exportaciones en contenedores
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gue de importaciones, las cuctas ya no serdn lo
sufientemente rentables debido a los costos por los
contenedores vacios.

Aunque el valor de las exportaciones de productos no
petroleros crecerd sostenidamente, las exportaciones de
carga general por puertos mexicanos no necesariamente se
incrementaran en proporcién al valor de las
exportaciones., Una razdn para ésto es el relative
incremento de mayor valor agregado a los productos de
exportacién. Otra es el .Jesarrollo del programa de
maquiladoras que se incrementard a 1o largo de 1la
frontera norte mediantc trfansporte terrestre entre
Estados Unidous y México. Existe ya el proyecto de ligar
los puertos norteamericanos, principalmente de el
Pacifico con la regidn norte del pais y algunas de las
principales ciudades de México por medioc de trenes de
doble estiba.* Esto reduciria significativamente la carga
contenerizadaa través de los puertos mexicanos. Las
razones de las compafiias navieras que argumentan €sto son
que el movimiento ferroviario por la frontera tiene los
siguientes méritos:

1} Menor tiempo dn» recorrido que via puertos
mexicanos.

2) Puntualidad.

3) Mayor seguridad en el transporte puerta a puerta.

4) Rhorros en almacenaje.

5} Simplificacion de trémites aduanales.

Por otra parte: "la mayor cantidad de carga s=
genera a partir de las industrias maquiladoras del norte
del pais y estas empresas por su alta participacidn de
capital extranjero, prefieren wutilizar las navieras de

¢ JICA: Opcit; p 218.
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sus palses que operan en puertos mexicanos © incluso
movilizan la «carga a puertos estadounidenses para
favorecerlas con la transportacién de sus insumos de
importacidn o articulos manufacturados de exportacidn."*

Estos fendmenos habrd que analizarlos y tomarlos en
cuenta antes de establecer un sistema de contenedores en
los puertos mexicanos.

* "Empresas extranjeras abarcan el comercio exterior

por mar®™; en La Jornada ; Afo 2008; p l2.



5.6 Puertos Concentradores.
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Con base en lo que hasta aqul se ha escrito sobre
los puertos y la contenedorizacidn y sus ventajas se
propondrdn los puertos base pivote o concentradores en lo
que a contenedores respecta en ambos litorales del pais.

1) Litoral del Pacifico.

a) Aparte del puerto de Ensenada donde no se ha
manejado carga contenerizada desde 1985, el volumen de
ésta en cuanto a exportaciones e importaciones en los
puertos de Guaymas Y Mazatlan se encuentra
desequilibrado. Particularmente Guaymas perdid su
principal manejo de carga contenerizada -automotriz-
proveniente &sta de Japdn desde que a finales de 1989 la
planta Ford de Hermosillo cambid su ruta de transporte
eligiendo a Los BAngeles como puerto de desembarco y
cruzando la frontera via terrestre,.

b) Aunque vyas existe una grida portacontenedores
instalada en el puerto de Salipa Cruz y se maneja un
volumen importante de contenedores, el desequilibrio en
tre importaciones y exportaciones es sobresaliente.
Ademdas el volumen de carga es pequefio comparado con los
manejados en Manzanillo y Lézaro Cardenas.

En cuanto a las facilidades portuarias, los barcos
tienen prohibido utilizar el canal de acceso por la noche
debido a su angostura. Aunque ya se llevan acabo las
obras para efisancharlo se necesita examinar los permisos
para nhavegacidn por parte de los pilotos del puerto. Otro
problema son los fuertes vientos que & wveces interrumpen
las operaciones.

¢) Considerando las presentes condiciones de los
puertos, las politicas gubernamentales y la ubicacidn de
los puertos de Ldzaro Cardenas, €stos son apropiados para
servir como puertos concentradores o bases en la costa
del Pacifico.

Ademds para el transporte interior de o hacia los
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puertos existe comunicacidn por carretera y ferrocarril.

El puerto de Salina Cruz puede servir como auxiliar
a los anteriores., Ademds de ser éste importante para la
zona del TIstmo de Tehuantepec y en un plazo medio, tal
vez, cuando el pais cuente con recursos para invertir en
infraestructura, pueda servir -como en parte ya lo estd
haciendo~ a las costas de Oaxaca, Chiapas y hasta
Centroamérica.

2) Litoral del Golfo.

a) El puerto de Coatzacoalcos al que se le construyd
una amplia terminal de contenedores, no tuvo los
resultados esperados en el manejo de ésta carga., El
proyecto alfa-omega en el cual se manejarla carga por los
puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz através del Istmo
de Tehuantepec no ha funcionado y a mediano plazo no
tiene perspectivas. Habrd que esperar a finales de la
década para ver que sucede en el Canal de Panama. También
existe la posibilidad cada vez mas cercana, de concretar
anejos proyectos de otro canal en Centroamérica o
Colombia. Mientras tanto en 1988 solo se manejaron 5 600
TEUs por Coatzacnalcos v su agrla portacontenedores fue
~desmontada y trasladada’ en abril de este afio a Veracruz.

b) El puerto de Tuxpan con un considerable manejo de
contenedores tiene terminales especializadas
concesionadas a compafilas privadas, las gque hacen un uso
eficiente de éstas. Sin embargo este puerto no tiene
grandes perspectivas de crecimiento y sus dimensiones
son peguenas.

c) El puerto de Progreso tampoco es viable, su
manejo de contenedores en 1988 fue de 503 TEUs y aunque
el nuevo puerto se espera gque tenga crecimientos en el
manejo de «carga, é&stas no seradn lo suficientemente
importantes como para considerarlo un puerto base,Ademds
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su infraestructura no es la adecuada para el manejo de
contenedores, desde las profundidades necesarias para los
buques hasta las areas requeridas para los patios.

d) Debido a las consideraciones anteriores, a las
politicas gubernamentales, a 1la infraestructura e
importancia, asi como a la tradicidn con que cuentan los
puertos de Veracruz y el sistema Tampico-Altamira, é&stos
son adecuados para servir como puertos base pivote en el
manejo de contenedores.

Al igual gque 1los sugeridos para cumplir este
proposito en el litoral del Pacifico, estos también
cuentan con vias de comunicacidn ferroviarias vy

carreteras.

Se sugiere el estableciemiente de dos puertos
concentradores en cada litoral ya que Si se escogiera
solamente un puerto en cada uno, sSe necesitarian mas
facilidades y equipo para poder manejar toda clase de
carga contenerizada incluyendo la de los puertos
alimentadores.

Los cuatro puertos tienen espacio suficiente para
nuevas facilidades de contenedores. En el caso particular
de Veracruz, existe ya el proyecto de rellenar la dirsena
de operaciones norte del muelle de cabotaje y la que
queda entre éste y el muelle fiscal seis, para de ésta
manera tener una mayor irea de almacenamiento.

si solamente se construyeran o ampliaran las
terminales en un puerto por cada litoral, los costos de
construccidn no serdn mucho mds bajos comparadeos con el
de construir o rehabilitar terminales de contenedores en
dos puertos por cada litoral.

Hay que considerar la posibilidad de dafios por
sismos, tormentas y desastres naturales y también 1la
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seguridad nacional, asi como la descoticentracién de las
actividades socicecondmicas de un solo lugar.



5.7 'I‘ampico-Alfamira .



El sistema portuario Tampico-Altamira se encuentra
ubicade en el estado de Tamaulipas, el cuval esta
localizado al noreste de la Repiblica Mexicana, con 79
829 kmzr entre los paralelos 22¢ 12' y 27° 39*' de
latitud norte y los meridianos 97° 09*' 30" y 99%° 54' 31"
de longitud oeste, situado en la regidn septentrional
del Golfo de México, extendiendo su territorio en la
planicie tamaulipeca interrumpida por algunas
elevaciones de origen volcinico, al centro la Sierra de
San Carlos, al sur la Sierra de Tamaulipas y al suroeste
la Sierra Madre Oriental, colinda al norte con los
Estados Unidos, al sur con Veracruz y San Luis Potosi,
al este con el Golfo de México y al oeste con Nuevo
Ledn, su litoral es bajo con playas angostas, formando
innumerables lagunas costeras, cordones litorales,
albiferas y barras, siendo los accidentes geogriaficos
mas importantes las lagunas del Barril, Madre, San
Andrés; los rios, Bravo, Soto la Marina y Tamesi.

£l estado cuenta con las siguientes vias de
comunicacidn:

Carreteras federales: N° 2, une las ciudades de
Matamoros, Reynosa Yy Nueve Laredo con Villa Acufa,
Coah,; N° 70, upe al puerto de Tampico con Ciudad valles
y San Luis Potosi; N° 80, une al puerto de Tampico y
Ciudad Victoria con Monterrey, WNW.L.; N° 101, une las
ciudades de Victoria y Matamoros.

Ferrocarril: Nacicnal de México, une al puerto de
Tampico con Monterrey, N.L., y San Luis Potosi; a Nuevo
Laredo, Reynosa y Matamoros con ﬁonterrey, N.L.

heropuertos: cinco de mediano alcance en las
ciuydades de Matamoros, Reynosa, Nuevo Laredo, Victoria y
Tampico. Uno de corto alcance en Ciudad Mante.



Altura sobre el nivel del mar: 12 metros (Tampico).

Climat tropical Jlluvioso con temperaturas entre
19.8° y 23.6°C. promedio anual.

Precipitacidén pluvial: maxima en verano y escasa el
resto del afio con promedio anual de 77 dias de 1lluvia
perceptible y 32 dias de lluvia imperceptible.

Vientos dominantes: de septiembre a marzo del

norte, el resto del ano del sureste.

La regién de Tampico-Altamira, «cercana a la
desembocadura del rio Pinuco dispone de infraestructura
vial y de transporte, servicios, agua en abundancia y
una: ubicacién favorable para el desarrollo de la
industria y la agricultura.

El puerto i1ndustrial de Altamira se localiza al sur
de la Laguna de San Andrés, a 20 km al norte de Tampico.
Predomina el terrepno plano, con lome&ios de poca
elevacidn, paralelos a la costa. El rio Panuco cruza la
zona de oeste a este; regidon de lagunas, entre éllas,
San Andrés, Chairel y Carpintero.

El clima es c¢dlido subhimedo, con lluvias en

_verano. La precipitacidon pluvial media es de 1 000 mm,
con maximas en el mes de septiembre y minimas en mayo.

Los cultivos principales corresponden a la cafa de

azlicar, productos frutales y sorgo.

Sus carreteras comunican a TampicO con Matamoros y
Reynosa hacia el norte con Poza Rica y Coatzacoalcos
hacia el sur. Una mds une a la reqgién con San Luis
Potosi, la ciudad de México y Nuevo Laredo y existe otra
directa a la ciudad de México, via Pachuca.

Tampico dista 468 km de la ciudad de México, 492 km
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de la ciudad fronteriza de Matamoros y 530 km de
Monterrey.
El enlace por ferrocarril, puede ser hacia
Monterrey o hacia el centro del pais via San Luis Potosi.
Existe un aeropuerto nacional en Tampico con vuelos

a México y Monterrey.

El puerto de Ciudad Madero, inmediato a Tampico,
esta dedicade al movimiento de producteos petroleros y
petroquimicos.

El puerto de Tampico esta destinado al movimiento
de carga general, principalmen.te.

El puerto industrial de Altamira ha suspendido sus
proyectos entre los cuales se encontraban: plantas de
industria siderirgica, minero-metaliirgica, petroquimica
bisica, petroquimica secundaria y agroindustria. Esto se
debid a la crisis econbdmica por la que "ha atravesado"
nuestro pais en la década perdida de los ochenta.
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Bodega 4¢ 7 162 Jioes ] &t m f’” CONEreTo BITE 1,11 adores, S.C. PR . ~ §dad, cumnacion,
de Rit. v ' Safmizelgnly, «qifo con-
e ynerdio
Acezo y conorets ama (Gremio Yuda de Carga Electe, 1haning-
. - €. €&, vlms, sani-
Bodega N* 8 163 {1973 | 120 x 41.3] o x:gafc:\:s. SEt Lo 3,112 eral 3 \tm e
e 1o
Tanque N* 1 182 bosro Perex 12,00 Hrond ze
r'G o
Butadie
‘Tanques Hos. 2, 3, 4 166 B 5,40 o
m3
Paraxi-
B
Tanque K° 5 164 toero Perex 15,50 |leo
' ¢
Tenque N* 6 164 Acera Permex 4,70 {r¥eool
m3
Aosite
Tanques Nos. 7y 8 164 Acero Pemex. B'325,677 clarift
3 cado
A
Tanques Nos. 9 ¥ 10 160 A P 20 tratada
n3
Ague o
Tenque N* 13 164 Acera Penex 20 |table
m3

A
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TAMPICQ, TAMPS.

