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INTRODUCCION

Uno de los propésitos del presente trabajo es sefialar 1a
importancia que reviste contar con una infraestructura carretera vy
portuaria adecuada asi como la interralacién de estas, misma que se
basa en sudisefioy construccidn.

Asi pues, podemos decir gue mientras mas evolucione la nacioén y
crezcan los niveles de poblacién, es més alta la dependencia hacia los
paigses a los cuales importamos articulos y productos de primera
necesidad.Esto trae consigo la busqueda de mecénismos de distribucién
de dichos articulos jimportados dentro de los centros de poblacién, lo
cual por las distancias a culicic del puerto ui lugar de consumo que
muchas veces no cuenta con buena red de enlace ocasiona el aumento de
los costos y los tiempos de entrega .

Por tal motivo se hace muy necesaric tener &Sptimos enlaces con
los puertos, ya sean carreteros o ferroviarios, wmismos que
favorecerian a los productores y a los consumidores y, a su ves,
fortaleceria la economia nacinn:l,

Es importante 1la capacidad gqgue el puerto tenga para recibir
productos y la répidez con la que se distribuya todo 10 que al puerte
llegue. Para esta distribucidén, cuentan mucho los enlaces existentes
con las ciudades importantes, por .10 qgue es primordial el papel de
nuestra red carretera y ferrovisria.

En lo relativo a puertos se hace mencién de los existentes en
México, como también de su capacidad de carga y almacenamiento, sus
problematica econémica y politics, localizacién y algunos otros
aspectos que son importantes.

Refiriendose a carreteras; mencionamos su imoortancia, la red

existente, sus deficicncias y sus logros, asi como 1la falta de
infraestructura carretera.



¥ terminamcs con la relacién existente entre ambas la cual esta
ligada directamente con sl desarrollo de nuestro pais
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CAPITULO 11.- DESARROLLO PORTUARIO Y CARRETERO.
II.1 PLANEACION DE LOS TRANSPORTES

Para promover el desarrollo econédmico de un pais, en base a una
estrategia global de aprovechamiento del espacio econémico, se
presupone gque la linea pragmitica a seguir seria vincular el
desenvolvimiento de los transportes y de las comunicaciones, en un
program: integral de desarrollo regional de ientos h que,
a su vez, cumpla con las perspectivas de avance econdémico del sector.

Bajo estos enfoques, el comunicaciones y transportes dseberd hacer
frente al desafio que el préximo fin de siglo plantearid en rubros
tales como el cCrecimiento demografico, que ineludiblemente se
concentrard en los centros urbanos, asi como l1a necesidad de abrir
nuevas fronteras para el aprovechamiento de recursos actualmente
subutilizados y asi propiciar el crecimiento econdémico y la absorcién
de los incrementos poblacionales.

Una adecuada planeacidén de los transportes y comunicaciones es
pase indispensable para el desenvolvimiento econémico del pais, sobre
todo cuando es concebido a largo plazo.

Estoc se observa con claridad, sl se considera ¢que casi todo el
volumen de la inversidn en materia de ahvas, cemunicacién y en general
de obras de infraestructura es de larga ‘duracidén y vida util, y las
decisionss tomadas son, en su mayoria, irreversibles,

El sector de los transportes constituye, mis que, nada un
instrurento de enlace con los demis sectores del pais.

Todas 1las actividades econdémicas de produccién de bienes o
servicios dependen, en una u otra forma, del desplazamiento de los
insumos de mercancias o carga de toda {ndole y del traslado de
personas como productoras o consumidoras.



Para lograr 1o anterior es indipensable estructurar una red de
transportes y comunicaciones gque <cumplan con los tres tines
primordiales.

A). Dar forma al sistema urbano regional de ciudades medias asi
como al sistema rural de ciudades pequefias, para propiciar el
desarrollo arménice y equilibrado.

B). Apoyar las relaciones econémicas y sociales de la regién con
el resto del pais, principalmente con la zona central que seguira
teniendo importantancia en el futuro.

C). Mejorar las posibilidades de la regidn en sus reiaciones con
el exterior, fundamentalmente en aquellos proyectos destinados a
apoyar la posicién exportadora del pais.

Contar con una adecuada red de carrsteras, ferrocarriles, pusrtos
y aeropuertos es una condicién insustituible para ofrecer el miximo
potencial de produccién de la energia como y de los recursos humancs y
materiales. A su vez también para reducir al minimo los costos
originados por el recorrido de las distancias para movilizan bienes y
recursos en regiones de dificil acceso; facilit&n el desarrollo de la
produccién en gran escala al abastecer adecuadamente a las empresas y
en general propicidn las actividades econémicas relativas al comercio
exterior.

Los sistemas de transporte son uno de los pilares fundamsntales
d t que le dan dinamismo y movilidad: vinculan
los centros de produccién con los de distribucién y consumo; acercan a
las diferentes regiones del pais entre si y operan como verdadero
capitalizador de progreso. En este sentido, las vias terrestres y su
infraestructura constituyen los vasos comunicantes de nuestro
desarrollo.

ra ia, P



los Sistamas de Carreteras Troncales.

Dia a d_ia, se abren por todos los rumbos del pais nuevas vias de
comunicacidn que permiten vigorizar y alentar la economia de México.

los beneticios de car4dcter socicecondémico que representan las
nuevas vias de comunicacién son obvios, como lo es también el
esfuerzo del goblerne fesderal para cumplir con el comproaiso de
integrar las zonas econdmicas de la nacidn.

Con los caminos troncales, se busca realizar el objetivo de
utilizar raclionalmente 1los bienes y servicios, asi como estar en
posibilidad de lograr un alto ritmo de crecimiento en el desarrollo
sconémico general.

Esto ha sido palpable gracias al impulso decido de sucesivos
regimenes revolucionarios y a la manifiesta integracién nacional y 1a
construccidn de una siempre creciente red des caminos en toda la
extensidn territorial, sin discriminacidén ds regiones.

La red federal se completa mediante la construccién de caminos
alimentadores que determinadas localidades requieren para su
desarrollo saclicecondmico, ya sea para desplazar su produccidn
agricola, ganadera, & de otra indole, asi como para poder recibir los
articulos de rics, adamis de que estos caminos propicien
la m&s sana y fscunda evolucién nacional. -

En la construccién de estas vias de comunicacién interviene la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la cual determina las
especificaciones que debs tener el camino, siempre bajo la supervisidn
de los técnicos especializados de dicha dependencia.



Se planteé alcanzar un minimo de crecimiento anual, reorientar 1la
estructura productiva, desarrollar en forma acelerada el sector
agropecuaric y fortalecer la produccidn de blenes de capital. Esto
significa que los principales sectores de usuarios de 1los servicios de
transporte y de comunicacicnes logran de un elevado dinamismo, el cual
se tradujo en fuertes incrementos de trifico y mayores necesidades de
los servicios.

El aurento de la desanda de servicios para transportar personas y
mercancias, asi como para comunicar regiones y nicleos de poblacidn,
ha impulsado el crecimiento del sector.

En su funcidn de enlace territorial, la infraestructura de la
red nacional y de los transportes terrestre, maritimo y aéreo se
aproveché totalmente, con el fin de fomentar la actividad econdmica =
integrar las diferentes zonas del pais. De esta manera se puso empefic
en vincular estrechamente los proyectos de construccidén de
infraestructura, con el equipamiento y la operacidn de los sistemas de
transporte.



1I.2 EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO

A partir de 1949 1la iniciativa privada decidié asumir una
participacién en el desarrollo de 1la marina mercante con la
instalacién de la compafiia de servicios maritimos, su interés por
incorporarse activamente derivé en la construccién de diversas obras
portuarias y en apoycs a la Escusla Néutica de Mazatlan.

En la década de 1los cincuentas, las autoridades federales
mostraron una preocupacién creciente hacia los problemas imperantes en
la estructura maritizma prontuaria del pais, fortaleciendo la presencia
estatal en el subsector nmediante proyectos de cardcter naclonal.

Al reorganizarse varios afios después la Secretaria de Marina, el
Programa de Progreso Maritimo fué rehabilitado a instancias
gubernarentales. Simultaneamente desaparecié 1la Compadia Naviera
Turistica Mexicana que dié paso al surgimiento de la empresa
Transportacién Maritima Mexicana en 1938, cuya politica de expansién
propicid 1a fundacién de 1la Compafifa Maritima Mexicana, con 1la
finalidad de cubrir los servicios en el pacifico.

Posteriormente 1la Compaiiia Maritima Mexicana y Servicies
Maritimos Mexicanos se fusionaron con Transportacién Maritima Mexicana
para formar la Linea Mexicana del Pacifico.

Dentro de la Marina Mercante Nacional destacd la flota estatal,
integrada principalmente por buques tanque, mientras que el subsector
privadc estaba formado basicamente por bugques para carga general
mediante los establecimientos de disposiciones legales de reserva de
carga. La flota contd con los volumenes necesarios para desplegar
operaciones rentables en algunas rutas regulares de carga.



Estas reservas se obtuvieron a través del oomtrol estatal en la
asignacién de carga, a fin de destinar una parts isportants des los
fletes a la marina wercante nacional. Esa proteocidémn comtribuyé a
transportar una porcién cada ves mayor del ocomarcio del pais en
enbarcacicnes de bandera nacional de acusrdo con el crscimiento
programado de la flota.

Lo anterior parmitié sstablecer las bases para sl desarrollo
del transporte maritimo de la flota msrcante nacional, contribuyé s
evitar la fuga de divisas por pago de fletss, impulisd las
exportaciones, generéd fusntes de trabajo y ayudé a promover sl
desarrollo de la industria maxicana de la construocién naval.

I1.3 IMPULBSO AL DESARROLIO PORTUARIO

El transporte maritimo portuario rep un el basico
para desarrollar el cemercic exterior del pais, tods ves gue un gran
porcentaje del intercamdio de bienea con el extranjerc, se realiss por
esa povilidad de traslado.

Por ellec la politica ctorial ha estado orisntada a acrecentar
la capacidad del sistema maritimo portuario y a mesjorar 1las
condiciones de opsracidén, para satisfacer las crecientes necesidades
de transporte de mercancias y personss.

Hastsa 1976 1la Secretaria de Narina tuvo a su cargo 1la
administracién de puertos y 1la ion ds infraestru
portuaria. A partir de 1972 se incorporaron a la Secrstaria de
Comunicaciones y Transportes, todas las actividades relacionadas en el
fomento de la marina mercante, la provisién de ls infrsestrwctura
asi como la administracién y operacion porturaria.

La prestacisén de los servicios a los usuarics ds loe puertos
nacionales requirié aestablecer sistemas integrados de organizacién,
regulacién y operacién. Con ello todas las tareas ejscutivas,
incrementaron su rendimiento como consecusncia del ordenamiento de los



nétodos de trabajo, la mayor disponibilidad de maguinsria y egquipo ds
saniobras, el mejoramiento de las instalaciones, de loe sistemas ds
contrel y sansic de las cargas.

A f£in de elevar la eficiencis en la operacidm de 1os servicios se
tosaron medidas pars mejorar le vialidsd interna de los pusrtos y se
realizardn adecuaciones para asegurar gue lz reocepcisn,clasificacion y
despacho des ls cargs en patios y bodeg e of agilmente.
Adents se dptimizo el sistama de ayudus a 13 navegacion maritims oon
el objeto de aumentar la seguridad del tréfico.

Ls introduocidn al proceso modsrno fue paulatino, se swpesd por
habilitar terminales especializadas en la medida que el trafico .lo
requeria,se promovié el desarrollo de sistemas oporncidntlu pars
peraitir al flujo libre de los contensdores en dichas terminales, asi
como la capacitacién de los trabajadores portuarios.

Estas accionss han contribuido de mansrs sustantiva a
parfeccionar la operacién saritima y sus secAnismos de enlace con el
transporte terrestre, incluyendo las obras fisicas, el squipamiento y
la organizecién necessrias para fortalecar el sistems portuario
nacional y el dearrollo integral de una marina mercante mexicena.