=

i w
gﬁ A | DIMENSIO= ENTIDAD OUE, | AREA | AREA | CAPACH-
noMeRs g2 Fozl MES ESTRUCTURA LA OPERA | TOTAL | writ DA uso SERVICIOS
oSN '3 o m m? m’
Silos Terminal de 166
Granos
Silo Cementos Anihuac 167 c tos And
Cremio thido de Carga pei
Q‘m norte 174 Alijadares, S.C. |18,908 §5,275.50 recal |
de RL. . J




TAMPICO
TAMPS.

ram was)




Obras de Proteccidn

\

( ANO UL [LONGITUD | ANCHO DE |ALTURA DE
NOMBRAE LOCALIZACICH CONSTRUT, m CORCra CCRONA ESTRUCTURA
. - -
Soorv e} cordin literd e 100
Eszollera norte la Liggza de Alsram, — e ~
rarpen 424., de la teema 1@ 1,188 &8.10 + 4 Piedra
Sobre el carxién Mtwral de 101
Escollera sur 1a lagma d2 Altmira, rer- 8 -
. .7 edra
g0 drrecha de la bocaa 1o 0 G2 r 474 Pi
. 19 - 1%a
Eapigén norte mr;;v-n morte del cmnl de 190 165 5.9 . 2s -
navepac idn edra
Marpen sur del caml de na 1921 + 1.5a
Espigén sur vegneién 102 20 5.7 2.5 Piedra
Areas de Agua
( LONGITUD AREA ANCHO Of | PROFUN- ] DIAMETRO | FECHA ©Zf \
NOMBRE LOCALIZACION m. m2 PLANTILLA DWAD AX.CIABOGA] SONDED OBSER (AT Imis
m. m, m.
Bocana Entre rorros de espipoanes = _1
Canal de acceso Entre escolleras 1,40 = -12
. De los marros de espigores
Canal de navegacién a la dirsema de o 2,32 0 -2

&=
oz
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ALTAMIRA, TAMPS,

=

A,
LONGITUD AREA ANCHO DE| PROFUN- | DIAMETRO [ FECHA DE
HOMBRE LOCALIZACION X m. m? PLANTILLA DIDAD AX.CIABOG SONDEO OASERVACIONES
canal Frente al muelle Terminal def
aur tscs Miltiples 680 20 -12
phreena de ciaboga ;;‘:\‘“"’ del canal de vy vsm, e -1 0 )
Senalamiento Maritimo
( TIPO DE PERIODO  |NUMERQ jCOLOA |ALTURA  [ALCANCE { ALCAMCE \
NOMBRE LOCALIZACION Lz (segy OESTE [DE SERAL [0 SERAL [GEOGRAF | LUMINOSO] ESTRUCTURA
LLOS im MM ] MR
En direccicn del eje .
Faro da la escollers norte Dt:s‘gj 6 1 Blanca | +42 18 14 :1': ’:D s octagonal
a aX m. cdel arramque larco
Destellan- Aluninio tracopiremidal
Baliza anterior te 0 20 3lanca 1+ 11.60 11 11 coles aluninio
Destellan- Aluninio tronacpiranddal
Baliza posterior @ 7 0 |sla 7o | 13 11 |coler aluminio
Baliza escollera En el rorro de la es~ | Destellan- Altninio tronepiramidal
norte tlemn rere e [13] 12 Poja 1+ 13.30 12 9 color aluninio
Baliza escollera tn ¢l Mmoo de la es- | Oestellon~ Aluminio troncoptranical
sur collera sur e « 12 Verde o 11,30 1 9 enlnr aluninio




TPQ DE PERICDO  [RUMENO [COLOA ALCANCE | ALCANCE
NOUDRE L OCALIZACION wz 1seqi DESTE [0E StRaL lGEQGRAS [LLMWNOSOL  ESTRUCTURA
LLos R MR
Baliza espigdn En el xorro del espi- |Distellan- - Aluninio troxepiramidal
norte £n norte 73 €0 12 foja U0 1 k] coler aluminio
Baliza espigén En €] moro del espi- [Destellan- Aluninia troncopiremicel
sur £n our e [s2] 12 Verde +1.20 n ] color aluninio
Destellan- Hicrro cllindricz cm
Boya de recalada te @ 6 |emal s g 15 [ frevas tlanzzs y rojes
Balises Now. 2. 4, 8 | Lt norte del cwml |Doatellen- :égﬁ % Metalicn travpptromidal
. . N o] :
de navegaciin te [-¢] 20 Roja | 5B B 7 coler alunin
lado sur del caml de |Destellan~ +10 u N
- . - P M dal
Balizas Mos. I, 2 \én te © o Vede |30 V] 7 m;il: u—mcox:pu-rJ
Destellan-
Baliza Proviaional Bn 1a escollera norte @ © 12 fosa .7 7 7 Metilica cilindrica
Boyns Nos. 1, 2 ] la dirsena de cia- iDestellen- Flbra de vidrio oruwopi~
Y - L boga Lado ax te © 0 [Verde | 2.%0 7 7 lrmidal eclor verds

=
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Obras de Atrague

[ 3 19 w low W
25180 1s \BaiBole. 18 1R e 13; ewtioAD ok (0 fuowma
HoweRE 82182 1445 5— $E JEIR E | £ = jestpucTura OPERA -~ 10 USO  {SERVICIOS
Safev LS REERE
Muelle de Terminal de 1 :sm r }?\_ 25 losn| 1 20 {easd - 12 Concreto arme bl 18n Cargp
Usas Moltiples :—._1 : " @ ral de Poe Alture | general | Vins
Areas de Almacenamiento
] w
( 38 |95 |owensio= ENTIDAD QUE | AREA | AREA | CAPAGH-
NOMERE gu‘: oZ NES £STRUCTURA ta OFERA | TOTAL | UTHL 050 uso SEAVICIOS
CERER . : m? m?
1982 Direccién General Canga £
Patio 27 1982 Concreto asf{altico da Puertes 118,517 nezal
Coberti 3 |1om] @15 | Acero to m':“‘é“ Goernll 0y | wm Caren £
obertizo % ¥ conere de ten
1903 & 3 g, elecar,
@ega ée Trinslto 4 11959112 x @ | Aceru y concreto 2: A i ; 4,530 El ES éﬁi‘:‘:g&%
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Tampico seqguird moviendo carga general, graneles y
petréleo como hasta ahora, mientras que Altamira esta
orientado basicamente a contenedores, acero y vehiculos.
Esto se debe a los problemas de azolve gue tiene el
viejo puerto, asi como al estrangulamiento que le ha
provocado la ciudad.

Tampico ya no podrd crecer al ritmo gue lo hard el
pais, ésto no guiere decir que no pueda prestar
servicios eficientes, para esto habra ¢ue mejorar la

infraestructura y darle un adecuado mantenimiento.

Altamira sera el puerto que se’encargue de manejar
el mayor volumen de contenedores en este sistema., Como
puerte industrial al igual que Lizaro Cardenas deberd
responder a las necesidades del pais.

- A la gria portacontenedores con que ya cuenta el
puertc se sumard una hueva el préximo ano. Se tendrd que
adquirir el equipo de patio necesario.

- En el futuro habra que reorganizar la actual
terminal de usos miltiples para crear una terminal de
contenedores en forma, esto se hard cuando el volumen de
carga lo demande.

- Ya se tiene en proyecto la construccidén del
libramiento poniente, para evitar el paso obligado del
trafico del sur hacia Altamira y Monterrey por la ciudad
de Tampico.

- También en proyecto se tiene la contruccién del
libramiento poniente hasta el entronque con la linea
Monterrey-Tampico, en virtud de que todos los trenes
procedentes de San Luis Potosl tienen gque cruzar los
patios del puerto de Tampico, ocas ionando
congestionamiento.
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El puerto de Veracruz se encuentra ubicado en el
estado de Veracruz, el cual esta localizado al este de
la Repiiblica Mexicana, con una superficie de 72 815 kmz,
entre los paralelos 17° 0B8*' y 22° 28' de latitud norte y
los meridianos 90° 35' y 98° 38' de longitud ceste, en
la regidn meridional de la vertiente del Golfo, colinda
al norte con el estado de Tamaulipas, al sureste con
Tabasco y Chiapas, al sur con Oaxaca, al este con el
Golfo de México y al oeste con San Luis Potosi, Hidalgo
y Puebla, su territorio es una estrecha faja comprendida
entre la Sierra Madre Oriental y el Golfo de México,
generalmente baja, esta interrumpido en la porcidn
central por el Eje Neovolcénico, y al sureste por 1la
Sierra de San Andrés, también de origen volcadnico, su
litoral lo conforman numerosas barras, lagunas costeras
y pequefas albiiferas, siendo de importancia las barras
de: Tuxpan, Tamilco, Cazones, Tecolutla, Nautla,
Alvarado y Tonala, las lagunas de: Pueblo Vviejo,
Tamiahua, Tampamachoco, Mandinga, Alvarado, Catemaco vy
ostidén, los rios principales son: Panuco, Tuxpan,
Tecolutla, Nautla, Alvarado, Coatzacoalcos y Tonala.

El estado cuenta con las sigquientes vias de
comunicacidn:

Carreteras federales: N® 130, une los puertos del
estado con el de Tampico, Tamps. y Villahermosa, Tab.;
N® 130, une al puerto de Tuxpan y Poza Rica con Pachuca,
Hgo.; N° 140, une al puerto de Veracruz con Puebla,
Pue.; N° 150, une al puerto de Veracruz, Cobrdoba ¥y
Orizaba con Puebla, Pue.; N° 175, une al puerto de
Alvarado con 0Oaxaca, Oax.; N° 185, une los puertos de
Coatzacoalcos y Minatitlan con el puerto de Salina Cruz
Qax.

Ferrocarril: Nacional de Mexico y sus divisiones
del sureste y del Istmo de Tehuantepec, une los puertos



de Veracruz y Coatzacoalcos con el resto del pais.
Aeropuertos: dos de mediano alcance en Veracruz y
Minatitlan, dos de corto alcance en Poza Rica y Jalapa.

Condiciones fisicas del puerto:

Altura sobre el nivel del mar: 16 metros.

Clima: tropical himedo, con temperatura promedio
anual de 22.12 a 28.3°C.

Precipitacidn  pluvial: 112 dias de 1lluvia
perceptible y 33 dias de lluvia imperceptible.

vientos dominantes: de septiembre a marzo del norte
y de abril a agosto del este.

Veracruz, primer puerto de México durante muchos
afios, se localiza en el suroeste del Golfo de Méxiéo, Y
por su estratfgica situacidn geogrifica es el punto mas
directo desde la costa al altiplano central del pais.
Tiene una doble importancia para México, por ser la via
maés directa para la importacién y exportacién de
mercancias manufacturadas, insumos para la produccidn,
materias primas, productos quimicos, etc.

Veracruz es la puerta principal de entrada a México
desde la conquista y ya para 1803 cuando agonizaba el
régimen colonial era con la Habana, uno de los puertos
mds importantes de la américa Hispana, por el volumen de
sus importaciones y exportaciones. Desde la iniciacidn
de las obras portuarias en 1895, cuando el puerto quedd
protegido y geométricamente distribuidc, el desarrollo y
la modernizacidén de Veracruz han sido un objetive
prioritario en las politicas de los gobiernos de nuestro
pais,



El puerto se encuentra comunicado por via terrestre
mediante carretera y ferrocarril.

Hacia el oeste ge enlaza con la carretera hacia
Cordoba, Puebla y el D.F. o también por Cardel, Jalapa,
Puebla y el D.F. Hacia el norte la carretera costera del
Golfo va desde la frontera con Estados Unidos hasta el
sureste, pasando por importantes puertos del pals.

Por ferrocarril 1las vias son las mismas, sin
embargo no se encuentra conectado con el norte (Tampico)
solamente al centro y sureste de la Repiiblica.

Por via aérea la ciudad de Veracruz cuenta con el
aeropuerto internacicnal de Veracruz gue lo comunica a
la capital del pais y a otras ciudades, tanto de Mézico
como de los Estados Unidos.
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Obras de Proteccidn

ANG  OE [LOMGITUD | ANCHO DE JALTURA OF \
NOMBRAL LOCALIZACION CORETAL m CORON A CORONA £STRUCTURA
m m
M sureste de la 2ena portun] 1898 Piedra de 200 8 200 Ke., blacks 6e ane
Rorpeoles sureste ria forrndo le enuadn a 18] 18R an ) + 2.60 creto y tetrdgoodn en morros
”’_Almrest,ebe—;mmdela .
1833 +2,45 Piedra de 200 3 2D 1., bloks o2 con-
Rocpeolrs noreste tehfa, farmmedo  la entra~ - - -+ X
da de la mrema 152 = 7.0 «3.80 cew y tetrEpodos en rerToe
Al roroeste 821 cmtro de la 1822 Pleda de 200 2 30 ¥g., blods de oone
Rompeolns noroeste bahla, une el 1slote de San 1932 1,085 6.70 4.0 cretn y tetripodos en marres
Juan de Ulin an tieTn
Al sureste o2l centgo de 1a Liz~s
R:::::::‘nro de fa, form estay el - 1002 110 10 +2.49 Pledrs, blocks da correta
P antepuerto
Espigén H* 1 Mocambo Entre Mocrito y Boca del Riof 195 176 4 s Pi de 20 8 1,000 ¥g.
-
Espigdn N* 2 Xocamba Entre Mocambo y 8xa del Rio) 1955 2 a +1.85 P &= 20 8 1,000 Kg.
o ne .
Espigtn K° 3 ocambo | Entre Mocabo y Boca del Ric) 1o 177 4 +1.85  |Pledrn de 20 a 1,000 Ke.
Bapigén N* 4 bo
epigén Hocanl Entre Mocambo y Boca del Rio] 195 191 a +1.65 PL de 20 81,000 Kg.
L e .
Espigén N* 5 Mocembo | Ente Mocarbo y Boca del Rio 1955 o4 4 2.2 Piecn de= 5 a 1,000 ¥g.
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ARO  DE | LONGITUD | ANCHO DE| ALTURA OF|
NOUBRAE LOCALIZACION CONSTALC, m CORONA CORONA ESTRAUCTURA
m m
Espigdn N* 6 Mocasbo | Entre Mocambo y Boca del Rio| 1955 113 4,25 «2.21 Piedra de 5 a 1,00 Kg.
5n H*
Esplgon H* 7 Hocambo | Entre Mocarbto y Doca del Rfo 1955 100 4.25 2.2 Pi de S a 1.000 Ke.
Eapigbn N* 8 Mocasbo | Fntre Mecanxo y Boca del Rfo| 1955 110 4.5 2.2t Pie de 5 a 1,00 Kg.
Esplgsn H* 9 Mocambo | FPUTC Mosmoy Boca del Rlo) yooq 10e 4.5 2.2 Piedra de 5 a 1,000 ¥g.
& ° tre i -
Espigén N° 10 Mocanbo ] Entre Mocoin y Boca del Rio 1955 o5 .25 2.2 i de 5 a 1,00 ¥g.
Espipdn N° 11 Mocambo| En Mocorio 1955 B a +2.21 Enrocamiento
Espigdn H* 12 Hocanbo | En Mocorto 1925 7% 4 2.2 BErrocrmiento
Espinda N® 11 Hocanbo ] Entocarto 1355 75 4 2.2 Enrocimiento
Espigdn K® 14 Wocumbo | in Mocembo 15 le] a -2.21 Enrccaniemao