Con la sjecucién del programa de pusrtos comerciales se logré el
crecisianto en longitud de atraque, se incrementd la caspacidad del
drea 4de almacenamiento y de 108 accesos, ss modernisd y amplio el
sefialamiento maritimo. Para complemantar sstas acciones los puertos
fueron dotados con equipo especial pars ol manejo de mercancias y se
sistematizaron los métodos de trabajo, logrando que las tareas
operativas incrementaran su rendimiento.

con el programa de Puertos Industriales es contribuyé a 1la
desconcentracién de la actividades fabriles, creando nuevos polos de
desarrollo y ¢ tando el tamiento de nuevas industrias en sreas
cercanss al mar.
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II.4 PROBLEMATICA QUE ENYRENTA EL TRANSPORTE MARITIMO

Como ya se indicé,el transporte maritimo en México presentaba una
gran dependencia del exterjor, demostrada por el hecho de que 1la
marina mercante mexicana movié en 1982 solo el 20.5% de la carga total
generada por el pais y el restante 79.5% los atendieron embarcaciones
de otras nacionalidades.

En 1982 se enfrentaban problemas en 1la rehabilitacién de
embarcaciones y la flota de dragado ya que no existian en el pais las
refacciones requeridas por 1o que era necesario recurrir a su
importacién con altos costos incrementados por elevadas cargas
inmpogitivas. Asimismo se observaba una falta de créditos para cubrir
ipprevistos y emergencias.

En cuanto al dragado, si bien eran atendidas las necesidades mis
apremiantes respecto de conservacidén de la profundidad en los puertos
comerclales, la capacidad de la flota no era suficiente para atender
a la totalidad de los requerimientos particulares en trabajos de
construccién importante, teniendose por tanto en recurir a 1a
contratacién de compafiias extranjeras, con el consiguiente gasto de
divisas para el pais. Adicionalmente, el estado del equipo no ers el
deseable debido a la falta de mantenimiento regular y agravado por su
antigledad. Por otra parte también resaltaba la complejidad y lentitud
en los procesos administrativos.

La estructura administrativa y operativa de los puertos ispedian
alcanzar niveles adecuados de productividad que propiciaran econoaias
y <fomentaran el transporte maritimo, 1las empresas de servicios
portuarios carecian de una organizacién administrativa que les
permitiera desarrollar eficientemente su funcién en materia de
servicios del recinto fiscal autorizado, asi como las de conservacién
y reparacién de instalaciones y equipo. Por ello eran vulnerables en
su aspecto econdémico financiero, fundamentalmente por la disminucioén
del volumen de carga operada y de la falta de niveles tarifarios
adecuados para su sano desenvolvimiento.
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Adenis en la mayoria de los puertos, la productividad en la opsracién
es baja, lo que ocasiona sobreestadias de las embarcaciones, pérdidas
y deterioro de la mercancia, asi como excesivos y lentos procesos de
tranites, repercutiendo todo ello en bajos parametros de eficlencia.

Las causas eran atribuidas a las anomalias en el desarrollo,
conservacién y modernizacidén de la infraestructura portuaria y del
equipo, que impedian satisfacer las cadenas de servicics demandados
por las embarcaciones, productos, y usuarios, limitando a su vez el
desenvolvimiento de las actividades comerciales, pesguera y turistica.

La mayoria de los puertos se ubican dentro de las ciudades, lo
que dificulta la vinculacién entre el transporte wmaritime y el
transporte terrestre ocasionando el congestionamiento portuario por
falta de accesos carrsteros y ferroviarios. Otro probleza generado por
esta ubicacién son las limitadas posibilidades de expansién, por la
carencia de A&reas disponibles para 1la construccién de wmayores o
nejores instalaciones, por lo cual el crecimiento del puerto y sus
perspectivas de desarrollo se restringen.

En general los voliunmenes de carga manejados en los puertcs son de
muy variada naturaleza, 1o gque demanda el establecimiento de
instalaciones de usos multiples; ademds, por la diversidad vy
estacionalidad de la demanda de servicios portuarios los
procedimjentos utilizados en las maniobras de graneles de carga general
son de tipo convencional, el sistema portuarioco no disponia de
instalaciones y procedimientos operativos adecuados para hacer frente
a esta tecnologia.

Respecto al movimiento de carga general, la evolucién hacia el
manajo de contenedores y el servicio multimodal no se daba realmente
puerta a puerta, como resultado de la previa deconsolidacién de los
contensdores en los puertos, ascciados con una insuficiencia de
aduanas interiores y un sistena de bodegas en el interior del pais.
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El programa de puertos industriales se habia rezagado en su
sjecucién,por el lento proceso de expropiacién de terrencs y problemas
de coordinacién, derivados de la participacién de una gran diversidad
de entidades.

Finalmente su carsncia de un sistema de inforsacién oportunz
sobre los costos de operacién y otros factores, que permitiera fijar
tarifas y derechos reales en forsa adecuada, y acordar el momento
propicio en que un derecho debia estructurarse comc tarifa, congruents
con la dindmica y circunstancia de nuestra economia.

I1.5 RETOS PLANTEADOS FOR RI. TRANSPORTE NARITIMNC

En lo que reaspecta a regulacién y tosento de la marina msrcante,
& 2in de lograr a wmedianc plazo transportar el 50% de la cargs
generada y el J0% de granales en el trafico de altura asi como el
total de la carga de cabotaje, se debia operar el desarrollo de la
misma, a través de impulsar el incresento de la flota; fortalacer los
progranas de formacidn de recursos humanos por medio de las escuslas
nauticas; coordinar a loes usuarics para importaciones; fomsntar el
control de fletes y seguros; actualizar la reglamentacién en forma
congruents con los convanios internacionales; instrumentar los
programas de reserva de 1 ¥y band fento; utilizar los
incentivos fiscales y apoyos financleros que estimularan la inversidn
en el transporte maritiso.

En cuanto a la modermizacion portuaria, se requeria fortalecer
las expresas de serxrvicios portuarios, para tar ia productividad
operativa y el empleo, reestucturarlas financisramente y racionalisar
el uso de divisas.

Adends, era t la dotacién oportuna, adecuada y suficiente
del squipo, & incluir la reconstruccisén de unidades y establecimiento
de un sistens de intarcambio de refacciones entre pusrtos para mover
inversiones ocliosas y lograr el ahorro de divisas, asi como
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estimular y promover la fabricacién nacional de partes de equipo
maritimo y portuario.

También se planted la rehabilitacién y construccién de bodegas,
cobertizos, silos, patios, accesos carreteros y ferroviarios; y el
dragado en Manzanillo, Tuxpan y Coatzacoalcos.

En lo concerniente al sefialaziento Maritimo se consideraba 1la
construccién de 18 faros nuevos, 297 balizas, 211 boyas, 20 casas,
para guardafaros y 16 casetas.

Se darfa prioridad a la conservacicn de instalaciones portuarias
y al manteniziento del equipo, a fin de sostener los niveles del
servicio de la capacidad instalada,

II1.6. LOGROS OBTENIDOS EN EL AMBITO MARITMO PORTUARIO

En lo referente al equipo de ayuda a la navegacién para procurar
la proteccién de la vida humana en el mar, se constituyeron seis
faros, 61 balizas, 73 boyas, y 12 casas para gquardafaros: se
realizaron, ademAs, obras de conservacién en 86 faros, 141 balizas,
109 boyas, y 106 casas para guardafarcs. Asi se llego a 993 sefiales
integradas por 127 faros, 600 balizas y 258 boyas, 8 faros de radar y
183 casas para guardafaros.

Por otra parte para la prestacién de este servicio se amplié la
flota de vigilancia portuaria con 34 vehiculos, 27 lanchas y dos
buques balizadores. Se desarrollaron partes Yy repuestos para las
sefiales, logrando con ello reducir la dependencia del extranjerc.

En cuanto a la infraestructura portuaria, la Direccién General de
Obras Maritimas, construyé 2,375 metros de muelles, 1,570 metros
cuadrados de bodegas, 459,429 metros cuadrados de patios, 6881 metros
de obras de proteccién (rompeolas, escolleras, espigones), Yy
reconstruyé 1,434 metros de muelles, 21,331 metros cuadrados de
bodegas, 39616 metros cuadrados de patios, 1,011 de obras de
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proteccién, a la vezr que efectud dragados de construccién por un
volumen de B8/700,000 metros cibices.

Por lo que toca a las empresas de servicios portuarios, se vieron
fortalecidas por medio de varias acciones, de las que cabe mencionar
su reaestructuracién organica tfinanciera, el otorgamientc de Ras
concesiones, la dotacién de equipo conforme a los reguerimientos de
trdfico de cada puerto, su intercambio, mayor promocién, y como ya se
dijo, el mantenimiento menor de las instalaciones portuarias, serced a
lo cual, pese a la eevera contraccién del movimiento maritimo
internacional, se logré hacerlas mAs productivas y eficientes.

Un avance muy importante por cuanto a politica fiscal vy
tarifaria, se reguiere fue el hecho de actualiza las tarifas conforme
al ritmo de 1la economia, con lc cual se tuvieron recursos que
permitieron, a su vez atender los requerimientos mas urgentes

11.7. PRINRCIPALES PUERTOS

Litorsl del Racificeo

Ensenada- Cuenta con 11 muelles, de los cuales uno de estos es de
altura, el resto son de cabotaje Yy pesqueros, las A&reas de
almacenamiento consisten en un patio, un cobertizo y cuatro bodega
para carga general.

Guaymas-~ Cuenta con un muelle de altura bodegas y cobartizoa para
almacenamiento de mercancia en general y silos para la conservacién de
graneles secos.

Mazatlan- Cuenta con 31 muelles marginales, parte ds los cuales
estaban dedicados a bugues de la armada y el resto para la altura y
cabotaje, cuenta con un muelle para transbordadores con las
instalaciones correspondientes.

15



Manzanillo.- Existen 19 nualles, uno psra 1a armada, uno para
PENEX, el resto para el servicio de altura y cabotaje. Cuenta con dos
patios de cargs en general, un patio de cont dores y 3 bodegas, asi
como succionadores para el traslado de graneles secos del barco al
sutotransporte y varios tanques para fluidos de PEMEX.

Lézaro Cérdenas.-~ Cuenta con un nuelle para carga general, unoc
para metales y minerales, un muelle para contensdores y otro dadicadc
a las opsraciones comerciales de la empresa paraestatal PERTIMNEX,
todos estos con patios y bodegas nacesarios, tiene ademés un muelle
para mansjo de gransles sscos. La Empresa Mexicans de Transporte
Multimodal incorporéd a este puorto un servicio de puerta a puerta,

Acapulco- Cuenta con una infraestructura ad da que d
un muslle fiscal, 3 bodegas y un cobartizo para carga en ganoral, un
nuelle de cab e, uno especifico pars PEMEX., y otro turistico.

Salins Cruz~ Cuenta con una terminal petrolera una tersinal
comsrcial para contenadores.

Litoxal del Gelfe

Tampico.~ Existe un muelle fiscal, 47 =muelles para servicios
gensrales gue incluyen 5 para PEMEX, uno para metales y minerales, el
resto &8 para pascadores y compafiias particulares, tiene 7 bodegas en
los muelles fiscales, 3 patios para carga, un dique flotante y squipo
espscializado en algunas de sus instalaciones. :

Veracrug~ Cuenta con cuatro muelles fiscales de altura, uno de
cabotaje, varios pegquefios marginales para turismo, 28 bodegas para
carga general, un muslle para PEMEX, y otro para la armada, un nuelle
para contenedores y un astillero.

< lcos.~ < con obras de almacenamiento, accesos de
transporte carretero y ferroviario. Tisne 17 muelles para operaciones
de altura y cabotajs, sl resto para pescadores y servicios publicos
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menores, & bodegas, 10 patios para almacenamiento de carga general,
incluyendo uno para contenedores, asi como tanques de almacenamiento
para fluidos.

Progreso- Existe un muelle de altura y cabotaje, catorce bodegas
para carga general, y con la nueva aspliacién podra incresentar su
capacidad de servicio.

I1I1.8 EVOLUCION DEL TRANSPORTE CARRETERO

Desde la época en que se conoclé la rueda en nuestro territorio
é4sta fue aplicada al transporte.

Los transportes de carga tienen terminales especificas, que
cubren el servicio regular nacional. En este renglén sl transporte
utilizado para la carga, debe cumplir con determinados reglamentos que
existen expresaments para ello; cusndo se trata de servicics
especiales para transportar grandes volimenss y/o gran peso, e les
instruye sobre su manejo de do a su espacie o contenido, y se les
asigna tipo de unidad y adaptaciones se deben efectuar.