Afio  DE JLoMGItUD |AncHD DS [ALTURA OF
NOM2aE LOCALITACION CONSTRUC, m CORONA CORGMA ESTAVLTURA
m -,
- . Salevard Wl Avila Corn- +1.10 8
Espigdn Playdn Martf | u, entre tard y cahingur{ 1976 25 4 1.3 Piedra & 5 a 1,00 Xa.
Boulevard Manuel Avila Cora- s s
Espigdn Bolivar cho, enwre Bolivar y anasipal ’ Piedm de 5 a 1,000 Xa.
N -1 1976 120 3
cidn ¢ 1
Espigén Villa del Mor {Badevard Muuel Avila Can-
BUr chay y A lara 19% 2% 3 +1.30 Picdra de 5 a 1,000 kg.
Espigén Villa del Nar |Boulevard Mauel Avila G-
norte cdw y 1° de myo 1976 10 =0 +2 Piecra de 20 2 1,000 Kg.
Baulevard Ml Avila Cam-
Espigdn Playén Hornoa [dn, 16 de septionze y dm
tereatl 1957 6 .20 +2 Piecra de 30 a 1,000 kg,
Se inicla en el arrecife ia
Rompealas da protec— - .
cién noroeste Gallega a poca distorcia del | o0y 1,03 7.0 +a,10 Plecra de 20 Kg. & 3 Taws.
firal del rorprolas
Espigén Hotel Penuio~ |Frente al talneario del 1S5S- )
nes ISSSTE pur TE en Mocamto 1977 ] 3.9 +1.25 Pledra de 5 2 1,000 Kg.
Espigbn Hotel Penoto- |Fromte al talreerio del 1955
nes ISSSTE norte TE en Hoconbo 1977 =% 1,® +1.90 Bolsacreto
Bagevard Marel Avila Coro-
Espl
plsén eangrejo vho frents a la estann det- | 1950 105 3 +.20  {Pleda de 581,00 1,

ocata

mizro
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AfO  DE

«

LONGITUD | ANCHO DE [ALTURA DE
NOMBRE LOCALIZACION CONSTRLC. m CORONA CORONA ESTRUCTURA
m. m,
Boulevard Morvel Avila Came-
Esplgbn cangrejo + 80
eate cho entre calaxda a bocarbo | ) oy %) 350 |+2.50 Pledra de 5 a 1,000 Kg.
y calle S
Areas de Agua
LONGITUD AREA ANCHO DE [ PROFUN- | DIAMETRO [ FECHA DE
NONBAE LOCALIZACION m. m2 PLANTILLA DIDAD  [MAX.CIABOGA| SONDEO OBSERVACIONES
m. m, * m.
Al sureste aei&r;lmo 1imi ta— il tzado Len
poc s sureste, bodl -3a Tl poc
Antepuerto chas de calay
P ﬁvm&m évua Camadho v 48,720 —s 3 De./87 bl poco caly
La formen el rampeolas noces—
Bocana te y rotpeolas sureste 00 - 13.50 3 Dic./a7
De 1a boczra a 1a zona de mue,
Conal de acceso 1l 1 e 20 -12.%0 3 Dle. /o7
= Del conal de accesn a la zon2 £sta zoa tnbiéy
e utild -]
Canal de navegaclln .. s)iminio, S.A. 1100 | 2,00 Eed -12.80 | 20 3 Dic./o7 | ooz o
Dirsens de maniobras |Entre ralectn L€, 11-8 y
H* 1 muelle fiscal 8° 1 40 44,000 100 -1 3 Dic./87
. Entre nuelle fiscal L, 2 y
Dérsens de manlobros | | oen11-3 ) &Goo | 1 -u 3 Cic/%7

W 2




LONGITUD ARRA ANCHO DE | PAOFUN- | ORMETAO JFECHA DF
HOMEBRE LOCALIZACIOR m, n? IPLANTILLA IDAD  BAAX CIABOGA| SONDEC | OBSERVACIONES
m. m, LN
Dérsena de maniobras Ente ruelle fiseal N° 2, red
N* 3 leotn 11 B y tarminal 4 40 66,000 120 - 10.%0 -~ {3 Dic./E?
Entre terminal 4, waleccn 11
hérsene do maniobras \y melle e 6 ) &,20 25 - 1.0 abte./e
Entre suslle N° 6, malecn
&f";‘“" de maniobras |y 0" ) muetle 1f 7 ) 37,000 10 - 9.5 3 Dic./87
Sofialamlanto Maritimo
( T1PO DE | PERIODQ {NUMERD fCOLOA JALTURA WICANCE | ALCANCE
NOMBRE LOCALIZACION wz (seg} DESTE [0€ SERAL {DE SERAL [GEOGRAFR | LUMNOSO] ESTRUCTURA
LL0% mj 1MNY N}
’ tw troncooinica
Faro Tala de emedio Glrateria | 12 3 iBacalae |22 EI
Corryeto, clindrica de -
Faro Santiaguillo £ el centro de la islalGlrataria 10 2 Blarca |+ 3B 16 2 | ms: o
En la isla de sacrifi- Corerets, cllindrica de -
Yaro cios Glratoria 10 2 Blorea | +39 17 = calar hlanco om baxdas -
negrey
oo
Pmls oo del En morvo del rongeolas | pegest tane i:\::etnmia
noreste Lanco
arests W [Se] 12 Roja 12 11 10

=ie
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>

TIPO DE PERIODO  INUMERO JCOLOA  [ALTURA JACANCE [ALCANCE
HOMBRE LOCALIZACION Lz (se9) OESTE |0E SERAL [DE SERAL [GEOGRAF |LUMOE] ESTRUCTURA
LLOS {m) M. N} M)

Balizae del zuro de pro i
teceidn {pescadores) |}orro mro de protec-  {Cestellante & 0 Blara |+15 12 i bca'mno cilintrica coler
enfilacién enterior ritn lenca

Baliza rompeolas del piorro romeoles del s Destol lante! © 12 Verde .10 21 10 Caxreto trorcooiromidel
sureate reate color verde

Arrncife de Pijaron

Baliza de P&jeros Cestsllanta Concreto troncoodnica co-

lor blanca

prreci fe La Galleguilin

Corcreto cilirdrica color

Destallante 10 2 Blanen [+ 11 un 15.3
blanco

Baljiza La Galleguilla

Corvreto travocinica co-

Baliza Blanquilla IArrecife Blerguiila nord Deatel jante 15 A roja 5.5 12 5 tor roja
norte T2
Yer1] sur del arrvoife {Destellente 16 4 Blarcn | « 8 10 15 w tre o oo
Baliza de Isla Verde lor roja
—_— JE Y AN N .

Baliza Anegada de
adentro

Corereto cllinirica color
12 3 Verde Al 11 11 verde

Baliza Blanguilla Coerets cilindrmica color

rojo

Cormress praadd redon-

Beliza vatel ¥enle Puerto Ba- oo tatienta] 70 »  jelaea | it 5 o olor ble

tla




TIFO OE FERIODO INUMERQ [COLGR [ALTURA 1ALCANTE § ALCANCE
NOMBRL LOCALIZACION i {39} DESTE [DE SEiAL [Of SERAL[GEOGRAF § LLMNOSL ESTRUCTURL
LLOS (m UM N | IR
Paliza muelle de pi- (Parta morwe 621 ruelle |Tmcsellon = Cacrets cllirdrice coler
lotms norte de pilotes 12 [38] 0 Fols +5 9 6.5 rojo
-
Beliza muelle de pi- Parts sur del runlle dz ITestallen Coreta ellindrica ooler
lotos sur pilotos ¥ [2a] ko) Yerde +5 9 6.5 veroe
Destellan- Fierro cilindrica eole
Batn ds borne
Baliza de Hormos gz 2 Forvee ta 10 2 Blaval -3, 8 6.5  fagro o bads rodis
& fo -
Baliza de 21 Mared- V‘g;m!cle:i%ud" Destallen- Caxrem torre andda
grafo e N (7Y [z o] Verde 46 9 6.5 colar verde
Horrcs
Melle de Pores luds oo .
E Cilind-ica coler verde
Baliza de Pemex niente © n Verds " 8 6.5
Baliza de Pemex c:'im:cm Perex Locd - Neste] line « 8 6.5 Cllindrica eolae rojo
\_ P © ) Roga E Y,
Obras de Atraque
L2y : u « ENTIDAD QLE L0 [VOVILE
28831 s §5 zle é _§_§_ o NTIDA 7]
&
NouBRE Qg 231 & (23 LI¥E § 3E 5 E | £ Jestnucruna OPERA 10 use  |SERVICIOS
ML 2 R =
ileves v acel Comp. qu &_
Mielle de Penca v hawsl £} L o lcasla 51 {1.2413.5 koy tobs & '3\:&,;: e Tiaca
OOt &M | pyyariy
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] = q
EF ‘6‘§ s (G21B=(2. ? 51 é sz ENTIOAD OUE LO {MOVIMIEN
NO 05 Q EIQE ElPE | £
MBRE 8 g Igs £ (23 g £ g‘é gg EE (e Esrnucrubza OPEAA . 10 USO  {SERVICIOS
Muelle de la Escuels vargl . Cancreto ama- Direccién Gene-
Hbutica 2 Fral B [7 12 (els1 2 lbo rol de Marina = |loeal PRSI
Mercante .
Fopt- Oa-a'e' “ im~
Atracadero N 4 a P ltn {505 [2 {e(re0fr0 e 0 S | s piblico Locar [P
Atrscadero N* 3 4 14 T 2 ]1.:0] 24 0,201,240 [—2,50 Maclera Uss xrlico Loeal Peaquer
Eopl-
Atrecadera N® 2 s P {p&n [5.%0]1.80} 1 5.501 + 1 +1.50 |Concreto Lacal Pescpanr
Espi-

Atracadero N* 1 C. Jorge Malpica

a
g

Concreto arma< Cluh de Yates Ve Tiristi- Ag=, sa

Club de Yates Vers- |, P T {10 {as]s fnafhes 35 Jao recnuz, A.C. tocal foo | |mitarics
cruz, A.C.

Espi- Correto arro-
Muro de Pescadores 8 19R] F |gn j60 plol BB Y 20 pR.42F 2 do o pldlico Local Militar

vargi Concreto armo- ) ArarTe | Electr.,
Malecsn 11-D o lece| Fojrad Je | s |3 jes hoaste fa g made | je e filunime

ke nes o edén

1992 Concreto anme- Secretaria de Mo
Wuelle de La Armads 10 l1sa3| F T 61 1511 <« Le.zg -7 Jdo rina . Local  [Militar




1 L) .
g 5ley E §z 8. f- 3 S‘é’ i b n ENTIDAD OUE LO MOVIEN,
NOMBAE g 51 & Ol FEIGE §§ SEelPEl 2L ) Q:
-] z ;gs FO ] g ‘g =13g é; R ESTRUCTURA OFERA USO  {SEFVICIOS
Muelle de Capitania ICorereto ama-]Copitania de-hxe: cﬁ;‘:fr.
de Pucrto 1 fhowef Fo T je.spo] 5 jeesd2.6 9 ja w© tocal  jOfictal Jihmmat
cién
i Concreto anm-{Capttania de Puer] T fsti-]
Malecén II-C 12 |19 Foal X0 16 1 {30 p2a8 5 oo w0 local  feo
Parg: - 7 a [Corcreto amve-{Direccin Gene- Elecw.,
Malecén I1-B 13 s F ol =7 oY) 3 jefl p2.30 8 S ral de Puertos tocal  Militar |iluuna~
cidn
1880 Espi- I- 8 a {Conereto amma~{Servs. Partuaries Minera~ |Agaa,
Muelle Fiscal N° 1 12 1182 | F ladn 1100.9 3.8 2 (180 p2.7 F U i de Veracruz, S.AJAlxza  {les electr.,
e C.¥ 1lunina~
v cidn
15 lieeo | ¢ Eo0L- Corcreto arma-|{Servs. Portuariod Carga g_ggv?
Mueile Fiscal N° 2 il oin [62.Aa066.6 | 3 EALELATS L 10 jdo de Veracr, S.AJAlnra  |neral  {iloaing,
de C.V. GIAIST,
195 Espl- + 9 a {Concreto arme- Servs. Portuarios Carga ge] ei:c‘:r..
Muelle Terninal ¥° 4 % {1905 F oo 1214 (100 3 |75 .28 20 [do &e Veracnz, S.AqAiara jneral flurnina
e C.V. cién
targi I 8 a [cocreto arma-{Direccién Gene- f‘?‘a{r
Malecén II-A 17 frsoa| Fopal jmn 2w 2 |®r {3 10 [0 ral de Pertas | Local  [Mulitar |§ioeias
cidn
Espi- L8.5 [Concrets arma-iServs. Portuariod Carga. g etk
Muelle de Altura N= 6|18 jilyse | F on {3 {120 3 724 k2.5 a \(do de Veracruz, S.AdAlura (neral Lluv.xn.:
- 20 e C.Y. conrRst.
Fspi- - & a Sesrs. Portuariod s pal .
¥uelle de cabotaje 19 J192] F fwn lomo §307 | 5 seg bausal s [COCReta amDl L oz, 5o CTR e
Re 7 o de C.V. e walr

VERACRUZ ,VER.



VERACRUZ ,VER.

b w D Y w]
3 ar a 2 2. Q - a eg - . ENTIODAD Ouk D [WOVIMEN
33 3 o1 Ealae o 8915212282 | cormeruns e
NOmane g4 155 H 38 é H 3§ éé E» gE opera ™ uso |servicios
Muclle marginel Cala- Margy iConereto arvo- Aluninio, 5.5 Nirera- ,?gé_,-_,
fates-Punta del Soldaf 20 [1961| F fmal a7} 20 1120 r2.0-9 (b T (Abaa [les thann,
do = comtuat.
Coesro e, { ‘
Muelle para manejo vargi! / Concrets armo-| fW&,Ep'",&AM l;runw
mecanizado de granos | 22 (1976 F {nal (168 | 20| 1 {168 L2.6919.50 |do res o Yeregraz [ OT0 18y €
S.A. 02 QY. reales
Muelle para maonejo !ZE '-‘ami Cereretn arma-] ir\\.}:ﬁ!’cﬂu‘;\ﬁam u'u;‘.\
de centeznedoren 2 |iem F jnd |20 20 1 | &0 p2.6831- 10 b a e, -
Fiuid>s
targd | Conereto arma-] Varias enreses
Nuetlo de Fiufdos 29 T e 20| 1 |6 loss)- 10700 cartiotars  [Kora (70
Ruelle para repara- Espi- -8 a . Corcknu
i Conereto arro-| kstilleres oe Ve
ciones a flote N* 1 [ 22 {19R]| F lgin 2R 20} 3 150 p2.85)- 12 & LS. locat {y rep-
asiat
Cepi- Astillercs o2 Ve Corstrug
Atracadero digue '?p Concreto arme- - N
flotante s (e F fregl x a8 1 j188 |«2 |12 o raenE, S.A. Loecal il;-pr
Muelle marginal Cen- % l?’ F :;gL 74 x| 1 78 bo.osi- 10 oo FTEE AT asti]lercs Ve .;-?-.\:
tral oeste N* 2 I recnz, S.A. Locay {¥ T
1081 cidn
Yielle marginal oes- Mari] - S B|Cancreto ama Astilleros de Ve e "':\_: VI‘.’,S'
te N* 1 27 1w F ol |2 ] 211 2 |2 |70k racnz, S.A. Local 1% 23 s
- 19 Espi-| Concreto arma #stilleros os Ve Construg Vias,
::'“’ de alistamien-] oo liem3| F jg |25 20) 2 | a0 p215l-8 o racnz, S.A. tocal |y recerd] pries
cién




N ga 'g‘i B ?a g : Q_ ‘93 g;:)' 3 ‘6; BUTIBAD i LO [MOVIIEN
OmMBAEL 9 te e |a 2E Qe 132 |@3e |RE|SE | T 80 |sEAVICIOS
. Sx k8|8 (4o 5 2- i€ 3.‘_: §EJEE frstmctuns OPERA u Avcs
-11.6 Altura A
Esp1- leoncre Lo asve- Cabe .
Cjelle de Penex 2 et Fofein (304 27| 2 (180 (33| e Pomx LSS |Fluides
Areas de Almacenamiento
T =
':lo§ By {omernsio- . ENTIDAD OUE anta | anta | canec- .
NOMBAE 39 lof HLS ESTAUC TURA LA orERA | TOTAL | uTL 040 uso SERVICIOS
~ {z8 " 2 2
- alL me m.
- Servicics Por Carya gelElestricided, tlu-
Fatio Playa N 2 |10 [120x 189 rice de vmeq 2,068 | 1,616 eral  Jminecién
Servicics Portiad C. Clestr
Patio Playa N° 2 |iso|10x 1r.9 rics de Versenz | 2,213 | 2,784 frarg gy lemtrigdnd, i
Servicics Portuad Cargn ge(Flectricided, ilu-
Patio Playa N* 5 a4 [19%6 |13 x €8 rios de Verncnz | 4,924 | 4,694 neral  {minacaén
Servicios Portuad Carpa ge|Slectricidad, flu-
Patt b aq = ’
atfo Playa N 1920 | 10 x 10 rica de Verncruz | 1,40 | 1,220 neral  |minxcién
Servicica Portua Carya prlElectricidad, {lu-
ti . 5
Pstio Ploya K bl R rica de Verscruz | 8,273 | 6,100 nernl “Imirecién
Servicios Portuos Electricicded, ilu~
- €, o "
Patlo Ploya N 52 e rios de Vemncruz | 34,455 | 28,620

VERACRUZ ,VER.