8¢ ha logrado asi, que el servicio de carga regular se explotara
en una ruta fija y se pudiera transportar cualquier clase de mercancia
excepto aguellas que por sus caracteristicas resguerian de un manejo
especial; este eeria proporciocnado sin ruta fija con vehiculos
acondicionados para cargas especiales.

Para 1a expansidén de los transportes se ha puesto el mayor smpefio
en ampliar su capacidad y en coordinar todos los sectores productivos
del pais, a aefecto de satisfacer la crecients demanda de servicios y
lograr con ello una mayor eficiencia en la transportacién de productos
y un funcionamiento arménico de los diferentes servicios.

Especificamente se plantearon acciones para msjorar la

organizacién y 1a eficiencia del transportse. Con base en 1la
legislacidn vigente y estudios realizados, se establecleron varios
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tipos de servicios para atender la demanda de carga y obtener una
mejor estruturacién de la industria.

Al integrarss a los sectores productivo y social, los transportes
deben proporcionar condiciones de viablilidad y base de sustentacién a
las metas en esos sectores.

Para alcanzar esas metas, los programas estuvieron encaminados a
incrementar la disponibilidad de los transportes, poniendo especial
atencién en el mejoramiento operativo y en 1la ampliacién y
modernizacién de la infrasstructura que les sirve de apoyo.

Caminos y Puentes Federales ds Ingresos y Servicics Conexos,
organismo publico descentralizados, se responsabilizé de la operacién,
mantenimiento y administracion de las carreteras y puentes de cuota.

Atendiendo a mu funcién, el sistema carretero nacional estaba
integrado por las redes de carreteras troncales, alimentadoras,
caminos rura!.oi y brechas mejoradas. La longitud total del sistema
carretero en 1982 era de 213,702 kas. de los cuales 69,111 eran
pavimentados de dos carriles; 1,123 pavizentados de cuatro carriles,
92,493 revestidos, 20,725 de terracerias y 30,250 de brechas. De
acuerdo al Ambito de su jurisdiccién 43,661 kms., conformaban la red de
las carreteras libres federales, 932 de carreteras federales de cuota,
61,772 de carrateras estatales, 1,304 de caninos vecinales, 85,783 de
caninos rurales y 30,250 de brecha mejorada.

La infrasstructura carretera se copplementd con terminales
centrales de pasajeros y de carga. En el primer casc se contaba con 76
instalaciones en diversas ciudades de la repiblica, donde se concentré
la oferta de los servicio al publico. Las terminales de carga
desespefiaron una importants funcién en la consolidacién de mercancias
para su transporte, teniendose para 1962 una disponibilidad de 33
terminales centrales y 27 rurales. Lla constante circulacién de
vehiculos en las carreteras nacionales se traduce en alguncs
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accidentes, mnismos gque conllevan elevados costos sociales y
materiales.

II.9 PROBLEMATICA QUE ENFRENTA EL TRANSPORTE CARRETERO

La atencién de la crecliente demanda de servicios de transporte
carretero, tanto de pasajeros como de carga, requeria redoblar
esfusrzos a fin de ampliar la capacidad de respuesta del b tor.
Sin embargo, las condiciones tinancieras advarsas por las que
atraviesa el pais, provocaron 1la elevacién de los costos de los
factores involucrados para lograr este objetivo, tales como vehiculos,
cozbustibles, partes, refacciones, sanc de obra y crédito. Al miswo
tiempo, la deuda adquirida por las empresas en moneda extranjera we
sultiplicaba por efecto del incrementc en la paridad cambiaria.

Estos elementcos no sélc impedian adecuar la oferta, ainc que
ademds generaron una crisis en 1a calidad del servicio, agravade por
1a cada vezr mayor antigiisdad de los vehiculos, los accidentes y el
despantelariento de las unidades con el propésito de obtener piszas de
repuesto.

En algunos casos las centrales pasra el servicio de carga, al
igual que los mecanismos para el transporte multimodsal, aun no
alcanzaban los niveles de operacidén previstos, debido principalments a
la renuencia de los autotransportistas para asociarse con estos fines,
asi como a la falta de informacidén entre los usuarios, acerca de estas
modalidades. En general 1las caracteristicas de dispersién y de
individualidad en la organizacién del transporte, ss significaban como
causas repetidas de problemas tales como slevados costos de operacion
y opantenimiento, subutilizacién del equipeo e inaccesibilidad al
crédito.

Entre 1los factores favarables para el crecimiento del
autotransporte pueden sefialarse: 1a rapida capacidad de respuesta,
incremento y fluctuaciones sestacionales de la demanda; la amplia
evolucién experimentada por la red camionera 1o que permitié el accesc
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pusrta a puerta en gran parte del territorio nacional; los estizulos
tiscales y las casi nulas cargas por el uso de la infraestructura; la
rdpidez y confiabilidad del servicio.

1a combinacién de estos factores con las dificultades enfrentadas
por el ferrocarril en los mismos renglones, se identifico comé 1la
causa de la mayor utilizacién del transporte de carga por carretera.

El flujo de vehiculos a través de la red de carreteras troncales
se habia caracterizado por su aumento generalizado, y por 1la
circulacién de equipos cada vez mas pesados, razén por la cual el
desgaste de estos caminos se aceleraba constantemente. Fue por ello se
hizo necesario canalizar una mayor proporcién de los recursos de
inversién del subsector a la concentracién y modernizacién de 1a red.
No obstante, los montos asignados eran permanentsmente insuficentes
para atender a la totalidad de los rsquerimientos, con lo gque se
generd un rezago creciente, repercutiendo a su vez en el deterioro de
1a red, y como consecuencia en el malestar de los usuarios. Asi se
estiza gue solo el 44% de la longitud total de 1a red troncal opsraba
a buen nivel de servicio, 268 a nivel aceptable y el 230% en
condiciones deficientes.

I11.10 RETOS PLANTEADOS POR EL TRANSPORTE CARRETERO

Ante los problemas identificados que obstaculizan 1la buena
operacién del sistema de transportes, se sstablecieron estrategias,
politicas y las lineas de accién, con el propésito fundamental des
propiciar la prestacién oportuna y eficaz del servicio.

Asi en el transporte carretero se mejoraria la operacién,
administracién y organizacién de 1los servicios, se ampliaria su
infraestructura y el parque vehicular, se aumentaria su coordinacién
con los deads modos de transporte. Se identificaron los compromisos
por adquirir entre las partes integrantes de este medio, asi como sus
niveles de participacién. Tanto en los sevicios de carga como en el
de pasajeros, para integrar un sistema de ¢transporte moderno y
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eticiente, 1la estrategia determiné fortalecer 1la investigacién
tecnolégica, para la cual se apoyaria en las entidades especializadas
b4 se fomentaria su coordinacién con la construccién de
infraestructura y con la produccién nacional de equipos, para
adaptarlos a los requerimientos del sistema de transporte.

Para recuperar 1la capacidad de crecimiento aen cuanto al
desarrollo del autotransporte es necesario fortalecer Yy nacionalizar
la operacién de los servicios para el aprovechamiento éptimo de los
recureos canalizados a ello.

El servicio de carga creceria un promedio de 3.8% anual para
llegar a movilizar 328 millones de toneladas en 1990. El saorvicio de
pasajeros mantendria su expansién y se estimé un crecimiento prosedic
snual de 9.3% para desplazar aproximadazente 2,061 millones de
pasajeros al llegar a 1990.

Seria promovida la construccién, reubicacién o ampliacién de las
terminales centrales de pasajeros en ciudades de medio tamafio, tomando
en consideracién los planes de desarrollo urbano- por entidad
federativa.

Con el propésito de solucionar los problemas ocasionados por la
falta de liquidez de las empresas autotransportadoras se sstablecieron
mecanismos para elevar sus niveles de eficiencia y productividad,
aunados a la revisién de las estructuras tarifarias.

Sa procuraria la mejor organizacién e integracién del gremio
autotransportista, en particular, a los pernisionarios individuales
para transportes de productos del caspoc y se impulsaria 1la
incorporacién de los autotransportistas al régimen de concesidén, lo
que redundaria en el incrementc de 1la seguridad juridica de los
prestadores de servicio.

Se fomentaria la seguridad del servicio en coordinacién con las
empresas, a su vez se implantarian dispositivos administrativos y
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operacionales para garantizar al usuario las indemnizaciones de ley
_por accidente.

En materia de infraestructura se atenderta especialmente a la
conservacidén de la capacidad instalada as{ come su rehabllitacidén y
modernizacién. Las técnicas constructivas se adecuarian, a fin de que
las obras avanzaran por etapas de tal manera que la socisdad, reciba
la mayor cantidad de beneficlos, conforme se adelantara en la
sjecucién de los proyactos.

Se construirian nuevos enlaces transversales; se modernizaria la
red troncal basica, amplisnde la longitud de carreteras de cuatro
carrilas y de altas espacificaciones, se continuaria la integracién de
la red troncal y se construiran libramientos con el apoyo de las
entidades federativas; se ampliarsé la red alimentadora y los caminos
ruralea.

En los caminos y puentes de cuota se abatird el rezago en su
conservacién y ampliaréd 1a capacidad de los tramos mas congesticnados,

Por otro lado se daria mayor atencién sl sefialamiento carraterc a
fin de mejorar la informacidn al usuaric de las carrateras sxistentes.

Para mejorar las caracteristicas de 1ls red carretera y permitir
una operacién mas eficlente, se construirdn pusntes pars resolver el
procblema de cruces de obsticulos naturasles, obras sntre 1las cuales,
por su magnitud e impacto scocisl, destacan los puentes Coatzacoalcos
II y Tamplco, que forman partes importantes dsl eje carretero del
Golfo.

Por su caricter sstratégico e insuficiente nivel de servicio
respecto del volumen de la demanda, ss considers necesario continuar
la wodernizacién de los tramos: de Coatzacoalcos & Cérdenas y
Villahermosa; de Queretarc a San Luls; de Ecatepec a Pachuca; de
Irapuato a Leén; de Acapulco a Iguala; de México a Toluca; de
Guadalajara a Colima y Manzanillo y el de Matatamoros a Reynosa. Bstas
carreteras serian ampliadas a cuatro carriles Yy altas
espsciticaciones.
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11.11 LOGROS OBTENIDOS POR EL TRANSPORTE CARRETERO DE 1982 AL 1989

Por mnedio de este trasporte se movié el 97% del trafico
interurbano de pasajeros, el 70% del total de carga transportada por
via terrestre y el 57% del total de carga manejada por todos los
modos, magnitudes que situan a este subsector, como el de mayor
participacién en el movimiento nacional de carga y pasajerocs.

Las condiciones de operacién y segquridad de la red federal
mejoraron con la colocacidn y reposicién de seflales, ademis de 1la
construccidén de 800 paraderos para elevar la calidad del servicio
ofrecido a los usuarios del autotransperte publico federal.

Con el propéeito ds incrementar la eficiencia y la productividad
de las enmpresas autotransportistas asi como aminorar los efectos
producidos por la elevacidén de los costos, se siquié la politica de
revision permanente de 1la estructura tarifaria, introduciendo los
ajustes necesarice para propiciar un sistesa financiero sano.

En cuantoc al apoy al prog de f integral a 1las
exportaciones, se autoriszardn permisos especiales de circulacién,
sobre todo en el norte de la republica, para aquellos vehiculos de
carga con semirremolque de hasta 13.72 metros de largo; asimismo,
dentro del marco de nacionalizacién de los servicios de autotransporte
de carga, se otorgaron persisos a las unidades de doble sesiremolgue.

En cuanto a gasto, al transporte carreterc destiné un promedio de
328 del total asignado al subsector transporte y de este porcentalje,
el 35% se dedicd a trabajos de 1én y dernizacién en la
infraestructura, como resultado de la intencidn deliberada de atender
en forma prioritaria el mejoramiento de los niveles de servicio de la
capacidad instalada en infraestructura. Para cumplir dicho propésito,
se enfrenté a los efectos de un presuspuesto general sumamente
restringido; no cbatante se atendieron los tramos con mayor grado ds
deterioro, r yendo aproximad 5,000 Kn., y ss efactuaron
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trabajos que permitisron sostensr nivilu sceptables, en 81 estado
fisico, de la mayor parte de las redes troncal alimentadora y rural.

Como #e apuntd, la modernizacidn de las carreteras ocupoc un lugar
preponderante en l1la programacidén y ejecucisén de las actividades como
instruzento sn la resoclucién de los problemas de saturacion, asi se
realizaron los trabajos que llevaron a la puesta en opsracisén de
nuevos trazos o aspliaciones por aproximadamente 3000 km., entre los
qus destacaron por su ilmportacis estratdégica y magnitud las siguientes
obras:

México - Toluca.- Se concluyé la construccién del traso de la
Venta-La Marquesa en 11 Jm, de longitud, con seis carriles de
circulacién en dos cuerpos, incluye un tunel doble cada uno de 356 m.
de largo, por 14 =m. de ancho, y 12. de alto, con {luminacién,
banquetas y acotamientos. También consta de un viaducto de 330 =, de
extensién, a fin de librar una endonada de %56 mn. ds profundidad,
Actualmente se trabajs en sl tramo de lLa Vanta ~ Constituyentes, lo
que mejorard significativamente el eniace entre el Distrito Pederal Yy
el Estado de México.

Hermosille - Nogales.~ Pus posible concluir la modernizacién a
cuatro carriles de esta carretera, de 630 ka. de longitud, por la que
se mueve un importante volumen de productos agricolas, minersles y
manufactursras industriales de exportacién. Para dar fluidez al
transito, ee constituyeron los libramientos de Guay Yy H i1le.

Guadalajara - Colima - Manzanillo - Del total de los 313 km. ds
asta carretera se termind la nodernizacién de 164 Xm., 8 cuatro
carriles, asi{ como estructuras para salvar profundidades hasta de 130
®», ¥ longitudes de 460 m., considerads como instruments fundamental en
la ejecucién del plan de Colima, junto con otros proyectecs del sector,
tales como la ampliacién del Puerto de Manzanillo, concebidos con el
propdsito de apoyar el desarrollo regional al establecerse las
condiciones para agilizar el intercambio comercial nc solc de esta
zona, si no también a nivel nacional, al formar parts del eje
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transversal con su otro extremo en el sistesa portuaric Tampico -
Altamira.

Querdtaro - Celaya - Irapuato.- Esta carretera alterna a la ya
existente, cuyo aforc diario en conjunto es de més de veinte =il
vehiculos, we amplid a cuatro carriles a fin de dar mayor fluidez, y
sequridad a la transportacién de bienes y personas en uno de los ejes
carreteros més inportantes del pais, superandose asi agudos problemas
provocados por la falta de capacidad respecto a la demanda. Cabe
destacar que varjos tramos de la construccién de los dos cusrpos se
realizé socbre un trame totalmente nuevo como en los casos de
Queretarc -~ Apaseo y Celaya - Salamanca.

Irapuato - Ledp ~ Modsrnizadas a cuatro carriles en 67 km., forma
parte de la Carretera Panamericana que cruza do norte a sur el pais.
Con esta obra el tiempo de recorrido se redujo gracias a los
libramientos de: Irapuato dea 11 km., con cuatro carriles de
eirculacidén; al de S8ilao de < kn., y dos carriles de circulacidén; asi

como la construccién de 11 puentes, ocho pasos a deasnivel, y un tramo .

de 6 km. a seis carriles para aliviar la alta concentracidn de trafico
entre la ciudad de Laén y su seropuerto.

chihuahua - CD. Juardz.~ Se pusc en opsracién la primera setaps
del mejoramiento de esta carretera de 375 kilometros de longitud,
ampliando a cuatro carriles un tramo de 31 ku., a partir de la ciudad
de Chihuahua, en su mayoria, con un ancho de corona de 40 w.. incluido
un camellén central de 8 setros.

Fcatepec - Pachuca.- Se ampliaron a cuatro carriles los 60 km. ds
longitud de esa carretera wediante la construccién de un cuerpo nuevo
y 28 estructuras con un total de 1,366 metros. Esta obra agiliza el

trédnsito de aproximadamente 30 mil vehiculos en promedio diario, con.

1o que se favorece el intercambio de bhienes y servicios del norts y 1la
costa del Golfo con el centro del pais.
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Costera del Pacifico.~ Con la terminacidén de los tramos de Playa
Azul a Coahuayana y Pochutla a Salina Cruz, se culminaron los sesfuerzo
realizados durante varias décadas con el propésito de interconsctar
las 20onas de influsncia de importantes puertos maritimos y hacer
posible un mayor crecimiento, sentande las basaes para el apoyo de los
procesos nacionales de descentralizacién e industriaslizacidn.

Toluca ~ Zihuatanejo.- Esta obra pernite acortar la comunicacién
entre el puerto industrial de lizaroc Cardenas, la szona turistica de
Iztapa - 2Zihuatanejo y el altiplanc del pais, desahogando con ello la
carretera México - Acapulco.

Fronteriza del Sur.- Se trabajd hasta lograr el 70% de avance &
nivel de revestimiento en esta obra, de leportancia aestratdgica para
salvaguardar la socberania nacional, asi como para la integracién
territorial favoreciendo el desarrolle de las actividades agricola,
forestal y turistica,.

Chihuahua ~ Midalgo Del Parral.- Esta carretera de 223 kilozmetros
de longitud que acorta un poco mas de 100 kilometros el camino via
Delicias, forma parte del proyecto para conectar las capitales
entatales de Chihuahua y Sinaloa, adenmds de ser una mejors importante
en la comunicacién con el sur del pais y una alternativa hacia el mar
via Mazatlin y via Topclobampo.

También se llevaron a cabo obras de modernizacién y ampliacién
a cuatro carriles en las carreteras da Morelia a Patzcuaro, Monterrey
a Linares, cChihuahua a ciudad Cuauhtenmoc, chihuahua a Delicias,
Matamoros a Reyncsa, Nerida a Progreso, Aguascalisntes a lagos de
Moreno, Puebla a Acatzingo, Irapuato a Abasclo, Coatzacoalcos a
Minatitlan, Tapachula a Hulxtla y Zacatepec a Jalapa.

Se pusieron en operacidn los puentes de Tanpico y Coatzacocalcos
II, se construyercn los nuevos puentes internacicnales de Reynosa y
Cd. Acufa favoreciendo asi el intercambio comercial entre México y
Estados Unidos, y en particular el desarrollo econdmice de 1la gzona
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fronteriza que junto con otras ohras de este tipo sumaron 3160 metros
de construccidén de puentes.
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CAPITULO III PLANEACION DE PUERTOS Y CARRETERAS
III.1 EL PROCESO DE PLANEACION

El proceso de planeacidn es un conjunto de actividades destinadas
a formular, instrumentar, controlar y evaluar El Plan Nacional y los
programas originados en el Sistema Nacional de Pl ién D ttica
(S.P.N.D.) Con estas actividades se pretende que el mediano plaze
quede vinculado con el corto,de tal manera que ee mantengs congruencis
entre las actividades cotidianas y el logro de los objetivos y metas
previstas, y puedan corregirse con oportunidad, tanto las desviaciones
en la ejecucién de 1o planeado como las previsiones de medianc plaso,
al cambjar las condiciones, bajo las cuales fueron elaboradas.

Para su operacion, el proceso se divide en las etapas de
formulacién. inatrumentacidn, gontrol y svaluacidn cuyo meiomhnto

puede efectuarse simulta sin p su ia,
actividades y logros del sistema.

En general, las actividades que se identificen para cada estapa,
responderian en primera instancia a una conceptualisacién inicial de
lo que deba ser el proceso de planeacién, pero a medida que esta
siendo aplicade se replantea de acuerdc con las experiencias
adquiridas imprimiendole de esta manera flexibilidad y continuidad al
mismo tiespo.

I11X.2 EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO -
La implantacién del Plan Nacional de Desarrollo respondid a la
voluntad politica de enfrentar los retos del crecimiento del pais con

decisién, orden y perseverancia y con la mis agplia participacién de
la sociedad.
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La importante incidencia del transporte en la ejecucién del plan
se nanifesté al definirse los lincamientos para promover el
desarrollo social, en donde quedo establecida 1la politica de
reorientacion de la inversién piblica sobre la base de criterios
explicitos de genaracién de empleo, detersinando que los sectores
comunicaciones y transportes, dasarrolle rural y vivienda popular
serian prioritarioes.

Se amanté gque el sisteme integral de transporte s un instrusentso
de caricter estratégico para el desarrollo social y econdaico del
pais, puesto que posibilita la integracién econémica politica, social
y cultural, permitiendo sjercar la scbersnia en territorio nacional.

Desde ol puntc de vista éajico, el t porte interviens
determinadamente en los de produccion y distribucién de los
bienes y servicios, y les agrege valor al disponer de astas mercancias
en  lugar y sl momento en que se necesitan.

La infraestructurs ds tramsports es un elemsento esencial, en
conjunto con los otros agentes econdmicos, para impulsesr y sprovechar
sl potencial de desarzollo de las distintas regiones, a su ve:
contribuye en forma impoxtants & la reordsnacién territorial de la
actividad econdénica y de lom tani h .

El impacto del et t portes an 1la construccién, 1la
fabricacién de equipo, el consuso de energéticos y la gensracisn de
empleo, refuerza su cardcter estratégico, por 1l¢ que desaspefia un
papel sustancial tanto en la limes de estrategia de rzeordenscién
econénrica como en la de ocambio estructural.

II1.3 SUBSECTOR CARRETERO

De acuerdo ‘con lo visto pod decir que el proceso de
planeacidn pueds qued d ito dentro de lo que llamamos Esquema
Director y Programs de Desarrollo.




El Esquesa Director del Subsector Carretero comprende el anilisis
del desarrollo de la infraestructura, el equipo y la operacién del
transporte. Se enfoca al transporte en la red biésica troncal, que se
integra con los tramos que unen las principales poblaciones del pais y
en la cual se reallizan los viajes inter-urbancs més signiticativos. El
objetivo del esquema es determinar, para varios escenarios alternos de
evolucién de la demanda a mediano y large plato, los siguientes
aspectos de interés.

1) Las capacidades necesarias en los tramos de la red troncal y
los montos de inversidn.
2) Los costos de operacion que se tendran en el conjunto de 1la

red.
3) Los principales proyectos de ampliacién modernizacién y obras
nuevas, necesarias para satisfacer la d da del ¢t porte

4) Los proyectos operativos con efectos significativos scbre las
politicas de inversién, que wmejoren la productividad de
transporte sobre tode en lo relativo a los costos.

A partir de la comparacién entre los diferentes escenarics de
evolucién de la demanda del transito el esquexa director permite:

1) Obtener elementos para orientar la politica ds inversién en
carreteras y equipc rodante.

2) Sefialar acciones o proyectos operativos que mejoran la
eficlencia del sistenma. .

3) Consolidar una wmstodologia completa para el andlisis de
proyectos de modernizacién de la vialidad, interurbana existente o de
construccién de nuevas carreteras.

4) Evaluar la posibilidad de atenuar el desarrolloc del sistema
carreterc troncal, como resultado de cambios significativos en 1la
reparticién wmodal de los viajes o del movimiento terrestre de carga
que favorecieran al ferrocarril o al cabotaje.
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La metodologia aplicada para la reparacién del Esguema Director
se sintetizan en:

1) Cuantificar la demanda nacicnal de transporte de personas y
carga, con base en la estirzacién de matrices origen-destino, y
expresarla en términos de flujos vehiculares, para cada uno de
los tramos de la red.

2) Clasificar los tramos de la red carretera en términos de
capacidad, volumenes y niveles de servicio, representativos de las
condiciones de circulacién.

3) Determinar costos unitarios de inversién, congruentes con los
montos observados en obras de wmodernizacién o de construccién de
nuevas carreteras.

4) Calcular costos de operacién en funcién de las condiciones de
la oferta carretera y de la intensidad de sus trénsitos.