VERACRUZ ,VER,

1
5§ 3; DIMENSIO~ ENTIDAD QUE | AREA | AREA | CAPACI-
HOMBRE ég oz NES ESTRUCTURA LA QPERA TOTAL uri DAD uso SERYICIOS
81125 . m? m?
A
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El puerto de Veracruz jugard como lo ha heche
durante casi cinco siglos un papel fundamental para el
comercio maritimo de México.

' ndemds de haber sido propuesto como un puerto base
pivote, se tendrd gque analizar la posibilidad de arribos
de cruceros, atracando €stos en el antepuerto. El manejo
de graneles agricolas sera en el corto plazo muy
importante y habrd gue examinar la conveniencia o no de
construir mds silos para su almacenamiento.

- Se construird@d otra posicion de atraque para
contenedores y se ampliaran las zonas para su
almacenamiento.

- Con &sto se reorganizar@n los patios de vacios y
CFS. .

- El equipo mdvil serd prdximamente el mas amplio
con que contard algiin puerto mexicano para el manejo de
contenedores. El proximo afio estara en operacidon una
nueva grla que se sumard a las dos portacontenedores que
ya se tienen. Habrd gque adquirir mayor egquipo de patio.

- Se deberd construir el distribuidor poniente vy
las vialidades para la salida hacia Cardel. Esta obra es
necesaria para evitar congestionamientos al final del
actual paso elevado y agilizar la salida hacia el centro
del pais.

- Habrad que hacer un andlisis para el uso de vias y
una operacodn adecuada de ferrocarriles segin la demanda
del puerto.

-5&¢ deberan rehabilitar las vias férreas en patios
y muelles,
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5.9 Lizaro Cirdenas.



El puerto de LAzaro Cirdenas se encuentra ubicado
en el estado de Michoacdn, el cual esta localizado al
oeste de la Repdblica Mexicana con una superficie de 5%
864 kmz, entre los paralelos 17° 53' 50" y 20° 23*' 37"
de latitud norte, y los meridianos 100° 03°*' 32" y 103°
44' 49" de longitud ceste, colinda al norte con Jalisco
y Guanajuato, al noreste con Querétaro, al este con el
Estado de México, al sur con Guerrero, al suroeste <on
el Océano Pacifico y al oceste con Jalisco y Colima; en
su territorio se distinguen tres reglones geograficas,
al noreste la Mesa del Centro, en la porcidn central del
estado el Eje Neovolcanico, y al suroeste paralela a la
costa la Sierra Madre del Sul; su litoral esta
constituido por acantilados y pequefias caletas, los rios
mas importantes son: Lerma, Ixtapan, Tacambaro,
Tepalcatepec, Coahuayana y Balsas, contando ademas con
gran nimero de embalses siendo los més importantes:
Chapala, Cuitzeo, Patzcuare, 2Zirahuén y las Presas,
Tepuxtepec, Infiernillo y José& Maria Morelos.

El estado cuenta con las siguientes vias de
comunicacidn:

Carreteras federales: N° 15, une las ciudades de
Guadalajara Jal., y Morelia Mich. con Toluca, Méx.; N°
37, une al puerto de L&zaro Cardenas con la federal HNe
15; N° 120, une la federal N° 37, con San Juan del Rio,
Qro.; N° 200, recorre el litoral, une los puertos de
Manzanillo, Col. y Acapulco, Gro.

Ferrocarril: Nacional de México, a través de la red
ferroviaria estatal une al puerto de Ldzaro Cirdenas con
el sistema nacional.

Aceropuertos: dos de mediano alcance en las ciudades
de Morelia y Uruapuan. Dos de corto alcance en Zitdcuaro

y Huétamo.
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Condiciones fisicas del puerto:

Clima: semiseco, cdlido, promedio anual de 28°C.

Precipitacién pluvial:s 1luvias en verano,
influenciadas por las tormentas tropicales y los
huracanes.

Vientos deominantes: sur-suroeste.

El puerto de Lazaro Cardenas se localiza en la
Isla de El Cayacal y La Palma, frente a la zona
industrial del puerto.

La zona, plana en la parte correspondiente al delta
del Rie Balsas, presenta en sus bordes pequefios lomerios
con elevaciones maximas de 50msnm.

El clima es calido semiseco, sin estacidn invernal.
La precipitacién pluvial media es de alrededor de
1 300 mm; junio y octubre corresponden a los meses de
mayor humedad relativa. .

Estdn situados en lugar prdximo los yacimientos de
fierro de Las Truchas, que representan poco mas del 20%
de las reservas totales del pais. También existen
depdsitos de caliza, caolin, plata, cobre y zinc en la
Unidn, y de cobre en Gabriel Zamora y la Huacana, Mich.

Hay plantaciones de coco, plidtanc y cultivo de
mango, tamarindo, guayaba y toronja. Las siembras
anuales incluyen maiz, calabaza y en menor escala sorgo,
frijol y ajonjoli.

El sitio presenta ventajas naturales en cuanto a
ubicacion geografica y disponibilidad de tierra y agua,
asl como para el abastecimiento de energia eléctrica -
el escurrimiento medio en la desembocadura del Balsas,
15 mil millones de mj/seg,- da un potencial para generar
2 630 MW. Agqul se ubica la presa El Infiernille coun
capacidad para almacenar 10 500 millones de m3; esta
dotada de plantas de generacién con capacidad instalada
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de poco mas de 1 000 MW. Otra obra importante es la
presa y planta hidroeléctrica José Maria Morelos (La
villita), 13 km aguas arriba de la desembocadura con
capacidad de generacifn de 304 mil KW- y su proximidad a
un importante distrito de riego. Ademds, cuenta con
facilidades de infraestructura y servicios, tales como
puerto de altura y conexidn ferroviaria y carretera
hacia el centro del pais.

El enlace carretero con la red nacional se lleva
acabo via Liazarc Cardenas-Manzanillo o Lizarc Cardenas-
Zihuatanejo que completa el circuito del Pacifico.

El tramo ferroviario Nueva Italia-Lidzaro C3rdenas
incorpora al puerto a la red nacional, con distancias de
803 km a la Ciudad de México, 698 km a Guadalajara y 1
278 km a Monterrey.

Cuenta con un aercpuerto nacional y a 120 km se
encuentra el aeropuerto internacional de Zihuatanejo.

En el puerto industrial, comercial y pesqueroc de
Ldzaro cardenas se encuentran establecidas una serie de
importantes industrias:

-~ La planta sideriirgica de Lazaro Cardenas-Las
Truchas con capacidad de 1 500 000 toneladas anuales de
acero laminado. También produce varilla, alambrén vy
acero en otras presentaciones.

- El complejo de Fertilizantes Mexicanos (Fertimex).

- La planta Nafinsa-Kobe-Sidermex (NKS) que es una
coinversidn mexicana-japonesa dedicada a la forja de
acero, fundicidn y moldeo.

~ La Productora Mexicana de Tuberia (PMT), otra
coinversién mexicano-japonesa.

-~ La planta de almacenamiento y distribucidén de
combustibles de PEMEX.
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- Los silos de almacenamiento de granos con 80 000
toneladas de capacidad de la CONASUPO (actualmente en
reparacidn por los dafios sufridos en los sismos de 1985).

- etc.
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Obras de Proteccibn

ARO OFE |LONGITUD |ANCHO DE |ALTURA DR \
NOMBRE LOCALLZACION CONSTALC m CORONA CORCKA ESTRUCTURA
m m
Margen izgaienda de la boco 1973 e .e . ~
Escollera norte ra Rio Balsas 1976 0 e s.3 Pi
largen derecha de la bocanma 1972 . "
Escollera sur Rio Balsas 1975 >0 6 + 4,7 Piecra y gava en corona
Sobre playa de 1sla Cayacal
Espigones norte del De 45 a De 3.5a
N*1al N® 7 lado norte de la bocaa 1979 10 25 +3 Piedra
Bordo marginal Sobre playa de Isla Cayacal
1sla Cayacal entre Boca San Fracisco y 1981 3,050 +3 Piedra
Escollera
Sobre playa de Isla de en-
Espigén FERTIMEX redio a 200 m. de la escolly 1985 145 8 +4 Pledra
I8
Esplgones sur del Scbre playa de 1sln de e De 80 a
N* 1 al N® 13 dio entre escoliera y Boca 1977 €0 3.5 +3 Plecma
de BRrraos
Sobre playa isla de enmccdio 1974
Espigén de Burras en boca de Arras 1978 =0 5.3 +95 Pledra
Bordo marginal Sd’do = f;:”“ "”é:‘: ;"’E"' 4
Isla de En=edio 1982 £x +3 Piedra

de Burras

_/

LAZARO CARDENAS ,MICH.



LAZARO CARDENAS ,MICH.

Areas de Agua

(- LONGITUD AREA ANCHO DE PROFUN- | DIAMETRO | FECHA DE
NOMBRE LOCALIZACION m. m? PLANTILLA DIDAD AX,CIABOGA  SONDEQ 0BSEAVACIONES
m, m, m,
A 3,800 m. cel muTo O &5~
Fondesdero collera so- R, swrceste 18
15° 12' o
Entre efes de esoolleras
Bocana 0 10 -1
Canal de navegaciédn | De la bocama a la dirsens
principal de ciaboga 1,70 150 - 14
Canal de acceso E'fpaf a dgf-g;“.’q in
quera inmediato a escolle = -
Puerto Pesquero Qero o 65 0 . 7
Canal de acceno De la dirsena de clabogn a
Puerto Industrial dirsenn jmdstrial de cio- 1,430 20 -14
bega
1 secundario :exa;?@ a8 fomo de :rﬁ ge ‘
Industrial norte roroeete 2° 220 210 B0 170 -12
De la dirsema indamtrial de
Canal secundario
claboga a fondo de canal R.
- 14
Industrial oriente te 72° T 2" 1,515 120 1
Canal de acceso D= 1a dirsena e ciabogp a
Bese Navel diryema centro de czpacita~ 810 €0 - 7
cifn
Canal dec occeso De dirsena de ciaboga a fan
Puerto Ceaercinl o e canal nurdo |roeste <D 1€5 - 14
(Burras)




LONGITUD HEEA ANZRG DL PROFUN- DIAMETRO | FECH& DE
NOMBRE VOCALIZACION m. m? PLANTILLA DIDAD PAAL CIABOGA| SONDED OBSERYALIONES
m m, m
Al témiro del cancd de re-
Carsena de clatoga vegnaidn principal en owfur{ Zrregular 3,00 T - 1a aee]
— eacifr. & camales o -
- o) - - - o
Dargena Industrinl dd i‘i__‘:q"’?od;":‘f" (‘t,:—
. B> Pues . - = - .
ciabogn bi fute 100 de e rrepalar 20,00 0 ia 0
Dirsena Puerto Al timine del cral de as o
- . LR R £ - 7
pesquero ca=n Puero Pesgero Irrgular 50 170 160
SO - S Cem D - pU—
DArsena Terminal de Enue nuelles de alurs v
grancs y mypinal Termiml de gra | 355 x 95 n,75 80 -11
™ix
DAramena Centro de Frente moelle del ConoT
Capacitacidn de Capoci tacian M.P. Irvegulor 0,00 10 - 7 100
Dérsens -ucllem_é-c -
Frente o
carga general ? 3 melle & cars “00 x 60 0,00 0 - 12
k pereral T.UWM,
Senalamiento Maritimo
/ 1170 DE PERIODO INUMERD |COLOA [ALTURA JALCANCE } ALCANCE \
NOuMBRE LOCALIZACION Lz (se9) DESTE f0€ seRAL|DE SERAL [GEOGRAE | LUMMNOSO ESTRUCTURA
LLoS (m1 (M N [ IMNY
B sroeste oL arvar
que o¢ escoliwra T - . - 1 Blanca 0 19 17
Faro frente espign HE 1 Girptoria v

LAZARO CARDENAS ,MICH.



LAZARO CARDENAS MICH.