El andlisis realizado para elaborar el esquema, parte de una
divisién del pais en 104 zonas econdmicas, donde se generan casi la
totalidad de los viajes interurbanos. Con base en ella, la demanda de
transporte carretero se clasificé en 8 categorias:l) Movimiente de
personas por automévil o autobis; y en movimiento de carga por tipo de
productos, clasificados en :2) agricolas; 3) minerales; 4) azucar; 5)
cemento y fertilizantes; 6) petrdleo y derivados; 7) productos
industriales; 8) maderas y productos forestales.

Otra actividad consistié en describir la red y en crear un banco
de datos con sus principales caracteristicas a nivel de trawo y
subtramo, mismas que se utilizaron para cuantificar la oferta y
condiciones de operacién, para después coopararla con la demanda
actual y la estimada a futuro.

La estimacién de la demanda de transito se realizé partiendo de
los siguientes aspectos: EBstudios de origen y destino; de un modelo
gravitacional de generacién distribucién de viajes, de un modelo de
asignacién de flujos e itinerarios, basado en 1la poblacién y el indice
de motorizacién de cada zona, asi como de los tiempos de recorrido
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entra pares de ellas. Ds esta manera, sa construyeron matrices
origen-destino por categoria de demanda para representar los flujos de
transito entre las 104 zonas analizadas. A partir de ellas, sobre
la base de una conjuntacién oferta-demanda a& nivel de subtramos, se
puede obtener el indice de saturacién de cada tramo en las condiciones
actuales de la red.

lLos escenarios de demanda se apoyan en estudios previazente
realizados, cuyas conclusiones indican:

1) la poblacién nacional serd de clen milleones de habitantes
para el afo 2,000.

2) El Producto Interno Bruto(P1B) creceria a un ritmo promedio de
2% anual entre 1969 y 2000, hipétesis tendencial baja (B).

3) El PIB creceria a un ritmo promedio cel 4% anual entre 1989 y
2000, hipétesis tendencial alta (A).

Con estos escenarios de demanda se obtuvieron los flujos
interurbanos correspondientes a las 6 categorias ya seflaladas para los
aflos 1994 y 2000.

Al considerar la posibilidad de que en el futurc se produzcan
transferencias de carga y pasajeros hacia otros medios de transporte,
los prondsticos tendenciales altos se nmodificaran en funcién de 1la
pagnitud de las desviaciones de carga consideradas, que podrian ser de
la carretera al ferrocarril o al cabotaje, asi como ds viajes de
pasajeros del autobus al ferrocarril. '

las proyecciones de transito de cada escenario se confrontan con
las condiciones de la oferta en la red, para determinar el momento en
que los diferentes tramos alcanzan la saturacién, y la inversidén para
que estos conserven un nivel de servicio aceptable.

Por ultimo los escenarios se evaluaron con base en uno de
referencia, definido como aquel cuyo voluzmen de inversidén es minimo.
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Loe escenarios se clasificaron segqun los siguientes criterios:
Beneficio neto actualizado, tasa interna de retorno: y los ahorros en
costo de operacién, en tiempos de recorrido y en volumenes anuales de
inversién. La interpretacion de estos resultados permiten generar
orientaciones de desarrollo a nivel del subsector carretero en su
conjunto.

DIAGNOSTICO

El esquema director carreterc tiene como propésito orientar 1la
estrategia de desarrollo del subsector a mediano y largo plaze, Yy
proporcionar un marco de referencia para llevar a cabo, en forma
eficiente, los programas operativos anuales. El diagnéstico realizado
para el q se ré en el estudio de la infraestructura

existente, la demanda y las condiciones de operacién que se dan en
todos los tramos de la red.

Respecto a la infraestructura se analizé a nivel de tramo y
subtramo, en los 37,500Kkm la red basica troncal; la evaluacién
contiene todcs los enlaces entre 1las principales ciudades de la
repiblica, a partir de 104 zonas econdmicas consideradas en este
estudic. En el anadlisis de la demanda se determiné sl parque vahicular
para relacionarlo con la poblacién y el PIB, a fin de obtener indices
de motorizacién que permitiran llevar a cabo andlisis prospectivos del
crecimiento de transito a mediano y largo plazo.

Las condiciones de operacién se determinaron a partir del
andlisis de la capacidad y nivel de servicio de cada tramo, definiendo
sus caracteristicas fisicas y el grado de saturacién que presentan.

Los raesultados obtenidos en 1a etapa de diagnéstico se
conjuntaron con los aspectos administrativos, operativos,
institucionales, laborales y legales del sector carrstero, a fin de
reconocer los factores que servirdn comd puntos de partids para la
realizacién de andisis posteriores.
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Los principales resultados observados son:

* En general, la configuracién de la red permite responder, de

manera satisfactoria, a la demanda de la poblacidén y de las

actividades econdmicas. Sin embargo su cobertura es todavia
insuficente en algunas zonas, por sjemplo la frontera norte y
sur, asi como por la inexistencia de enlaces carreteros, pars
cruzar la Sierra Madre Occidental en el norte del pais, desde
los estados de Chihuahua y Durango hacia los de Sonora,
Sinaloa y Nayarit.

* 1la mayor parte de las carreteras troncales son de dos
carriles, equivalentes al 92%, el 8% restante son de cuatro
carriles o mas.

* En la gran mayoria de los casos, las modestas caracteristicas
de las carreteras de dos carriles en onas con topografia
dificil, provocan gque sus capacidades sean bajas. Por otréd
parte, la elevada circulacién de vehiculos pesados satura
los caminos y deteriora su nivel de servicio promedio. Aunado
a lo lhtorlcr, existe una gran proporcién de carreteras que
cruzan por las ciudades y que requieren de la construccién de
libranmientos.

* La poblacién nacional en 1986 se estima en 81 millones de
habitantes y el parque vehicular de 5.2 millones de vehiculos,
por lo cual se tiene un indice promedio de motorizacién de 64

vehiculos por cada mil habitantes. Se observa que en las
ciudades principales se alcanza niveles de 89 automoviles por
cada 1000 habitantes, en cambio las zonas rurales cuentan con
22 por cada mil habitantes.

* En terminos de pasajeros-kilometro, la reparticién de los
viajes revela que el 49% de los volu interurb se
atiende por medio de automoviles, mientras que el 51% se
satisface por medio del autobus. Por lo que se reflere a los
viajes locales, el 46% utiliza automévil y el 54% autobus.

* En la distribucién de los viajes se tiende hacia una mayor
utilizacién del automévil; la movilidad de la poblacién del
pais es baja, 1,800 Km habitante/afio, y corresponde en mayor
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parte a viajes cortos dentro de una misma zona (74% de los
pasajeros-kilometro).
E1 84% del movimiento de carga registrado en la red de
carreteras baésicas corresponde a la demanda de carga entre las
diversas zonas del pals con un recorrido promedio de 650
Kms.
Ia reparticién de los wovimientos entre tipo de vehiculos
transformados a vehiculos ligero's indica que los automoviles
participan con el 48%, los autcbuses con &l 12% y los camiones
de carga con el 40% del movimisnto total.
En cuanto a 1la operacién de las carreteras y niveles de
servicio se tiene que cerca del 10% de la red troncal ofrecs
malas condiciones de servicio-nivel (D o' E), cerca del 30% de
1a red tiens niveles adecuados (niveles C) aun cuando estos
Yltimos pueden deteriorarse, de agui al afic 2000, a medida que
aumente @l trénsito. En particular se estima que de unocs 4000
Kns de la red que hoy en dia funciona a un nivel de
servicio 0, tendran un nivel de servicioc D en el mediano plazo
{ 1994, ).
El 60% ofrece busnas condiciones de circulacién (niveles A-B).
Ds 15,700 Kms gque funcionan con nivel de servicio A,
unos 3,000 no dasespsiian un papel relevante desde una
perspectiva nacional, aungue si importante a nivel regional y
estatal. Cabe sefialar que 1las condiciones de servicic
apuntadas se refieren a la relacién oferta-demanda en términos
de capacidad y no contemplan el estado fisico de 1los
pavimentos, 1o cual podria cambiar la situacidn de algunce
tranos.
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Prospectiva el Movimiento garretero.

La metodologia aplicada para proy.accu la demanda de transporte
carretero contempla, en una primera etapa, 1la elaboracién de
proyecciones tendenciales de la demanda de transports, con base en dos
hipétesis de crecimiento socioecondmico, una de tipc alto y otra de
tipo bajo. Pl horizonte considerado en mediano plazo es el afio de 1994
Y el de largo plazo el afio 2000.

Hopotesis de Crecimiento Socicsconopicos

La sequnda etapa del proceso comprendié el andlisis de 1la
participacién de la demanda de transporte de carga Yy pasajercs, entre
los modos, con objeto de identificar la magnitud del trafico carreterc
potenciamente atendible por el ferrocarril y el cabotaje, asi como
principales rutas de interés. La transferencia de volumenss de tratico
carretero a8 otros ®modos no es automdtico sino que presupone la
realizacién de grandes esfuerzos en el ferrocarril y en el
cabotaje,para mejorar sustancialmente sus servicios y asi lograr
capturar un mayor porcentaje de tréfico total.

En el caso de la poblacidén se utilizé el prondstico programatico
del Consejo Nacional de Poblacién, que estima gque la poblacién del
total del pais serd de 91.5 millones de habitantes en 1994 y de 100,.4
millones en el afo 2000, Este prondstico de poblacién se desglosd para
cada una de las 104 zonas utilizadas, a partir de las tasas
diferenciales de crecimiento congruentes con las series histéricas del
desarrollo demografico de cada estado y con las tendencias nacicnales
y estatales de urbanizacidn.

Por lo que se refiere al crecimiento del PIB, se enmplearcn las
dos hipétesis de crecimiento sociceconémico ya sefialadas. La alta
supone un crecimiento anual promedio de 3.1% durante el periocdo
1989-1994, y de 4% para el periodo 1994-2000. La baja se supone un
crecimiento anual promedio de 2.3% durante el periodo 1989-1994, y de
29% en los afios subsecuentes. Estos pronésticos se desagregaron ssgun
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las nueve grandes divisiones econdmicas del PIB y estas a su vez se
desglosaron para las 104 zonas geogrdficas del territorio nacional.

Hipotesis de la Elasticidad Entre 1a Demanda de Transporte y el PIR

la elasticidad de la demanda de transporte ante variaciones en el
ingreso nacional sa ha definide como la relacidn cue existe entre
las tasas de crecimiento anual de la demanda de transporte y del PIB.
A la luz de los ans#lisis histéricos de los transitos, se considerd que
las elasticidades para el periodo 1989-2000 deben ser inferiores a las
histéricas. En el caso de los viajes de pasajeros, 1la razdén,
fundamental radica en que los efectos de l1a crisis econémica, el
desceanso del ingreso percépita, las dificultades para reponer
autondviles viejos y la reduccién de la movilidad interurbana son
diticiles de sliminar en el corto plazo. Por su parte,en el transporte
de carga la evolucién del tra&fico ha ido acorde con el ritmo ds
evolucién del PIB.

Las consideracionses anteriores llevan a utilizar 1las siguientes
elasticidades de la 4 da con respecto al PIB,

I.- vViajes en automévil 1.1
II.- Viajes en autobus 0.9
III.~ Movimiento de carga 1.0

Para la carga de elasticidad de 1.0 se aplicé para cada categoria
de  producto, asociandola con la evolucidén del  producto
correspondiente. -

Principios Basicos de la Prospectiva del Movimiento Carrstaxo

La reparticién de la a da de transporte entre los diversos
nodos, depende de § bles factores, entre los que destacan: la
extension de las redes y el grado de cobertura del territerio; la
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calidad, regularidad y seguridad de los serviclos; y las tarifas
aplicadas a cada categoria de usuarios y sus preferencias.

Para revertir las tendencias de predominio del autotransporte
sobre los demis wodos, es necesario instrumentar miltiples accionas,
para que el transporte Cferroviario y el maritimo, aumenten Bsu
competividad frente al carretero y asi logren capturar mayores
voluimenes de tréfico. Si estas acciones no se llevan a cabo, el nuevo
trafico de carga y pasajeros seri siempre cautivo del autotransporte.

En este andlisis se buscan los siguientes objetivos:

1).- Identificar y cuantificar un potencial de demanda
susceptible de ser captado por el ferrocarril y el cabotaje.
2)}.- Bvaluar los ahorros de inversidén en infrasstructura, asi
como en costos generalizados de transporte, que se pusdan derivar
de este fenfmeno.

3).- Identificar sectores geogrificos sensibles a un cambio en

la reparticién modal,cuyo desarrollc de infraestructura debs
analizsarse en térainos intermcdaies.

Por tanto, al analizar la prospectiva del movimiento carreterc a
mediano y large plazo se cuantificaron los volumenes que podrian eer
atendidos por otros modos, de acuerdo con la siguiente clasificacidn.

1).- Carga captada por el sistema ferroviarjo.
2).~ Pasajeros movidos por el sistema ferroviario.
3).- Carga atendida por el sistema maritimo de cabotaje.

Escenarios de Evolucidn

En este apartadc se presentan los distintos escenarios de
svolucidén, los cuales se plantean cormo las principales opciones de
desarrollo de la red, para satisfacer la demanda futura. Los distintos
escenarios se comparan entre si, con base en las inversiones
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requeridas, costos de transporte y calidades de servicio que se
ofrecen.

Para poder satisfacer la demanda de transporte en los horizontes
considerados, se necesitan ampliar la capacidad de la red mediante
acciones de modernizacidén de las rutas mas transitadas.

La magnitud de las acciones por emprender no solo dependers del
crecimiento de 1la demanda, sino que también de los objetivos de
calidad, de servicic y de productividad., La combinacién de hipétesis
de demanda y de calidad de servicio define al conjunto de escenarios.

Cada calidad de servicio establece un porcentaje del trénsito de
referencia como umbral miximo de saturacién del tramo y cada vez que
el transito alcanza una saturacién superior al umbral establecido, se
propone efectuar una accién de modernizacién, para mejorar la calidad
de servicios en el tramo.

La accién de modernizacién y su inversién necesaria, se calculan
para asegurar gque para el horizonte de anslisis 1994-2000 1la
saturacién del tramo no rebace el umbral maximo.

Los seis objetivos de calidad de servicio considerados,
correspondsn a los umbrales mAximos de saturacién siguiente.

OBJETIVO DE CALIDAD DE SERVICIOS PORCENTAJE DE SATURACION
DEL NIVEL DE SERVICIO D.
NO  HAY UMBRAL DE

¢ SATURACION

1 100
2 s
3 s
. 55
5 a0
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Para 1la red en su conjunto, el paso de una opcién inicial de
calidad de servicio a otra inmediatamente superior, lleva implicitas
necesidades suplementarias de inversién.

Cabe mencionar que el objetivo "$", que no contempla accién de
modernizacién alguna, induce condiciones inestables de circulacién y
genera fendmenos de congestionamiento que inciden en los costes de
operacién. Por tal motivo, dicho objetivo no se utiliza como escenario
de referencia para evaluacién comparativa entre escenarics. Cada uno
de los seis objetivos de calidad y de servicio contezplados en el
estudio presentan distintas condiciones de circulacién.

El método de comparacién de los escenarios contempla 1los
prénosticos de transito en los tramos, los requerimientos de inversién
Yy los costos de operacién asi como los indicadores de saturacidén de la
red y de cada tramo.

La inversién y los costos de operacién de los automéviles,
autobuses y camiones de carga varian segqun el tipo del terreno y 1la
velocidad de operacioén de cada tramo de la red.

comparacidén Entre Escenarios

Se compararon opciones basadas en los objetivos alterncs de
calidad de servicio en la red segun tres indicadores:
1) Volumen de inversioén, 2) Condiciones de circulacién, y 3) Costos de
transporte. '

* Volumnes de inversién: Este aumenta conforme se incrementa la
calidad del servicio. A partir de la calidad del servicio 3, que
admite una tasa méxima de saturacién del 65% las inversiones por
realizar a mediano plazo (1989-1994) representan un alto porcentaje de
las necesidades para el periodo completo de anAlisis (1989-2000); por
ejemplo, para el ric tend ial bajo, las inversiones necesarias
a mediano plazo en el caso del objetivo de calidad de servicio
(3),ser4n de 745 mil 300 millones de pesos, a precios del 1o de
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diciembre de 1987. Corresponden al 70% de las inversiones necesarias
de 1989 al afo 2000. Ello se debe a que para lograr una calidad de
sarvicio nivel (3), se necesita recuperar un rezago en nmateria de
inversidén, durante un periodo aproximado de cuatro afios.

* condiciones de circulacién: Los efectos de las alternativas
sobre las condiciones de circulacién se reflejan en el nivel de
saturacién promedio de la red. Seqin el mismo criterio de anadlisis, 1la
saturacién promedic de la red de en 1988 fue del 44%. Si los niveles
de saturacién en la red crecen en froma moderada, las condiciones de
circulacién no se deterioran mucho, sin embargo, si se seleccionan las
metas de calidad de servicio 1 y 2, la saturacidén de la red se
traducirA en nalas conduccionas da circulacidn.

Por otra parte, la sscasa diferencia que me registra para las
astas 4 y 5, indica que una gran parte de la red se encontrarg con
niveles de saturacién cercanos al méximo. Esto implicaria que para
garantizar esas calidades de servicio, habria que modernizar una gran
porcién de la red a un costo elevadsc, © que habria que construlr
nuevas carreteras alternas a las sxistentes. De ahi que las setas & y
5 son demasiado ambiclosas y que la calidad de servicio 3 asparesce como
la mejor opcién.

¢ Coato de transporte:~ Para cada escenario se consideran los
costos de transporte por toneladas-kildmetro y pasajero~kildmetro.
Aden&s se supcne que las condiciones de ocupacién de los vehiculos
ssrian las mismas que las de 1988, para este afilo los costo promedic
obtenidos son de %$8.6 pesos por Ton-kildémetro y 43.2 pesos por
pasajerc-kildémetro, a precios del primerc de diciembre de 1987. 1a
reduccién de los costos de tranaporte durante 1988-2000 seria como
maximo del 2%, 2 medida que se majoren las calidades ds servicio. Bl
mayor ahorro en costos de cperacidn se obtiene pasando de la calidad 1
a la 2, y pasar a calidades superiores permite obtener ahorros
adicionales todavia sustanciales. '
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Evaluacion de los Escenarios

La evalucién econémica de 1los aescenarios ofrece un apoyo
importante para orientar la politica de inversiones. Cada escenario
contemplé aspectos propios del subsector, asi como otros de carécter
intermodal. En el primer caso, el principal objetivo consistié en
comparar los resultados econdmicos de las diversas alternativas de
calidad de servicio en la red carretera, a mediano y largo plazo. En
el segundo se buscéd establecer un balance econémico global, entre los
resultados obtenidos con las hipdtesis tendenciales de reparticién
modal ¥y los determinados al suponer cambios en la misma.

Para cada escenario de anslisis se establecierén 1os nmontes
anuales de inversién de 1989-2000. Por otra parte se determinarén
también los costos anuales de operacién, de manera congruente con la
reparticién anual de la inversién y a partir de los valores calculados
para 1989, 1994 y 2000.

Para la evaluacién comparativa se tomaron come referencia 3
escenarios. ’
IBL1: Crecimiento bajo en la demanda y mala calidad de servicio

en la red

IAl : Crecimiento alto en la demanda y mala calidad del servicio
en la red

IA2 : Crecimiento alto en la demanda y regular servicio en la red

Los dos primeros escenarios se utilizaron come referencia, para
analizar el interés econdmico de las diversas opciones de calidad de
servicio en la red. El escenario A2 se tomé como refersencia para el
anAlisis de los escenarios que consideran transferencias modales ya
qus pertensce al conjunto de escenarios cualitativamente factibles y
realistas.

los criterios de evaluacién utilizados son:
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El valor presente neto calculado para tres tasas de actualizacién
distintas (12, 18 y 25%) -la tasa interna de retorno, ~-la invereioén
anual por periodo (1989-1994 y 1995-2000), -el indicador de saturacién
promedio -el costo de operacién global de la red.

Los principales resultados de 1la evalucién de los escenarios
tend iales, b d en la variacidén del valor presente neto para
cada escenario, en funcién de la tasa de actualizacién considerada,
indican que las tasa internas de retorno de los rios no dep
en forma sensible de la hipétesis de crecimiento (alto o bajo). En
contraposicién a ello, las tasas difieren en forma importante cuando
se comparan dos cbjetivos de calidad de servicio de la red. La mayor
tasa de retorno corresponde al cbjetivo de calidad de servicio 2 (més
del 80%) y después decrece a medida que se consideran los objetivos
con mejor calidad de servicio, hasta llegar a valer menocs del 20% para
el objetivo de calidad de servicio mas ambicioso.

Los escenarios de evolucién de la oferta se sncuentra definidos
seguin los objetivos de calidad de servicio. Ademds de los resultados
de svaluacidén econdmica de cada escenario, valor presente neto y tasa

_interna de retorno, se presenta dos indicadores de operacién que son
el nivel de saturacidén y el costo de operacidén, amen de un indicador
de inversién que es el monto total.

I). Aspectos de opsracién: la saturacién pronedio en la red se
reduce en forra impportante cuando se pasa de la calidad de servicio
uno a la cince, pero la reduccién de costo de operacién no es de
magnitud similar. En particular, el mayor efecto, de reduccién del
costo de operacién se obtiens al pasar del objetivo 1 al 2. Pasar de
este a otros mas ambiciosos (3,4 o 5) lmplica una reduccién del costo
de operacién mencs sustancial. '

11). Aspectos de inversién: Respecto a la inversién que resulta
de cumplir con el objetivo 1, las de los objetivos més ambiciosos son
de 3.1 a 11.7 veces mayores. Por otra parte, en el nedianc plago
(1989~1994) es improbable que se alcance los objetivos 3,4 y 5, por
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1a pagnitud de las inversicnes necesariss para elavar la calidad de
servicio de la oferta actual a los niveles considerados en estos
objetivos.

Yetas Genexales de Modernizacion de Ja Bed

A la luz de los resultados del andlisis y de 1la evaluaciién de los
escenarios de desarrollo demanda-oferta, se comprusba la elevada
rentabilidad de las inversiones, aun si se consideran los abjetivos
waés smbiciosos en cuanto a calidad de servicio en la red. Esto se debe
a que los costos anuales de operacisn del ¢ porte rep t una
cantidad mucho mayor que el monto anual de las inversicnes necesarias
para mantener la calidad de servicio, por 1o que cuslquier msjoria
implica ahorros sustanciales de operacién y con ello grandas

beneticios econdémicos.

A pesar de ello, existen fuertes limitaciones de tipo
presupusstal qus no parmiten considerar metas mis elsevadas de calidad
de servicio, para desarrollo de la red y que orientan la seleccidn de
la estrategia hacia las calidades de servicio 2 y 3, por constituir
opciones realistas. En particular,la necesidad de superar con répidez
el rezago en términoce de capacidad, obliga a considerar a ls meta de
calidad de servicio 2 como la de referencia para la modernizacién de
la red. Sin embargo, ante la rentabilidad de la meta de calidad de
servicic 3, es mejor analizar posibilidades de aumentar la inversidn
en algunas carreteras o corredores, en 1los gue pudieran lograrss
beneficios econdmicos elevados.

los objetivos generales de nodernizacién de la red deben ser
congruentes con las perspectivas del crecimento socicecondmics, los
dos prondsticos de evolucién de la demanda,alto y bajo, basados en el
posible comportamiente del PIB, implican niveles de inversidn wmuy
diferentes y variaciones en las metas de mcdernizacién de carreteras
de dos carriles bajo cada hipstesis de evolucién del PIB.
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En el mediano plazo, la variacién de las metas entre demanda alta
y baja para una misma calidad de servicio, es del orden del 30%
mientras que a largo plazo la variaclén aumento hasta 66% para la
calidad 3, y 91% para la calidad 2, debido a una mayor discrepancia
entre los crecimientos alto y bajo durante el periodo 1995-2000. El
analisis anterior llava a la convivencia de considerar una hipétesis
de crecimiento alto, para asegurar la continuidad en la programacién
de obras para satisfacer las necesidades de mediano y largo plazo.

Cabe mencionar que estas conclusiones no consideran limitaciones
en la disponibilidad real de recursos para poder realizar las
inversiones.

orientacignes Gonexales Paxa la Modernizacion.