[ omn

5=

- 1190 OL FERIODO  INUMERC [COLOR  [a1URA  JALCANCE |aLCaNCE
hOMGRE LOCAIZACION w? {125} OLS7E (D€ SERAL [DE SERAL [SEOGRAF |LULSINGSOY ESTRUCTURA
LLos (my (Mo} i N
Balizas de enfilacidn En tiermn a_gbaiv I8 CBIncen] e ~ .15
anterior e [7e} 5] Blancas! « 2 12 13 Mewilicns
posterior
Ter BT e T T S o ——— S

:::::i?zrdc enfilacion L b B 2] Y are . 10 0 I

IR e o .03 o o 21 peas
posterior (rer. 10273U0 14T e e o Blancas 13 1) B Hetdlicas
Ba).;;:lu: de 5:.::‘“6” [En el moryw de I.. esa-{Den e ) Lane Roja
esc Fa no ilern regect:iva tes & 12 Verde | + 8 10 i3 Veuilicas
esceollers sur

. [Amlle FOADEY ‘otan- - - :

Balizas de situacién ko noreste, fomte dir-ibestal las- Verde . G G 9
FERTIMEX sena de clanopa 1ad ~liee &0 0 foja | .85 ] 6 16 Metslicns
PEMEX noreste
Baya de Limite Fortun~ 29?1.3_‘ e T
rio {fondeadero]) e

Lat. 17° 52 3 3y 2 A a il

ia\g 1({"1@ Fre coste |2 0 - ol 3 8 Femilica

T ] (‘ba m. d_h e - - o

ce, el o
Boya de recalada tat. 1;8236& e © 6 lBlnea | 3 8 a Retdl ica
Baya de marcaciﬁr—\‘:ﬁpg A 310 m - )
cial {estacidn oceano~ )
grifica) «© 33 febar 3 7 8 Hewilica
Bayas de canal . e i) oy} R - s, -
tNos. 1y 2 L marge S Dapiilar | oy a o fYeme |, 2 & | Metilicss

s Roja J




Obras de Atraque

[} - w Dus g
r ¥ 1 3‘;9‘ s | 2 _lo_ 1.31(2% i< 5= ENTIOAD QUL LO [mOviEy
29 2 315 (3¢ (5918257 8¢
N L= gk 12 st 3 =
OMBRE 8Y 23 £ |£S E: ¥E jeliErlgtle ESTRUCTUAA OPERA 10 uso [semvicios
tuelle FERTIMEX =73 i Conzreto a2 ~ Albure Hingra- 3,;
1opiem ) F mral 528 S 1 TE [+2.8 (- ic o = FERTIVEX, S.A. g:to-.a- les '
Muelle de Contenedo— téar— Concreto arma b;'?";' Pcrz;ryms Alaura
Tes D3| F gy 296 3B 1 125 ]+3.1)- | do T [Cabota-
as, S.A. e
- oo g 1
1978 gl Concreto arma Pervs. Portarics| Atora .. Foa,
::;u' de cargn gene- | 5 ligm{ 7 fa1 |8 [ ] 1 | 508 |.31]-12]w L Lizaro Cirg—| Cabota- § 82 | alece,,
pas, S.A. je Labhs l‘__'f}?.ﬁ.c_c'
1973 pargi Muro de cox- Sidenzgica liza-jAltura Agua,
Muelle de Metales y shisl F | me | 5] 1 [e0]ea |- 12]crets y om fo Cardenss Las | cavota- | P | elecen.,
Minerales creto hidri- oy 4ns 5,4 je Jes corhuse
I U, I S _ _ iten . . Liadd R - A
Muelle Municipal Corcreto arva [Secretaria de ¥
5 (19761 F T 56 3 1 48 . - ira ' M4 e
Muelle Base Naval 6 L F' prarg i Corcreto arma [Sacretaria de Ma- Fuera
nal 70 = o rina de
uso
Muelle C.C.N.P. 7 heee] r f1 1] 13| 1| 0jeas|-7 (R AmR) g Locat |BF2 [Ama,
do ecawla ) elece,,
Muelle N* 1 Terminal - 14 Cacreto arma
de Granos 3 ju F T | a; 16 2 | s3a{ea a [=~] CONASLED
-1
Muelle N® 2 Terminal parpi | Corcreto arre
de Granos PPl e | o) 1 Jio)ea)-8 e OESED

LAZARO CARDENAS ,MICH,



LAZARO CARDENAS,MICH,.

3 w, & g w la w bt
25185101y §, 2l 8l 1% : ENTIDAD QUE LO MOVIMIEH
NOWBRE g lgale 68 gi JE é g&‘E ES £ = lestrucTuRa OPERA 0 uso  Jservicios
oN =Y B F IR
¢ Altra | Fuers s
Muelle N* 1 PEMEX 10li1ses| F T 40 ool 1 110 | +3.5({ - 14 o o - PR Cahoter- | de v ﬁ‘%“
A Je Finken.
Mangd | Concreto ama Fuera
Celle Pesquero nlise2! F o jnal ™ l 1 Ni+2i~7 | de wo
Areas de Almacenamiento
; =
25 |9y [omensio- ENTIDAD OUE | AREA | AREA | CAPACI- \
HOMBRE 39| oZ | wes ESTRUCTURA LA oPERA [JOTaL | uTn b0 | uso SERVICIOS
R EE] m m? m
.
Patio N® 1 FERTINEX 12 1192} 10 x X [Caxreto hidrdulico FERTDMEX, S.A. 9,800 6,000 Andre
Servs. . Portuo-
Patio de Contenedores | 14 {1gni o) x 200 |Gonareto hidréulico | rics.de Lizaro | 62,40 | %6,50 G elictr
Cirdenas, Mich. gerernl | thergla =
- Direccifn Gene- Fuera
Patio de carga gene— 14 [19%] ¥0 x 0 |Cocreto hidrdulico ol de Puertos 14,40 [ 10,08 P
ral
5 =4
Patio de C. 1i¢: D tén hem
C;’é_: e fonaclica- 15 163 20 x 150 |cowrets idrAlico | ral de Puertes t s, 00 31,6 de
: usa
. Siderirgica Liza Carbén
Patio de MNinerales 16 | 1977| “0 x 260 {Cocrvwto hidrdlico o Cirderas Las | 150,800 90,500 rdrrerad
Traches, S.AL




%
EYY S jomEnsio- ENTDAD GUE | AREA | AREA [ CaPacr
NOMBPE S<¢ oz NES ESTRUCTVAA [ OFtRA TOTAL ] wTL DAD uso SLAYVICIOS
&% 120 s 2 H
= 20 g m m
., Conereto arwalo, 1ied- foca
- ; (33 Kx N
Bedega N® | FERTIMEX OPMER| 2 oy | esto fonféri
- - - - -t [
Sers, furtare Carga
Bodiega N* 1 1l s x o rice e 12 3,40 2,40 ouneral
Cardavms,
Concreto armind, a0wo,
o < K A Al
Bodrega H° 2 19 R[50 x 0 |y lamima setdlica 4,50 3,100 zral
i 1583 o
Bocdemga de Consolida- 0 e8| 10 x @ conereto armadn, aceTo, Poera
ciém « x y lsmina metalica 5,126 | 4,100 de
oo - . _ o
Bodmga N® 1 de Termi- 7 104 52 x 21 Concreto armodo, acerc Puera
nal de Granos y lanina metalica USPO 1.134 900 de
uso
Silo Terminal de Gra- 12 0,000 | Fuer
2 o Corcretn amixio [ee 039 £ ’
nos o, e
\ uso /

ooy

LAZARO CARDENAS ,MICH.



LAZARQ CARDENAS, MICH.




El puerto de Lizaro Cardenas ademds de haber sido
propuesto como un puerto base pivote en el manejo de
contenedores, serd importante para el almacenamiento de
granel agricola y su distribucidn hacia su hinterland y
a mediano plazo, esperemos, para la exportacidn de este
producto.

También serd, como se proyectd, uno de los grandes
puertos industriales de nuestro pais. ’

Seguramente se necesitard construir otro muelle
para barcos portacontenedores, ya que manejard barcos
convencionales y alimentadores.

Se tendra que equipar con otra grita
portacontenedores, la que llegard el proximo afo. Asi,
como mayor equipo de patio.

- Probablemente se tenga que crear un patio de
vacios para  contenedores y de consclidacién vy
desconsolidacidn,

- Seria muy bueno llevar el manejo de la terminal
por medios computarizados.

- Se tendrd gque hacer un camino de acceso a 1la
terminal de contenedores.

- También habra que mejorar la carretera de Lazaro

Cdrdenas a la capital del pais y a las de los estados.
) - Ya se tiene el proyecto de construccidn del
puente sobre el brazo izquierdo del rio Balsas, a fin de
propiciar un acceso rapido al puerto sin cruzar por la
cortina de la presa.

- Se tendrén que hacer las obras de encauzamiento
del Balsas con objeto de dar proteccidn al puerto y a la
zona industrial en caso de inundaciones.
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5.10 Manzanillo.



El puerto de Manzanillo se encuentra ubicade en el
estado de Colima, el cual esta localizado al oeste de la
Repiiblica Mexicana con una superficie de 5 455 km2,
entre los paralelos 18° 41' 10" de latitud norte y los
meridianos 103° 28' 20" y 104° 37' 10" de longitud
oceste, colinda al norte y al este con el estado de
Jalisco al sureste con Michoacdn y al sur y oeste con el
Océano Pacifico, la mayor parte de su territorio se
encuentra sobre la Sierra Madre del Sur y el Ejie
Neovolcanico, contando ademds con upa planicie costera
en la porecidén sur del estado, su litoral  estd
constituido por numerosas bahias y lagunas costeras,
siendo de gran importancia la bahia de Manzanillo, las
Lagunas, Potrero Grande, San Pedrito y Coyutlin, los
rios mids importantes son: Chacala, Armeria y Coahuayana.

El estado cuenta con las siguientes wvias de
comunicacion:

Carreteras federales: N° 110, une el puerto de
Manzanillo con la ciudad de Zamora, Mich.; N° 54, une
las c¢iudades de Colima y Guadalajara, Jal.; N° 200,
recorre el litoral y une Puerto Vallarta, Jal., con
Ldzaroc Cirdenas, Mich.

Ferrocarril: MNacional de México, une el puerto de
Manzanillo con la ciudad de Guadalajara Jal.

Aeropuertos; uno de largo alcance en Potrero Grande
¥y uno de mediano alcance en Ciudad Cuauhtémoc, Col.

Condiciones fisicas del puerto:

Altura sobre el nivel del mar:8 metros,

Clima: tropical, con temperatura anual promedio de
22.2° a 31.5°C.

Precipitacidn pluvial: moderada, promedio anual de
70 dias lluviosos.

Vientos dominantes: del sureste.
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El puerto y ciudad de Manzanillo se encuentra
enclavado en una regidn gque cuenta con importantes
actividades agricolas, mineras, industriales, turisticas
y de servicios, promueve la integracida industrial,
fortalece la capacidad exportadora y actla como centre
de produccidn y distrubucidn de productos al comercio
interno y externo.

Tiene comunicacidn a través de las carreteras y
ferrocarriles a todo el sistema de transporte terrestre
en el pais.

Por carretera se encuentra a 100km de la ciudad de
Colima, la gue a su vez se comunica con la importante
ciudad de Guadalajara y el altiplano del pais.

Hacia el sureste se enlaza con Lazaro Cardenas y
hacia el noroeste con la carretera costera del Pacifico
gue toca los puertos de Vallarta y Mazatladn continuande
hacia el norte hasta la frontera.

El ferrocarril lo comunica con Morelia Y
Guadalajara donde se hacen conexicnes.a cualguier punto
de la Repliblica donde llega este medio de transporte.

Se comunica por via aérea con la Ciudad de México y
otras localidades del interior, asl como con Los
Angeles, Heouston y Dallas-Forth Worth, desde el
aeropuerto internacional de Manzanillo situade a 32kn
del puerto.
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El puerto de Manzanillo ademds de haber sido
propuesto como un puert¢ base pivote en el manejo de
contenedores, serd de importancia en otras cargas como
graneles -para los gque se necesitardn silos- y petrdleo
en cuanto a su distribucidén. También de relevante
importancia serdn los arribos que haran alli los
cruceros turisticos -para lo que seria bueno en un
futuro atracarlos en un drea fuera de la actual y gue no
interfieran con el manejo de carga-, como el manejo de

productos pesqueros.

-~ En el futuro se necesitardn dos muelles
exclusivos para contenedores,

- Una nueva terminal de contenedores con sus patios
de vaclios y CFS, asi como el equipo para manejarlos. El
afio entrante estard en operacidém una nueva gria
portacontenedores.

- El uso eficiente de la terminal serad necesario, y
en el mediano plazo, la introduccidén de sistemas
computarizados deberd realizarse.

- La construccién y ampliacién de los caminos de
acceso serd fundamental para el ingreso y desalojo de la
carga.

-Habrd gque anmalizar las funciones entre este puerto
y el de Lazaro Cardenas en lo que se refiere al manejo
de contenedores en el futuro,



V1. LOS PUERTOS EXTRANJEROS.



6.1 Va.ncouver .



El puerto de Vancouver es la puerta de Canadad en el
Pacifico y comercia con 90 paises en el mundo. Es el que
mayores profundidades tiene en su pails, y se encuentra
entre los mds grandes de América y los 20 primeros del
munda.

Su localizacién lo ha convertideo en un puerto clave
para el comercio de la Cuenca del Pacifico.

La ciudad de Vancouver es la mis importante del
oeste canadiense y cuenta con todos los servicios que

pueda requerir el usuario.

Comunicaciones,

Esta enlazado por medio del ferrocarril
transcontinental Canadian Pacific a las ricas regiones de
recursos naturales gque tiene Canadd, como son productos
minerales y forestales. Cuenta con servicios intermodales
ofrecidos por la Alberta Intermodal Service Company vy
Alberta Crown Corporation. También tiene acceso a los
Estados Unidos a través del sistema ferroviario
Burlington Northern.

Por carretera se conecta al sistema Trans-Canada
Highway desde el Atlantico hasta el Pacifico, teniendo
acceso a las interestatales estadounidenses.

También cuenta con un servicio de transbordadores
que lo comunican con las islas de la costa del Pacifico.

El aeropuerto internacional de Vancouver se
encuentra a unos cuantos minutos (en 1988 movid a 9
millones de pasajeros}.
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Administracion.

El puerto de Vancouver es administrado por la
Vancouver Port Corporation (VPC) gque a su vez esta bajo
las Ordenes de Ports of Canada, que opera los puertos
canadienses, é&sta tiene un Consejo de directores en cada
puerto,

El puerto de Vancouver tiene el status de una
corporacidn local, permitiéndole operar con autonomia y
en acuerdo con las prioridades locales y del oeste
canadiense.

La VPC tiene responsabilidades de operacién vy
promocidn incluyendo acuerdos con terminales privadas a
través de servicios como desarrolloc, mercados y sobre
todo manejo de la bahia y las dreas portuarias.

El consejo de Directores fija derechos portuarios y
tarifas, asi como los gastos y se encarga del
arrendamiento de terminales. Sus prioridades son
administrar el puerto mids grande del pals asi como servir
a los importadores y exportadores nacionales tanto como a
los extranjeros.
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Ccarga (millones de ton,

Arribos.
pomésticos
Internacionales
Total

Tipo de carga

Graneles
General
Contenerizada
Total

Carga Exterior
Exportaciones
Importaciones

Carga Doméstica
salid
Entrd

1989)

6,851
2,828
9,409

Tonglaje {millones}

54.8
6.6

2.6 (305,688 TEUS)

64

57.04
53.71
3.33

6.98
3.96
3.01

México ocupa el quinto lugar

en

cuanto

importaciones que recibe el puerto con 304,903 ton.

a
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6.2 Los Angeles.



- El puerto de Los Angeles recientemente mds conocido
como WorldPort LA, es el miés importante de la costa oeste
de los Estados Unidos. Se localiza a unos cuantos
kildmetros de la ciudad de Llos Angeles, la segunda en
importancia después de Nueva York. Esta ofrece todos los
servicios gque pueda requerir cualguier wusuvario del
puerto.

El puerto de Los Angeles intercambia productos con
mids de cien paises; Japdn, Corea del Sur, Taiwan,
Indonesia y los Paises Bajos se llevan el 59% de las
exportaciones e importaciones en volumen.

El surgimiento de la Cuenca del Pacifico lo ha
llevado a ser uno de los principales puertos en el mundo.
En 1988 capturd el 32% de las importaciones de Asia y el
10% de las exportaciones norteamericanas. Su intercambioc
con Japdn es del 28% en carga y 37% en valor de todo lo
que pasa por el puerto.

Su principal =zona de influencia es el estado de
California, gque si se separara de los Estados Unidos
seria la décima economia mundial, Aungue su hinterland

abarca casi todo el pais.

Comunicaciones.

Carreteras : El puerto se encuentra conectado por
laes carreteras interestatales 110 y 47 que se entrelazan
con 70 000 km de supercarreteras interestatales guecruzan
al pais. Por la ciudad de Los Angeles atraviesan tres de
éstas.

Ferrocarriles: Este servicio es proporcionado por
tres companias:

Southern Pacific Transportation Co., Atchinson,
Topeka And Santa Fe Railway Co., Union Pacific Railroad
Co., dando estos acceso a los 402 330 km de lineas

principales que surcan el pais,
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Estas compafiias en los (Gltimos anos ofrecen un
servico transcontinental de movimiento de contenedores a
través de trenes de doble estiba.

Actualmente cada compafiia tiene sus lineas por
diferentes corredores. Para 1996 solamente habra un
corredor con diversas vias para la circulacidn de las
tres lineas, ademds se creard una nueva carretera junto a
las lineas para que los trailers gue llegan a Los Angeles
no congestionen otras cacrreteras. El costo serid de 502
millones de dblares. Con este proyecto llamado CTC
{Consolidated Transport Corridor) se mejorara la calidad
del aire, la circulacidon del tréansito y la actividad

econdmica.

Administracidn.

La mision del WorldPort LA. como una organizacidn
orientada al servicio, es desarrollar y manejar la
propiedad, proveer de los servicios requeridos, asi como
promover y ubicar a las companias maritimas que tengan
actividades de comercio, industriales, pesqueras,
turisticas, etc. Haciendo esto con el fin de generar
ingresos suficientes para el sustento propio del puerto y
el beneficio del piblico.

La administracidén es una organizacién al servicio,
desarrollo, operacidn, mantenimiento y arrendamiento de
la propiedad portuaria, asi como a instituciones
dependientes o relacionadas con el puerto.

El puerto de Los Angeles es y seguird siendo un
puerto de actividades diversificadas.

Los ingresos del puerto tienen el motive de hacerlo
autosuficiente para operarlo y tener reservas para el
futuro desarrollo. Una vez que se concesiona algin area,
el Departamento Portuario tratarda de que alcance miximos
niveles en productividad, eficiencia y ganancias.
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su principal objetivo es manejar carga internacional
y nacional para el comercio y el beneficio piiblico.

Las autoridades portuarias estan formadas en esencia
por un Consejo de Comisionados: el presidente,
vicepresidente y tres vocales, Aabajo de -estos se
encuentra el personal administrativo dividido en varias
direcciones; director ejecutivo, administrativo,
comercial ,operativo, constructiveo, etc.

Infraestructura,

El puerto es una bahia artificial protegida por un
rompeolas de 14.5 Km de longitud y un canal de acceso de
13.7 m de profundidad.

Tiene 17.4 km de muelles, 3 040 ha. de tierra y
agua, asi como espacio para 6 000 barcos recreativos, una
gran cantidad de almacenes y patios.

En lo gue a contenedores se refiere, el puerto
cuenta con ocho terminales, todas con servicio

ferroviario.
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Infraestructura para contenedores.

Terminal Operada por Area total Longitud de Capaciadad Numero de
ha muelle {(m) contenedores graas
TEUs
Evergreen Metropoliten
Stevedore Co 47.8 1,200 3,600 5x40 ton
Container Public
Berth 87-90 Berth 10.1 244 1,800 2x%40 ton
Indies Stevedoring
5 of America 40 915 4x40 ton
Container Public .
Berth 131 Berth 7.28 244 1,500 2%40 ton
Hanjin Marine Ter
Corp 15 488 2,662 2x40 ton
APL Eagle Marine
Services Lim 46.4 609. 5x40 ton
Matson Matson Ter
Inc 34.8 €55 16,0060 5x40 ton
Trapac TransPacific
Container
Service Co 28 540 4x40 ton
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La terminal APL operando sus cuatro grias a la vez
‘en grandes barcos de 4 300 TEUs mueve arriba de cien
conténedores por hora,

El puerto de Los Angeles cuenta con 34 grias
portacontenedores y tres "terminales omni".

En 1980 el puerto movid 657 000 TEUs, para 1989 esta
cifra 1legé a 1 850 000 TEUs. Este ailo se cumplen treinta
de gue el puerto de Los Angeles maneja contenedores.

En 1979 la APL comenzd un servicio dnico, el "Liner
Train®" gue en 16 dias transportaba contenedores de
Yokohama a Nueva York através del ferrocarril con
plataformas desde Los Angeles a 1la ciudad de los
rascacielos. Después se introdujeron trepes de doble
estiba, con lo que cambid la orientacidén importadora del
puerto a un centro de carga en los dos sentidos
(exportacidn-importacidn}.

La Intermcdal Container Transfer Facility (ICTF)
puede inspeccionar y procesar 230 cont/hr. El tiempo para
dar paso a los trailers es de 1.5 minutos, Una torre de
control proporciona amplia visibilidad para el personal,
el cual elabora su trabajo por medios computarizados,
este sistema localiza contenedores y chacises.

Movimientos y cargas en el afio de 1989,

Nimero de barcos Tipo
2 016 Carga General
387 Pasajeros
760 Tanques
303 Carbdn
189 Madera
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Carga total 66.3 millones de ton
Carga General 36.7 millones de ton
Crudo 24.9 millones de ton
Graneles 4.6 millones de ton
Contenedores 1 B850 000 TEUs

El valor de la carga movida en 19%88 fue de 45.2
miles de millones de ddlares.

Este puerto es el primero en cuanto a movimiento de
contenedores en la costa oeste, el segundo en su pals y
el noveno en el mundo.

Genera 203 mil empleos, entre directos e indirectos.

En cuanto a computadoras actualmente maneja uno de
los sistemas mas modernos del mundo, y se tiene pensado
desarrollar el WIN: WorldPort LA Information Network, que
tendra informacidn de movimientos intermocdales, barcos,
mercanclas, datos sobre las terminales y el equipo.

Existe la Divisién de la Administracidn Ecoldgica
gue realiza estudios rutinarios: monitoreo de dragado,
control de contaminacidn atmosférica. y ruido, control de
la calidad del agua, contaminacidon del suelo y agua
subterrdnea, asi como el cuidado de la flora y fauna.

Planes.

El puerto de Los Angeles tiene un proyecto llamado "
Programa 2020" mediante el cual tratard de estar en las
condiciones de competitividad gque demandard la Cuenca del
Pacifico en los prdéximos treinta afios.

Este progtaha se basa en tres componentes:

11 Un modelo de flujo de mercancias por origen-
destino en el futuro,
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2) Un modelo hidrdulico de la bahia de San Pedro.

3) Un modelo que evalla y cuantifica las necesidades
para el manejo de carga hasta el afo 2020.

Se tiene contemplado hacer las siguientes obras:

- Aumentar 60% la capacidad al optimizar 1las
terminales existentes.

- Crear canales de 15 a 25 m de profundidad dragando
225 millones de ydj.

-Rellenar 2 400 acres de terreno,

- Crear 38 puevas ﬁerminales, once de contenedores.

- Cincuenta nuevos muelles,

- Adicionar infraestructura; caminos, vias, ICTFs,
gasoductos, etc.

- Todo esto con una inversidn aproximada de 4.8 mil
millones de dblares. ’



6.3 Yokohama.
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El puerto de Yokohama esta localizado en la bahia de
. Tokyo. Es un puerto natural con poca influencia del
viento y oleaje. Tiene una situacién geogrdfica
excelente como upn puerto internacional. Se localiza a 29
km del drea metropolitana de Japdn, la cual es el centro
de la economia y cultura nacionales, asi como niicleo de
consumo. Tambi&n existe una gran zona industrial en la
bahia que incluye el &rea de industria pesada Tokyo-
Yokohama.

Lz distancia del puerto- la puerta de Japdn sobre el
Pacifico- a Estados Unidos es la mds corta en comparacidn
de sus otros puertos, Este puerto es el representative de
su pais y de gran importancia en la politica nacional
como gran contribuyente a la economia, con actividades
comerciales e industriales.

Comunicaciones.

El puerto de Yokohama es uno de los primeros en el
munde en cuanto a nmovimiento de carga, de alli que su
infraestructura de transporte sea de primera. Se
encuentra comunicado a la red carretera del pals por
varios caminos. Hace poco se termind la construccidn del
puente de la Bahia de Yokohama para agilizar el trinsito.

Los ferrocarriles con gque cuenta el puerto cono el
pais entero son muy buenos,

El aeropuerto Yokohama-Haneda esta dentro de la
ciudad. También cuenta para su servicio con otros

aeropuertos cercanos.

Administracidn.

De acuerdo con la ley de Puertos y Banias el
desarrollo y manejo portuario debe ser proviste por los
cuerpos administrativos establecidos por uno © mis
gobiernos locales. sin’ embargo, como los puertos
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representan una infraestructura de la economia nacional
esencial para el comercio interpacional y el transporte
interno, la ley también confiere ayuda por patrte del
gobierno nacional para los trabajos de construccidn de
los puertos. En estos casos el gobierno nacional absorbe
parte de los costos u otorga subsidios, con lo que los
cuerpos administrativos del puerto estin obligades a
mantener las facilidades como piblicas dando acceso por
igual a cualguier usuvario. Ademds esta estipulado gque el
gobierne  analiza los planes formulados por ia
administracidn de cada puertao.

Asi se tienen dos organizaciones la del Departamento
de Puertos y Bahias y la del cuerpo administrative de
cada puerto. En la primera se tiene un director general
ayudado por divisiones de }dminiscracian, planeacibn,
desarrollo, construcceidn, ecologla, prevencién de

desastres, ingenieria.

Infraestructura,

Areas de agua 6 607.6 ha
Zopa cemercial 808.9 ha
Industrial 1 §97.7 ha

Recreacidn 35.4 ha
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Movimiento de carga (1985)

Barcos 65 161
Internacionales 12 906
Domésticos 52 255
carga.
Extranjera Nacional
Total 58'747,720 57'203,867
Exportacidn 33'135,514 26'599,502
Importacidn 25'612,206 30'604,365

Cdrga Total: 115'%951,587 ton.

Comercio {1986)

Exportaciones: EUA 27%, China 15%, P.asiaticos 20%.

Importaciones: EUA 20.5%, Indonesia 11%, México 5.2%

Contenedores (1985}.

Importaciones (85% de la carga gen.): 5.6 milldn ton

Exportaciones (65%

Por ruta:

Exportacidn: 44.8%
8.7%
8.5%
T.1l%
6.4%

de carga gen.): 11.8 milldn ton

Costa Oeste de Norteamé@rica.

Sureste Asia

Costa este EUA
Europa mediterrénea,

China



Importacién: 48.3% Costa Oeste EUA
10.5% Sureste Asia
7.4% Corea del Sur
6.5% Australia y Nueva Zelanda
4,0% Costa este de EUA
4.3% fuera de linea (tramper}

Planes de desarrollo.

Proyecto Minato Mirai 21.

Contempla la creacidn de un nuevo centro en Yokohama
como la ciudad-puerto internacional del drea
metropolitana de Japdn con 186 ha. Esta nueva ciudad
internacional y cultural incluye espacios para un nuevo
tipo de puerte y muchos negocios en la bahia, asi como
actividades civiles y diversiones. Tambi&n se construird
un centro de convenciones internacional.

Se crearan cinturones verdes y parques con frentes
de agua. Todo esto se terminard a finales de la década.

El puente de la bahia de Yckohama- el puente mis
largo de cables del mundo- gue tiene como objetive
agilizar el transito es ya un hecho.

Para ampliar terminales se tienen los proyectos:
-Minami Homokou (contenedores), Daikcku (contenedores vy
terminal multipropésitos).

Proyecto Kanazawa.

Tiene contemplado ganarle 656 ha al mar para crear
una zona residencial e industrial donde se trasladaran
las industrias dispersas en los alrededores del puerto.

Continuamente se mejoran las vias de comunicacidn
del puerto de Yokohama y se toman medidas contra el
impacto ecolbgico.



6.4 Kobe.



El puerto de Kobe se localiza en el mar interior de
Seto que da acceso al Océano Pacifico.

Las condiciones naturales del puerto han hechoc que
las construcciones para protegerlo no hayan sido tan
costosas.

El hinterland del puerto cubre todo el occidente del
Japdn asi como la zona industrial Osaka-Kobe, en
ocasiones se extiende hasta la isla de tokkaido.

La ciudad de Kobe es un conglomerado industrial de
los mis importantes en el mundo y cuenta con todos los
servicios que pueda requerir cualquier usuario.

Comunicaciones.

Cuenta con un sistema de caminos troncales que hacen
que el transporte sea eficiente, libre de
congestionamiento y que no se tenga que atravesar el
centro urbano de la ciudad de Kobe.

También se tiene un sistema de transporte maritimo
saliendo desde el Mar de Seto a varios puntos del pais.
El puerto cuenta con la Terminal de Ferry Fukake Kobe que
es la mas grande del Japdbn, con gran diversidad de
servicios diarios.

Administracion.

La administracidén es similar a la que tiene el
puerto de Yokohama.

En 1982 la Port of Kobe Wharf Public Corporation
tomd a su cargo la administracidn y operacidn del puerto.
Esta cuenta con ayuda de las autoridades de la ciudad de
Kobe,
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Infraestructura {1986).

Areas de agua 5,668 ha.
Rompeolas 13.4 km.
Facilidades para atraque 250
Cobertizos de transito 87
Area de cobertizos 271,525 m2
Griias portacontenedores 3o
Remolcadores | 40

Barcos para servicios

portuarios 3

Facilidades internacionales.

Muelles Shinko con lugar’ para 36 bugues.

Isla Rokko, 580 ha de zona industrial y comercial.

Isla del Puerto para pasajeros (cruceres).

Muelles Maya (21) con terminales para contenedores,

Muelles Hyogoe (22} con cobertizos de transito para
frutas y vegetales.

Facilidades domésticas.
Muelle Este de comercio doméstico, 106 050 rn2
especializados en acero y automdviles.

Terminal de Ferry Higashi-Kobe.

Muelle Nake para pasajeros.

Muelles Merken, Xokusan y Nagata para usos del
puerto.

Bahia Suma para recreacién.