Ioe resultados del esguema director permiten fijar la siguiente
orientacion general de accidén en la red.

I). Es convenients modernizar progresivamente 1los tramos
actuales, mejorando sus caracteristicas en puntos blen localizados. El
anadlisis de la demanda indica que existe alta proporcién de trénsitos
locales, por lo que no se justifica la construccién de rutas alternas,
salvo en loe principales corredores del pais. Por otra parte, la
variacién de los niveles de transito a lo largo de los tramos apunta
hacia la necesidad de localizar con rigurosa precisién las porciones
de la red que requieran ser modernizadas. Esas acciones de
modernizacién deberén coordinarse con las de reconstruccién de los
tramos més deteriorados, a efecto de lograr abatir los costos de
ejecucién de las cobras.

I1). Los déficits ds capacidad previstos al afio 2000 en 1oe
principales corredores de transporte, no plantean la necesidad de
construir mas de dos carriles continuos. Por ello, el desarrollo de un
programa de autopistas parece todavia p desde el punto de

vista de la capacidad de 1la red troncal. Sin embargo es nscesario
estudiar con mayor detalle las caracteristicas fisicas y econdmicas




de los trasoa ya identificados para determinar la mejor alternativa de
inversién que solucione las deficiencias en la oferta de
infragstructura.

IXX) La problem&tica general de los libramientcs y las carreteras
urbanas incluye los problemas de libramientos de poblaciones pegqueias.
Se estima que la longitud aproximada de las carreteras del sistema
troncal que sirven para tener accesc a los centros urbanos pars
librarlos es de 2,000 kilémetros. Esta infraestructura es
insuficiente en numerosos casos, tanto en extensién como en capacidad.
En cuanto a nuevos snlaces de importancia regional, se identifica la
necesidad de completar la red para asegurar una msjor cobertura del
pais. La configuracidn actual de la red carece de trayectos
alternativos, sin embargo, esa situacién es congruente con 1la
localizacidn geografica de las principales cludades del pais. En todo
caso, los objetivos de expandir 1a red no se asocian con la nscesidad
de satisfacer demandas elevadas, por 1o que las cbras por realizar se
deben justificar tambidn con base en criterios cualitativos,

1V} Por ultimo, hay que apuntar que una de las hipStesis del
andlisis supone que los indicadores de productividad del
autotransports federal se consaervarén durante todo el periocdo
1989-2000. En el casc del autotransporte de pasajerom, los
indicadores actuales son satisfactorios, en particular el promedio de
acupacidn que es de 24 pasajeros por autobus. A pesar de gue pudiera
pensarse en la conveniencia da reestructurar la oferta, tal medida no
isplicaria una reduccién significativa de ios niveles de transito.
Por otro lado, en el caso dsl autotransporte de carga se observaron
indicadores de operacién susceptibles de optimizarse. En efecto, la
mejor productividad de las empresas de transporte de carga podria
provocar reducciones importantes del costo por tonelada~kzm. y algunas
disminuciones en la participacicn del transito pesado con el flujo
vehicular, 10 que podria beneficiar los niveles de servicio de las
carrateras.
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Estas orientaciones generales constituyen un punto da partida
para la identificacién, definicién a detalle, evaluacién vy’
programacién de los proyectos a realizar, asi como para integrar los
resultados generales del esgusxa director en el. perfil de una
estrategia general de desarrollo del sector transporte.

Programa de Desarxrollo

El principal medio de transporte en México es carretero. Este
sistema cuenta con unaz red de 233 mnil kildmetros para asagurar la
comunicacién del pais, tanto a nivel troncal (46 mil km). como
alimentador, 95 mil kildmetros de caminos rurales y 33 mil kilémaetros
de brechas mejoradas.

Por su parte, el autotransporte publico federal y estatal
disponen de suficiente capacidad de moviliszacién de carga y de
pasajercs para atender las idades de 1a 4 da.

Para e} futuro, la estrategia de desarrocllo del transporte
plantea la necesidad de transferir parte del mercado carretero hacia
el ferroviario y el maritimo de cabotajle. Sin embargo, 1las
posibilidades reales de transferencia no influyen de manera
gignificativa en 1la o a de transporte carretero ni en su
participacidn geografica, por lo que la daofinicidn de la estrategia de
desarrollo del subsector carretero no depende sustancialmente de esz
eventual reestructuracién del mercado naclonal de transporte.

El desarrollo de la red carratera nacional ha sido gradual,
primero @e construyeron las carreteras troncales, despuds las
alimentadoras y por ultimo los caminos rurales. Como ya se apuntd,
esto ha permitido que México tenga hoy un vasto sistema carretero, sin
embargo, la accién por esprender en el futuro desarrollo de las
carreteras de México enfrenta un reto de gran magnitud, y que las
tareas por realizar en materia de construccién, conservacién y
wmodernizacién exigen esfuerzos simulténecs, y como es 16gico, cada vez
rés cuantiosas inversiones. Pinanciar los proyectos regueridos es
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entonces otro desatio del mas alto nivel que de no afrontarse, prodré
llevar al acelerado deterioro y rezago de la infraestructura
carretera.

Las orientaciones estratégicas a seguir para definir el programa
de desarrollo del subsector, dentro del marco de un crecimiento
econdémico moderado hasta finales de siglo, se resumen de la siguiente
manera;

*En pateria de infraestructura, es prioritaric mantener las
carreteras existentas en buen estadc mediante programas integrales de

vacién y r truccidn, cuya instrumentacién no sélo descanse
sobre el gobierno federal, sino también en los goblernos de loe
estados y los propios usuarios de la infraestructura. No obstante
resulta todavia necesario completar el sistema carraotero, construyendo
nuevos enlaces de nivel troncal, alimentador o rural para resolver
insuficiencias de la comunicacién carretera. Asimismo la modernizacién
de los troncales mis transitados y la construccién de nuevas obras en
los corredores de mayor importancia del pais, permitira aumentar 1la
capacidad instalada de la infraestructura y contribuirén a optimizar
ol uso de las carreteras existentes.

*En materia operativa, la prioridad consistirad en modernizar los
servicios de autotransporte, con el fin de diversificar la oferta y
mejorar la productividad y la calidad del servicio.

Para que el autotransporte se desarrolle en el sentido planteado
por la estrategia, habra que revisar: el marco institucional y
administrativo en el que se desenvolverd. En particular, la revisidn
debera abordar la tematica del financiamiento del equipo
e infraestructura; de 1la fijacién y revisién tarifaria y del
otorgamiento y control de las concesiones, ya que todos estos aspectos
son de gran relevancia para el desarrollo del subsector.
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I1I1.4 SUBSECTOR MARITIMO PORTUARIO.

El Esquema Director del Subsector Maritimo Portuario tiene por
finalidad analizar 1la situacidén de esta actividad dentro del Sistema
Nacional de Transporte y estudiar su desarrollo en el futuro, evaluando
1a conveniencia de reorganizar la oferta de infraestructura y serviciocs
portuarics, para atender con mayor eficiencia y economia de la demanda
de carga que se manejard a través de este modo de transporte en el
mediano y largo plazo.

El propésito del esquema director es realizar diversos analisis
sobre la infraestructura, operacién y organizacién del sistema
portuario para obtener una serie de conclusiones gue permitan:

¢ Determinar los principales problemas que afecten a 1a
infraestructura y operacién de los puertos.

* Preveer la posible demanda que se presentari en el futuro.

* Obtener elementos que orlenten la realizacién de los "programas
de accién necesarios para incrementar la capacidad y aprovechamiento
dol sistema portuario naciocnal. .

* Conocer el efecto que se tendria al aplicar diferentes
alternativas de organizacién de 1a oferta, como respuesta a 1las
necesidados de atencién de la demanda futura estimada, a partir de
distintos escenarios de evolucién. '

* Seflalar acciones y proyectos en infraestructura y operacidén que
mejoren al sistema.

* Evaluar la posibilidad de captar y manejar carga derivada de
otros modos de transporte.

El anélisis realizado en el presente estudio ha quedado
circunscritc a los 15 puertos naclonales que manejan los mnayores
voluimenes de carga general, granel agricola, y granel mnineral y
fluidos: se han excluido el movimiento de petrélec y sus derivados; el
manejo de productos perecederos; el transporte de pasajeros y los
volumenes de carga movilizados en muelles concesionados.
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Los puertos considerados son: Altamira, Tampico, Tuxpan,
Veracruz, Coatzacoalces, Progreso Y Yucalpeten en el Golfo; Ensenada,
La Paz, Guaymas, Topolobampo, Mazatlan, Manzanillo, LAzaro Cdrdenas
y Salina Cruz en el Pacifico.

En la metodologia empleada para el desarrollec del esquen2
director, 1los principales pagos conprenden: 1lz realizacién de un
diagndstico a través de la comparacién de la oferta y la demanda de
movimiento de carga; la estimacidén de la demanda futura planteada bajo
diversas hipdétesis de evolucién; la formulacién de dos escenarios de
organizacién de la oferta, que son los de concentracién y dispersién
portuaria: la evaluacién de dichos escenarios; y la interpretacién de
resultados para orientar las acciones de desarrollo y los programas de
inversién.

El marco de referencia del crecimiento econémico del pais gQue
sirvié de base para el prondstico de los movimientos de carga en el
sistema Maritimo Portuario se apoya en la subdivisién nacional en 19
regliones, detipidu por las zonas de influencias de los puertos,
para cuya definicién se determinarén; la poblacidén y el producto
interno bruto como principales variables de proyeccién, y se realizé
un anidlisis matricisl de origenes ~ destinos para establecer las
relacliones interregionales y obtensr 1los flujos del wmovimiento
origen-destino de carga.

La hipdtesis de crecimiento en los cuales se basa en el anAlisis,
se derivan de estudios anteriores que suponen lo siguiente.

I}.- La poblacién nacional en el afo 2000 alcanzard los 100
millones de habitantes.

11).- Para efectos de pronosticar la demanda se adoptaran
hipdtesis sequn las cuales el PIB crecerd a razén de 2% anual en al
periodo de 1989-2000 (crecimiento bajo de la demanda); y de manera
alternativa se consideré que el producto interno bruto crecerdé a un
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ritmo de 4% anual durante el periodo 1989-2000 (crecimiento alto de la
demanda) .

Adenmés se considera que existe la posibilidad de incorporar un
volumen signiticativo de carga wanejada por otros mediocs, al
transporte maritimo de cabotaje, lo que se daria en caso de
presentarse un crecimiento alto de la economia. Los pronésticos de
carga se analizan por tipo de wmovimiento, altura y cabotaje asi como
por su tipologia, yes sea esta general, en graneles o fluidos, para
cada uno de los puertos estudiados.

Se plantean dos alternativas de evolucién de la oferta portuaria
que se refieren a dos escenarios baAsicos: al primero, de dispersién
portuaria, donde cada puerto tiene capacidad para manejsr cualquier
tipo de carga; el segundo, de concentracién, gque plantea una
reasignacién de la carga en funcién de la definicién de un sistema
portuario troncal y otro apoyado sn un amplio movimiento de cabotaje
que corresponde a un sistesa de alimentacién y distribucién.

La evaluacién de los escenarics planteados se realiza en funcién
del beneficio que, en términos econdmicos, representarias para el pais
la udopcl.'én de cualquiera de sus modalidades de organizacién
portuaria,

10s requerimientos de la inversidén y equipamiento se detersinan
mediante la comparacién anual de la capacidad instalada de los puertos
con la demanda esperada, de tal manera que al alcanzarse la capacidad
limite, se genera automdticamente una inversién que proporciona
nuevamente al puerto un adecusdo nivel de prestacién de servicios.

Como base de comparacién se consideran costos de inversion en
obra civil, en el equipamiento tradicional y de alto rendimiento, el
mantenimiento de las instalaciones, los ahorros derivados del uso de
las embarcaciones de mayor tamafio, wmenor tiespo de estadia y el
augento en la productividad del puerto.
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Con base en los resultados chtenidos y en la comparacion de las
diversas alternativas de crecimiento y organizacién, se genera una
sarie de orientaciones sobre 1a estrategia del crecimiento del sistema
portuario nacional.