Movimiento de carga y buques (1383)

Total de arrihos

Interoceanicos

Ponésticos

Carga total
Internacional
Doméstica
Importaciones
Exportaciones
Contenedores
Importaciones
Exportaciones

(42.4%)
(63.9)

92 882
10 601
82 281

148.04
£2.58
154.6
20.52
22.06
22.8
8.7
14.09

miliones
millones
millones
millones
millones
millones
millones
millones

de
ce
de
de
de
de
de
de

ton.
ten.
ton.
ton.
ton.
ton.
ton.
ton.
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6.5 Nueva Orleans.
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El puerto de Nueva Orleans se encuentra distribuido a
lo largo de la desembocadura del rio Mississippi en el
Golfo de México. Su posicibn geogrdfica es de¢ primera
importancia para el comercio del pais mids poderoso del
mundo. El rio Mississippi da acceso a la seccidn central
de los Estados Unidos, zona industrial y granero del pais,
a través de 23 330 km de sistemas fluviales navegables.

El clima ayuda mucho al puerto, localizado en una
zona subtropical, puede operar todo el afio.

Es caracteristico de este puerto, asi como de algunos
eurcpeos (Rotterdam, Hamburgo, etc.), el uso de barcazas
para el transporte de carga utilizando los sistemas
fluviales.

La civdad de Nueva Orleans en el surefio estado
norteamericano de Louisiana es de las m3s importantes de
su pais. Ofrece todos los servicios que el comercic pueda
requerir. El puerto cuenta con un World Trade Center.

Comunicaciones,

El servicio por carretera es ofrecido por una serie
de compafiias a través de tres carreteras interestatales:
I59, 155 y 10, que unen a Nueva Orleans con cualquier
ciudad de su pais.

Los ferrocarriles a través de seis compafilas: CSX
Transportation, Kansas City Southern, Illinois Central,
Norfolk Southern Corp, Southern Pacific Corp, Union
Pacific, conecctan al puerto nediante servicios
intermodales a cualquier punto del pais.

El sistema fluvial como ya .se menciond, es de gran
importancia y 1lo wutilizan cien mil barcazas al afo
aproximadamente, transportando granos, petrdleo, carbdn,
acero, madera, papel y algoddn principalmente.
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Administracion.

El Consejo de Comisionados del Puerto de tueva
Orleans dicta todas las politicas y toma las decisiones
que afectan la administracidn y operacidn portuaria.

Esta formada por siete comisinados, ellos estan
asalariados y sirven por un término de cinco afoes. El
gobernador de Louisiana nombra a los cinco miembros del
Consejo.

La operacidn Y administracidn diarias son
supervisadas por el presidente y jefe ejecutivo. Este se
ve asistido por cinco divisiones de direccidn formadas per
grupos de personas gque se encargan de planeacidn,
mercadeo, ingenieria, finanzas y administracidn.

Infraestrutura.

El Consejo de Comisionados del Puerto de Nueva
Orleans posee o controla muelles y terminales a lo largo
de 36 km del Mississippi.

El puerto cuenta con una superficie de 2 099 540 mz.



Muelle Longitud Sup cubierta Sup abierta Utilizacién Tipo
m m2 m2

Henry Clay 256 8,827 30,191 Gen y Cont C
Nashville Av 841 70,232 53,232 Multiprop [
Napoleon Av a 335 13,499 21,145 Multiprop [o
Napoleon Av B 232 9,325 8,780 Acero No asig.
Mapoleon Av C 305 18,567 4,758 Acero Ne asig.
Napoleon Av Ca 114 14,373 Gen y Cont No asig.
Milan st 345 9,948 6,038 Ne asig.,
Louisiana Av 488 138,615 Ne asig.
Harmony St 332 12,602 9,697 Acero C
Seventh S5t 364 11,081 12,533 C
First St 389 42,871 9,238 o]
Gov Nicholls 369 14,550 3,502 Gen y Cont o
Poland Av 284 7,834 8,942 Carga Gen c
Alabo St 400 11,641 16,984 Carga Gen o
France Rd 1 253 6,226 140,181
France Rd 4 213 92,900
France Rd 5yé 518 2,188 195,090

Jourdan Rd 427 13,229 55,091

NO Public 549 30,000 750,000

Bulk Term ton ton

c

Concesionada

P Pablica

80€
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Carga
En 1988 operaron cien lineas navieras con 3 787

arribos internacionales.

Importaciones 18'814,625 ton
Exportaciones 25'806,754 ton
Total 44'621,379 ton
Contenedores

Importaciones 955,085 ton
Exportaciones 1'115,161 ton
Total 2'070,246 ton

Movimiento de contenedores en TEUs

1985 380,000
1986 424,100
1987 427,165

En 1988 México representd para el puerto de Nueva
Orleans en importaciones y exportaciones:

En voOmen 3'254,000 ton equivalente al 7.3% de la
carga movida por el puerto, solamente abajo de Japdn
{11.8%).

En valor el décimo lugar con $§ 282,225 miles de
ddlares representando el 2.6%.

Planes.

Nueva Orleans va tiene un plan maestro para entrar
al siglo XXI.

Creard tres nuevas terminales, dos multipropdsites
la Nashville/Napoleon y la Louisiana, asi como otra
especializada en acero y madera. Se construiran 1 199 m
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de muelles creando 12.6 ha para servir a las dos
terminales.

Se ampliard@ el Corredor Tchoupitoulas para dar un
répido acceso carretero a estas terminales.

Se construird otra terminal de contenedores
comprando el equipo necesario.

Se tienen ya 10s proyectos para ampliar las
interestatales y el acceso gque contecta al puerto con el
sistema carretero nacional.

También se tienen estudios para ampliar y mejorar
las lineas ferroviarias.



6.6 El1 Havre.



ElL puerto de Le Havre se localiza al norte de
francia en la Provincia de Normandia. Ubicado a 15 horas
de navegacién de la entrada del Canal de la Mancha, el
mis transitado en el mundo.

Primer puerto de entrada en Europa y Gltimo de
salida. Entre las. rutas norte-sur y este-oeste,

A dos horas de Paris pa carretera o ferrocarril es
la principal puerta maritima para la regidn que circunda
la "ciudad luz", Paris.

Su zona de influencia cubre a toda Francia gue es
la cearta economia mundial y la segunda europea.

A través de las fronteras, su influencia llega a
Suiza, norte de ltalia, sur y oeste de la RFA, Espaiia,
Portugal, Islas Britanicas y norte de Europa.

Es el primer puerto francés en comercio exterior y
el ma3s grande en contenedores y carga general.

Comunicaciones.

Tiene comunicacidén con su zona de influencia en
tiempos que varian entre 24 y 3§ horas por sistemas
carretero, ferroviario y fluvial que son constantemente
mejorados.

Proximamente estard conectado con Inglaterra
mediante el Tinel del Canal,

La “"Compagnie HKNouvelle des Conteneurs" tiene 45
conexiones diarias através de trenes express.
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Infraestructura.

-Tres terminales de contenedores con 13 muelles.

-Dos muelles para buques de 170 000 TPM que
transportan mineral de hierro.

-Una terminal de graneles multipropdsitos,

-19 muelles para RoRo.

~Nueve muelles para petroleros de hasta 275 000 TPM
con una capacidad de almacenaje de 5 millones de m>.

-Facilidades para productos quimicos Y
petrogquimicos con una capacidad de 300 000 m3.

-Dos muelles para petruleros de 555 000 TPM.

-Almacenaje para graneles agricolas con capacidad
de 160 000 ton,

-Un muelle para gases,

-Setenta muelles para carga general.

-0cho mil ha de zonas industriales.Sus actividades
incluyen refinados, - petroguimica, metalurgia,
automotriz, cementeras, astilleros, etc.

Contenedores. (1988)

Mas del 70% de la carga general se mueve poOr
contenedores, 24% en ferrys y RoRo y 6% paletizada.

El tréfico de contenedores fue de 7.58 millones de
ton en 800 000 TEUs.

Cuenta con tres terminales de contenedores con
longitudes de muelles de B800, 1200 y 1700 m y
profundidades hasta de 13.5 m. Estas tienen 9 grilas
portacontenedores de 40 ton y 6 de 42 ton.
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Carga (1988)
Al puerto de Havre arriban 230 lineas regulares con
llegadas a 530 puertos en todo el mundo, conectado con

- 25 puertos cada semana.

Tipo de carga. Millones de toneladas.
Carga general 10.85

Graneles 5,42

Liguidos 33.58

Avituallamiento 0.65

Pasajeros 827 758

Buques 8 0233

El puertos de Le Havre cuenta con un sofisticado
sistema de computo para el procesamiento de datos:

ADEMAR. Hace posible rastrear mercancia desde el
arribo hasta su salida de importacidn y exportacian.
hdemas de ser utilizado por las aduanas.

GINA. Lleva el control de bugues, herramienta vy
equipo portuario.

VIDEOTEX. Transmite informacién técnica y comercial.

ADEMAR. Informacidn portuaria para lineas privadas.

Ademds cuenta con un World Trade Center para

facilitar el comercio.

Tiene un departamento responsable de la
administracién y conservacidén de sitios en los que se
arrojan desperdicios industriales.

Cuenta con un equipo contra la contaminacidn, como
pontones, bombas, tangues flexibles, dispersantes, etc,

318



319

Las autoridades han tratado de desarrocllar en la
zona portuaria "cabezas" industriales y comerciales
disefiadas como lugares libres de impuestos para transito
y elaboracién de productos, ésto , bajo ciertas

condiciones.



6.7 Rotterdam.



El puerto holandés de Rotterdam estd situado en las
desembocaduras de los rios Rhin y Maas, con acceso’
directo al Mar del Norte.

Es el puerto que mads movimiento de carga tiene en
todo el mundo y cuenta con equipo y transportes de lo
mds modernos para poder conservar este sitio durante
varios afios mis.

su zona de influencia comprende un circulo con un
radio de 500 ¥m desde Rotterdam en todas direcciones,
dentro de este se ubican las zonas mds grandes de la
industria europea y un mercado de 160 millones de
habitantes,

La ciudad de Rotterdam es un centrzo floreciente
del comercio, las finanzas y la industria, con
facilidades para el primero como pueden ser
distribucidn, almacenamiento, bancos, companias de
seguros, etc. con una gran experiencia.

Comunicaciones.

El transporte entre Rotterdam y su zona de
influencia es de los m3s modernos del mundo. Con la
infraestructura carretera y ferroviaria se puede 1legar
al 80% de curopa en menos de 24 horas.

Cuenta con dos Aeropuertos, el Zestrenhoven y el de
Rotterdam.

Por mar llegan mis de 400 lineas de buques gue
suman alrededor de 30,000 arribos por afio a este puerto,
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Infraestructura (1985%)

Area de agua 2,148 ha

Lengitud de muelles 39,629 m

Area de almacenes y cobertizos 1'432,763 n2
Area de refrigerados 88,616 2’
Silos 448,500 ton
Graneles minerales 18'790,000 ton
Fluidos 32'289,346 m°
profundidades de muelles.

le Petroleumhaven 11.85 m

2e Petroleumhaven 11.35 m

3e Petroleumhaven 12 m

St Laurenshaven 13.85 o
Chemiehaven 12 m

4e Petroleumhaven 17 m

Se Petroleumhaven 21 m
Equipo.

Elevadores flotantes 18

Puentes cargaderes 20

Griias flotantes 18

Graas 284
Elevadores de costa 21

Grias portacontenedores 32
Remolcadores 46

Rampas RoRo 15
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Movimiento y Carga.
En 1987 atracaron en el puerto 30,946 bugques vy
pasaron a través de éste 250,000 barcos.

carga (1989) en millones de toneladas.

Total 292

Entraron

Granel 196

Carga general 29

Salieron

Granel 36

Carga General 30

Contenedores 38.5 (2'621,300 TEUs}

Del total de 1la carga, el 60% se encuentra en
transito hacia o de Europa.

Es el puerto que maneja mids carga a granel en el
mundo. Se le utiliza como almacén y punto de
distribucién hacia Europa. Lo mismo sucede con el
petroleo donde tiene muelles hasta de 2lm de profundidad.

Cuenta con un sofisticado sistema de radar.

Proximamente entrard en uso el INTIS (International
Transport Information System) que comunica las
computadoras de las compafiias privadas con una red
internacional, para que estas conozcan la ubicacibn de
su carga y el estado en gque se encuentra en cualguier
parte del mundo.
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Planes.

Las autoridades tienen planes para crear =zonas
industriales llamadas Distripark, &stas serén tres:

1) Eemhaven: con una superficie de 35 ha para
manejar 1.6 millones de contenedores.

Acceso por ferrocarril y agua.

Se destinara a compafilas gque almacenen vy
distribuyan contenedores.

2) Botlek: Con 55 ha de area.

3) Maasvlakte: Con 80 ha de Aarea.

Estas dos 0Oltimas con la misma funcién gque la
primera.

Con estos nuevos Distripark se piensa llegar a las
siquientes cifras en contenedores:

1550 2'621,000 cajas

2000 ' 3'341,000 cajas

2010 4'267,000 cajas
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6.8 Aahrus.



El puerto de Aarhus localizado en Dinamarca en la
costa baltica sobre las mdrgences de la desembocadura del
rio Aarhus.

Es el puerto mas importante de su pals y centro de
trifico (menar) en Escandinavia y la entrada del
Biltico. Tiene profundidades hasta de 13.5 m y recibe

mis de cinco mil barcos al afo.

Comunicaciones.
El puerto estd comunicado con las carreteras A 10
europes y la EA en las cuales se realizan ampliaciones.

En un maximo de seis horas las mercanclas pueden
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llegar del puerto a cualgquier punte del pais. A

Escandinavia y la zona del B&ltico tardan de 8 a 72
horas.

El transporte s5e puede efectuar mediante
carreteras, ferrocarril, por  mar: ferry, barcazas,
lineas regulares alimentadoras. Cuenta con un aeropuerto

internacional cercano.

administracién.

El puerto de Aarhus es una institucién autdnoma, EL
Consejo de la Ciudad de &Aarhus forma su Consejo
Directivo y el Ministerio de Trifico es la autoridad que
supervisa sus actividades,

En nombre del Consejo de la Ciudad el puerto es
administradoc por la Directiva del Puerto formada por
siete miembros y precioida por el Alcdalde,

El total del personal administrativo asciende a 132
personas,
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infraestructura (1988)

profundidad maxima 13.5 m
Longitud de muelles 12  km

Areas de agua 117 ha

ﬂreas de tierra 165 ha
Terminales Capacidad Lrea
Carbén 600,000 ton 80,000 m?
Multipropbsitos 330,000 m2
Ferry

Graneles 208,000 m3

Petroquimicos 500,000 m3

Almacenes 134,000 m2
Autoridad Portuaria 23,000 m2
privados 111,000 m2

Instalaciones Turisticas y Pesqueras.
Fuera del puerto existen almacenes con una

superficie de 30,000 mz.

La terminal de contenedores cuenta con muelles para
recibir buques con 11 m de calado y ya existen planes
para dragar hasta 12 m, El muelle tiepne 1,100 m de
tongicud,

En 1988 la terminal manejd 190,000 TEUs con tres
grias portacontenedores de 40 ton y una de 32 ton. Su
productividad fue, en las de mayor capacidad, de 25 a 30
cont/hr y la pequefa de 25 cont/hr.

El patio tiene una superficie de 32 ha. Cuenta con
dos almacenes CFS de 11,000 mz.

Tiene un area especial para reparaciones, limpieza
e inspeccitn de contenedores y 500 contactos para los
refrigerados,
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El 50% de los barces servidos por las grias del
muelle se han ido en menos de seis horas y no menos del
B84t en 12 horas.

Es de las terminales eurcpeas cen mayor
productividad ¥ auxiliar en ocaciones de los

superpuertos €uropeocs.

Movimiento de carga (1988, millones de toneladas)

Arribo de bugues 5,266
Total de tonelaje 17.19
Importaciones 4.59
Exportaciones 2.75
Total exterior 7.34
Contenedores 1.13
Carga general 0.159
Carbon 3.237
Arena 0.058
Fluidos 1.055
Ferry 6.637
Otros 1.067
Finanzas.

El puerto de Aarhus no recibe subsidios, el cobro
de derechos y tarifas cubre los gastos de operacidn e
inversion.

El puerto cuenta con un tangue de 2,000 m3 para gue
los barcoes tiren agqua contaminada, aceite, etc.



6.9 Hamburgo.



El puerto de Hamburge es de los mds grandes de
Europa. Se localiza a 100 km de la costa del Mar del
norte en la Repiiblica Federal Alemana en la ribera del
Elba.

Esta ubicado en un lugar estratégico, punto de paso
del, comercio norte-sur y este-oeste de Europa. Es el
puerto mis grande desde ese lugar hacia Oriente, asi como
Gdltimo y primero de salida o entrada al Biltico.

Tiene gran intercambio con Asia, sobre todo de
productos con un alto valor agregado como son los
electrénicos, que se comercializan en el COMECON vy
Escandinavia. Los grandes portacontenedores descargan
aqui los productos que van al centro y oriente de Europa
porque los puertos del Baltico no tienen la sufuciente
profundidad, la cual alcanza en el Elba hasta 16.5 m (con
marea alta}.

Es el puerto mds importante de la RFA, siendo la
civdad de Hamburge una de las claves para el desarrollo
industrial del pais.

Su zona de influencia abarca a la RFA, Europa
Central, Escandinavia y el COMECON.

Comunicaciones.

Tiene o&ptimas condiciones de comunicacién con su
hinterland a través de sistemas ferrgviario, carretero o
fluvial.

Los Ferrocarriles Federales Alemanes {D8) se
caracterizan por su puntualidad.

El puertb se localiza ' cerca del Aeropuerto
Internacional de Hamburgo.

Son 340 lineas de barcos que ofrecen de alli 7 000
arribos regulares a 1 100 puertos.
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Administracidn.

En este puerto no existe una "compafiia central” del
Estado ni una Autoridad Portuarig, sino mds de 200
compafiias compitiendo por wun exigente mercado y
compartiendo el Elba,

El Estado crea la infraestructura y concesiona las
terminales portuarias.

Con 16 km2 de extensidn el "Free Port" es tratado
como una zona libre de territorio bajo la soberania de la
Repiiblica. $i se quiere transbordar mercancia a través de
este puerto, ésta se encuentra libre de impuestos.

La oficina del "Free Port" es un departamentc de la
Autoridad para Economia, Transporte y Agricultura de
Hamburgo. Tiene 160 empleados y atiende asuntos
relacionados al puerto. Este es un caso particular ya gque
en los otros puertos libres alemanes: Bremen,
Bremenhaven, Emden, Cuczhaven y Kiel las autoridades se
encargan de las aduanas. En este caso las oficinas del
puerto de Hamburge tienen la funcidn de oficinas

aduaneras y reciben datos estadisticos.

Infraestructura.

Anuvalmente se dragan 2.5 millones de m] que acarrea
el Elba.

Con 100 km de digques y 116 km de barreras contra la
inundacidn, se protegen 2 000 ha de los desbordamientos
del rio.

El drea portuaria total o del Bajo y Alto Elba suman
8 700 ha incluyendo:

Area portuaria 7 450 ha: 4 350 ha de tierra

3 108 ha de agua

Puerto Utilizable 3 142 ha (tierra)

Free Port 1 600 ha
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carga general con contenedores 636 ha

Carga general a granel 381 ha
Petroquimicos 740 ha
Otros industriales 393 ha
Infraestructura de transporte 614 ha

facilidades pidblicas y
depdsitos de basura 130 ha

165 km de caminos interiores.

670 km de vias.

8 kxm de muelles para barcos de gran calade
(oceadnicos).

26 km de muelles para barcos de calado menor
{fluviales).

11 radares.

Capacidad de silos agricolas 700 000 ton.
minerales 350 000 m3.

tanques liquidos 2.4 millones m3.

refinados 3.6 millones m3

El puerto cuenta con 28 puentes gque lo cruzan.
Los trabajadores portuarios se reparten ent

departamento cantidad
carga gen. 5,100
astilleros 6,900

construcclén ¥
mantenimiento 2,063

Nimero total directa o indirectamente ligados al
funcionamiento del puerto 140,000 personas.
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Carga.

De la carga que maneja el puerto el 75 u 80% del
volumen es destinade u originade en el mercado alemin el
otre 20 © 25% en trimsito hacia paises como: RDA,
Checoslovaquia, Austria, Dinamarca, Suecia, Hungria,
Finlandia, Noruega y Suiza.

Carga manejada en 1988.

Graneles 34.3 millones ton.
General 24.4 millones ton. (qon

contenedores}

Contenedores 186 millones ton = 1'621,000
TEUs.

Transito 12.2 millones ton,

Total 58.7 millones ton.

El volumen manejado por ferrocarril fue de 20.1
millones de ton. en 1 058 000 vagones.

Circularon y en muchos de los casos atracaron 14,100
barcos que navegaron por el Elba.

£l éucrto cuenta con uno de los sistemas de cOmputo
mds modernos utilizados en puertos, el Dakosy, que sirve
para: transferir Ordenes a los muelles y conociemientos
de embarqgue, transferir informacidn respecto a
contenedores, arribos y salidas de barcos, facturas.

A este sistema estin incorporados 135 suscriptores.
Cuenta con up computader central conectado a 54 sistemas
autdnomos de procesamiento de datos y cientos de
impresoras, pantallas y télex.
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Conclusiones.



Ademds de las recomendaciones que ya se mencionaron
para mejorar los puertos mexicanos se pueden apuntar

otras:

-~ promover terminales especializadas no solamente
en contenedores, también en graneles minerales,
agricolas, perecederos, ete.

- Repovar y mantener el equipo portuario.

- Operar la moderna y costosa maquinaria y equipo
en un puerto, Yy particularmente manejar carga valiosa
demanda especialistas en el trabajo con sentideo de
responsabilidad y entendimiento téenico,

Ya no se trata de manejar los puertos de hace medio
siglo, se necesitan trabajadores con entrenamiento ¥y
educacidn, los que a su vez demandan ingresos salariales
mayores. Esto ayudara en la sequridad y eficiencia,
atrayendo usuarios.

- Mejorar la calidad de los servicios e incrementar
la eficiencia operativa y 1la productividad de los
puertos a niveles similares a los que tienen los puertos
de otros paises del mundo con los que México comercia.

- Reducir los gostos en la transferencia transporte
maritimo-transporte terrestre.

- Fortalecimiento de la autoridad portuaria en su
responsabilidad de reguladora y organizadora del
servicio.

-~ Simplificacidn de tramites.

-Lograrc la autosuficiencia financiera en la
prestacidn de servicios, mantenimiento de instalaciones,
equipo y dragado, mediante la aplicacidén de una politica
tarifaria y de derechos portuarios gue generen los
recursos propios necesarios para cubrir estos gastos.

-El desarrollo de 1la infraestructura portuaria se
apoyara en transferencias y créditos externos pero se
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tendrd que concertar con los sectores privado y social,
inversiones en materia de infraestructura portuaria, asi
como operacién de terminales especializadas de carga,
muelles para cruceros, marinas turisticas y puertos de
abrigo, mediante el aprovechamiento de su capacidad
técnica y la inversidn de sus recursos financieros.

~Habrd que crear nuevos reglamentos y/o modificar
los existentes para no seguir subsidiando a los agentes
navieros y aduanales, ya que los periodos de almacenaje
sin cobro son muy largos tanto para importaciones como
para exportaciones. Habrd que analizar el arrendamiento
o venta de algunos almacenes a aquellos grandes usuvarijos
que los ccupan continuamente.

- Fomentar el establecimiento de industrias en los
puertos, como estimulos a la descentralizacion de la
vida nacional y al desarrollo regional,

- Los trabajadores deberan esforzarse en la
capacitacidn para acceder a modernos niveles de
tecnologia, la regqularidad en los horarios de labores y
la suficiencia en el nimerc de personal asignado a las
maniobras,

- La autoridad correspondiente tendri que aplicar
las normas estrictamente, actualizarlas para establecer
claramente los derechos y obligaciones de los usuarios y
prestadores de servicios, simplificarlas, coordinar los
distintos modos de transporte, asi como erradicar la
corrupcidn y los maltratos y robos de mercancias,

- Serd conveniente dar publicidad a nuestros
puertos a través de las Embajadas, Consulados y oficinas
comerciales en los palses del mundo, pero principalmente
con los que nuestro pails tiene mayor comercio actual y
potencial. En un futuro se podré@ tener representantes de
los puertos mds grandes de México en el exterior.

-La planificacidén portuaria - como de cualquier



otra rama - durante un periodo de cambios estructurales,
como el gue vivimos, debe basarse en algo mds que en los
analisis de las tendencias historicas, ya que la
aplicacién mecanica de estos instrumentos puede dar por
resultado simples extrapolaciones de acontecimientos ya
"fosilizados®”. Esto no quiere decir que estos andlisis y
proyecciones no sean {(tiles, sino mds bien que rinden
mayores beneficios cuando son gquiados por una visién
estratégica o comprensidén a fondo de la industria y de
las fuerzas del mercado, de ios servicios y tecnologias
gue la estan reestructurando.

Nuestros planes no solo tendran que ser sexenales,
sino a largo plazo, como loc hacen los puertos mas
importantes del mundo.

-ES necesario gue México cuente con servicios de
coleccidén y anidlisis de datos confiables en las costas
de nuestro pais, ya que para la construccidn de nuevos
puertos como de la ampliacidn de los ya existentes, es
necesaria informacidn marina, atmosférica y geolobgica.

- Habra que revisar continuamente los avances
tecnolégicos que se hacen en cuanto a equipoc portuario y
buques para no retrasarlos demasiado en comparacidn a
las potencias mundiales.

- En cuanto a la Marina Mercante Mexicana a
continuacidn se transcribe las opiniones del Presidente
de la Camara Nacional de la Marina Mercante: "la urgente
necesidad de establecer en México un marco fiscal
adecuado a la actividad naviera que apoye la operacién y
el abanderamiento de bugues mexicanos, y coloque a las
empresas nacionales en condiciones similares o de
igualdad respecto a las extranjeras".

Entre los paises en vias de desarrollo como México,
es comiin otorgar un subsidio al cabotaje que realizan
las empresas nacionales, otro de 5 a 0% a la

349



construccidn de embarcaciones, préstamos hasta del 80%
de los buques a mediano y largo plazo, con tasas maximas
de interés del 8% y el apoyo de un fondo generado con el
20% en 1los fletes de importacién y 5% en los de
exportacién, reembolso del 12¢ del impuesto de
construccidén de embarcaciones y exencidn de impuestos en
insumos y reparaciones de bugues especializados, una
reserva de carga condicionada a las importacicnes del
pais, una de las compras del Estado, acuerdos especiales
entre gobiernos con Estados Unidos y paises Europeos y
un trafico sudamericano requlado por convenios
bilaterales,

La existencia de una flota mercante propia es de
vital importancia para poder apoyar el desarrollo del
comercio exterior del pafs. La falta de apoyo fiscal vy
politico no solo han frenado el crecimiento de la
actividad, sino que también amenazan seriamente su
supervivencia.

- Se debe minimizar la contaminacidn del medio
ambiente en los puertos y crear estrategias por parte de
la SEDUE en coordinacidn con las autoridades portuarias
y estatales para limpiar el entorno portuario. Las
medidas preventivas y correctivas deberan incluir 1la

‘construccién de basureros, asi como equipo y facilidades
para recoger los desperdicios de combustibles (diesel,
aceite, etc.) gque arrojan los barcoes e industrias
cercanas a los puertos. Se tendran también que dragar
los sedimentos contaminados, revisar los sistemas de
drenaje de las ciudades e instalacionels portuarias que
tiran sus desechos liquidos y sdlidos al mar, habrd que
construir plantas de tratamiento de agua.

Todo esto hard que no se contiplien dafiando la fauna
Y la flora marina asi como todo el medio ambiente,

- En afos recientes el desarrollo de modernos
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sistemas de transporte y nuevas tecnologias para el
manejo de carga han revolucionado el transperte
maritimo, tal y como fue con le transicidédn de barcos de
vela a vapores en el siglo pasado.

Las computadores ya no Son una ayuda administratjva
sino mads bien una herramienta de produccidn que acelera
las fuerzas del mercado, de los servicios tecnoldgicos y
legales que estdn transformando el transporte maritimo.

Los campos en gue las computadores tienen mayor

aplicacién en el transporte, se relacionan con la
explotacién de los buques, el transporte de
contenedores, las comunicaciones entre los bugues y los
puertos, ¥y las comunicaciones entre los puertos, los
modos de transporte interior, las terminales interiores
de carga y las autoridades aduaneras nacionales.

lLas computadores pueden ayudar en la manipulacidn
de los contenedores en tierra para asegurar la
utilizacién maxima del espacio cibico en esas unidades,
preparar los planes de carga de los buques, reducir las
reestibas, preparar la documentacidn comercial vy
fiscalizar los inventarios de contenedores.

La introduccidon de sistemas de cOmputo en los
puertos mexicanos hara gque el movimiento de mercancias

sea mds eficiente, a un precio razonable y rapido.

- La modernizacidn portuaria debe procurar que la
mayor productividad en las terminales maritimas
signifique para los usuwarios ahorros importantes por la
menor estadia de los barcos y, en consecuencia, fletes
mas bajos, pero también deben buscarse formulas para
repercutir este ahorro en mayores ingresos para los
trabajadores en reconocimiento a su esfuerzo por lograr
una mayor eficiencia. Al final saldrd ganando el pais
con un comercio exterior mexicano mas competitivo en los
mercados internacionales,
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