D I AG6G NO S TTICO

El Subsistesma Maritime Portuaric del pafis desempefia un papel
importante dentro del Sistema Nacional de Transporte, ya gque realiza
sovimientos de grandes volumenes de carga; scbre todo de importacién y
exportacidén, Que por sus origenss y destinoas de ultramar, asi como
por su densidad econdmica, pesc y volusen, requieren ser movidas en
unidades de enorme capacidad de transporte y bajo costo de operacién.

Dado su cardcter interno el Sistema Maritimo Portuario Nacional,
depende en gran medida de su interrelacién y coordinacién con los
denés modos de transporte y de la organizacién que se tenga para
captar y despachar la carga de una manera radpida , segqura y econémica.
Por la compleja eatructura organica y administrativa gque posee, es
necesario fijar un amplio marco de referencia para evaluar, con la
justa medida las alternativas de desarrollio integral. Por lo tanto, el
andlisis de 1a poblemAtica que presenta se ha . dividido en laos
siguientes aspectos:

a).- Participacién dentro del Sistema Nacional de Transporte y
coneccién con otros modos.

b) .~ Caracterizacién de los movimientos portusrios.

c).~ Situacién de la infraestructura y equipamiento portuario con
respectc a la d da.

d).- Caracteristica de los prestadores de servicio y de 1la
estructura organica y adminitrativa de los puertos nacionales.

e@).- Potencial de captacidn de carga proveniente del transporte
terrestre.

£).- Elementos exteriores que incidirdn en el desarrollc del
Subsactor Meritimo Portuario.
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Los principales resultados del diagnéstico se presentan a
continuacidén:

a) Participacién dentro del Sistema Nacional de Transporte y conexién
con otros modos.

A través del transporte maritimo ee moviliza la mayor parte del
tonelaje del comercio exterior nacional, equivalente a 92% en 1986 en
cuanto el manejo del petréleo y productos derivados representa el 80%
de esos movimientos, el resto de la carga captada por el sistema
portusrio equivale a casi 2 veces la carga movida por otros medios
desde © hacia el exterior.

La mayoria de los puertos cuenta con comunicaciones terrestres,
carreteras y ferrocarriles hacia destinos internos; sin embargo estas
rutas representan diversos grados de deterioro y congestionamiento,
sobre todo en aquellos tramos donde cruzan dos sistemas montafiosos
cercanos a la costa,lo cual dificulta el rapido acopio o desalojo de
carga desde o hacia los puertos.

Las deficiencias en la conexién de las instalaciones portuarias
con las redes terrestres: en la mayoria de los casos las ciudades que
rodean a los puertos constituyen barreras que restringen la expansién
de las instalaciones. Este tipo de problemas generados por la
vialidad, trazo o desarrollo urbano, presenta diversos niveles de
gravedad, pues mientras en algunos puertos comc Ensenada, Mazatlan y
Guaymas, préActicamente no se requiere de grandes acciones, en otros
como Tampico y Salina Cruz el congestionamiento es tal que su solucién
necesita de importantes modificaciones viales al trazo de 1las
ciudades.

El 55% del desalojo porturio se lleva acabo directamente hacia
los medios de transporte terrestre, pero debido a problemas de
organizacién y en algunos casos, a la falta de interds de las ezpresas
duefias de la carga para desalojarla, propician la agudizacién de las
demcras portuarias. A pesar de que el transporte maritimo, tiene un
menor costo por tonelada-Km. Que el transporte terrestre, en la
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mayoria de los casos la falta de eficacia, rapidéz y seguridad. en el
manejo de la carga en los puertos mexicanos provocan que los usuariocs
busquen otras alternativas para movilizar su carga una de 1lag
alternativas consiste en canalizar 1la carga a través de puertos
norteamericanos, con mayor grado de eficiencia que los nacionales.

b) Caracterizacién de los Movimientos Portuarios

Por vertiente- Los datos demuestran que los puertosidel Golfo;
Veracrugz, Tampico y Coatzacoalcos, movilizan el 93% de 1la carga de
altura, que corresponde a unos 7 millones de toneladas; y en
Coatgacoalcos, Tampico y Progresc niés del 70% de la carga de cabotaje,
equivalente a unas 600 mil toneladas.En la vertiente del Pacifico, los
puertos de Lézaro Cérdenas, Manzanillo y Guaymas cubren cerca del
808 del movimiento de altura, mientras que Ensenada, La Paz, Guaymas y
Magatlén movilizan el 758 del movimiento de cabotaje, que en toneladas
corresponde a 3 y 2.45 millones de toneladas para el movimiento de
altura y cabotaje respsctivamente.

Por tipo de carga- los puertos de Tampico, Veracruz, La Paz,
Mazatlan y Lazaro CArdenas cubrierdn cerca del 80% de la demanda de
los movimientos decarga general; Veracruz, Guaymas, Manzanillo,
Progreso y Coatzacualcos movilizaron cerca del 80% del granel
agricola; Tampico, Ldzaro CArdenas, Veracruz, Ensenada y Guaymas
manejaron alrededor del 80% del granel mineral; Cuatzacoalcos vy
Veracruz movieron mas del 90% de fluidos. Se observa también que
todos los puertos manejan carga general, 10 granel mineral, 13 granel
agricola y 9 otros fluides, lo cual propicia una demanda de 1los
puertos y una disposicién de la carga que no permite obtener econcmias
de escala durante la operacién.

Por otra parte, 10 de los puertos estudiados movilizan carga
general contenerizada, que repr ta aproximad te el 959% de 1la
carga general. A pesar del notable crecimiento que este tipo de carga
ha presentado a partir de 1980, no ha alcanzado niveles satisfactorios
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a nivel mundial, lo qQue se debe a la presencia de problemas gque
desalientan su uso, tales como:

* La rigidez en wmovimiento interno de contensdores con origen o
destinc en el extranjero,que se encuentra bajo virtual monopolio de la
Empresa Mexicana de Transporte Multimodal (EMTM),que en la practica es
un intermediario con operacién ineficiente.

+ E] transporte tarrestre por contenedores resulta mis caro que
el ds carga general fraocionada, por la rigidez tarifaria y necesidad
de generar ingresos para la EMTN.

* El servicio de consolidacién y desconsolidacién de carga
contenerizable qua se presenta en los puertos y algunos puntos
interiores es incipiente y @ izado, aun do hay d dant
potenciales que lo requieren. Para el manejo de contenedores se
diferencian dos grupos de puertos, uno de mayor movimiento relativo,
Tepr tado por ug y Taspico; y otro constituido por Salina
Crux, LAzaro CArdenas y Mansanillo. Ademés, se espera que en Salina
Cruz y Altanira se represante un movimiento de mayor reelevancia.

¢) Situacién de 1a Infraestructura y Equipamiento Portuario

a »

con respecto a la .

La longitud conjunta de muelles en los puertos estudiados es de
18 ®il metros, con aproximadamente 100 posiciones de atraque. La
ocupacién media que representan esos muelles es de el 238%, cuya
medida se ha realizado en terminos de las toneladas movilizadas por
metro de muslle con respecto del volumen tedrico que seria capaz de
mover cada puerto, a partir de la infraestructura y esquipamiento
actual. Los puertos con menor grado de utilizacién son Lazaro CArdenas
(12%), Coatzacoalcos (278%), Mazatlan (29%), Tuxpan (318) etc.,. y las
que se utilizan con mayor intensidad son Tampico (69%), Guaymas (55%),
Ensenada (49%) y Altamira y Veracruz (46%).



Algunos puertos tienen problemas en el ancho de bocana y canal de
acceso, dade la capacidad de muelles que permite el atrague de bugues
cuyas dimensiones son wmayores a las reconandadas para sl paso de
canales y bocanas.

En la maniobra de ciaboga, sclo Altamira pued tend b
hasta de 350 metros de eslora, le siguen Lézarc Cardenas de 300
metros, Manzanillo con 250 metros, Guaymzas con 200 matros, Topolobampo
175 metros y Ensenada, La Paz y MaratlaAn con 150 metros.

Por profundidad de tirante de agua en muslles se observa que el
méximo tonelaje de peso muerto (TPN) a plena carga de los bugques Qque
podrian recibir los éuorto- del Pacifico, fluctua entre 6,300 y 64,000
toneladas, Yy los del Golfo sntre 12,000 y 30,000 toneladas.

En conjunto, los principales puertos del pais registran um
capacidad de al je en bodeg y cobertizos de 12,4 millones ds
toneladas en los patios de todo tipo. En los ultimos afios asta
infraestructura ha tenido indices de baja ccupacidén. Solaments en el
caso de Tuxpan; Coatzacoalcos y Guaymas se plantean problemas ds
insuficiencia en bodeqgas.

En cuanto a equipos disponible de uso comun en los puerteos
empleados con distintos niveles solc Mazatlén, Guaymas, Lazaro
Cérdenas, Tampico y Veracruz, cuentan con equipos adicionalea tales
como tractocamiones, succionadoras, plataformas, portacontsnedores,
locomotoras y retroexcavadoras.

Bl equipo portuario presenta problemas en su utilizacidn, ya que
su mala distribucidn con respecto a la asignacién de carga en los
pusrtos no permiten hacer un uso intensivo de ellos, por lo que
8010 en pocos se al ias de escala.

Adenmds, la gran diversidad de squipos avits mantener reservas de
refacciones similares, existe equipo antiguo que requisre ser
reconstruido y squipo nuevo que no funciona en condiciones adecuadas,

56



por falta de mantenimiento preventive y corrective o bien por la falta
de capacitacién del personal que lo opera.

3] pefinicién de las caracteristicas de los prestadores de servicios
y de la estructura orgénica y administrativa de los puertos.

Las empresas de s@ervicios portuarios son sociedades andnimas de
participacidén estatal mayoritaria, coordinadas por 1la Comisidn
Nacional Coordinadora de Puertos, Su operacién interna es en cierta
forma independiente, aungue guardan una fuerte dependencia ds los
servicios y administracidén gubernamentales.

A las limitaciones para la toma de decisiones se suman 1la
dependencia econdmica, y que los pagos por la prestacién del servicio
no eon canalizados directamente a la administracién portuaria. La
asignacién de recursos depende de las autorizacionas dictadas por
otras secretarias de Estado, tanto en 1o respectivo a su uso como la
fijacisén de tarifas.

La organizacién administrativa y operativa de los puertos es muy
compleja, pues en ella intervienen un gran numero de entidades
gubernamentales que se desenvuelven con un nivel de autonomia tal, que
motiva la lentitud en la ejecucién de Aiversas actividades.

La autonomia de las entidades genera problemas entre las diversas
autoridades y por tanto una inadecuada coordinacién y lentitud en la
atencidén a los usuarios, lo que da lugar a un servicio deficiente asi
como de baja capacidad de respuesta, que se traduce en un incremento
en los costos de estadia de las embarcaciones y de las mercancias.

Del tiempo de demoras, el 87% es imputable a la empresa y a la
operacién misma, de ahi se deduce que con la mejora en la operacidn
portuaria se obtendria un ahorro de hasta un 25% en el tiempo total
de estadia de los buques, que es alternativa significativa para las
compafiias dedicadas a este rubro.
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[ }] Potencial de captacidén de carga.

Del andlisis de las rutas de transporte terrestre de carga, se
identifica un fuerte potencial de transferencia de carga hacia el
cabotaje, sobre tode en el litoral del Pacifico, pues dado los
extensos recorridos y grandes voluimenes 'de la carga seria ampliamente
ventajoso el transporte por agua.

Para lograr captar ese volumen potencial de carga sard necesaric
coordinar, organizar y reglamentar un servicic regular con itinsrarios
Y rutss tljas. Esto #0lo seré posible si se apoya a smpresas navierss
de cabotaje a través del otorgaminento de contratos, que le aseguren
un flujo estable de chrgns en el largo plazo, con lo cual se romperis
un circulo vicicso £ do por la Aa de oferta debida a falta de
demanda y viceversa.

Distribucidn de la carga per Literal,

Para efectos de distribuir la demanda de carga de altura que se
presentard en cada litoral, se examinsron las tendsncias que s¢ han
tenido hasta la fecha y otros datos de referencia, como el crecimiento
de algun tipo espacial de carga. Sin embargo, ho se encontraron
criterios que pudieran orientar esa distribucldén por lo que ss adopts
la distribucidn que se ha presentado hasts el momento.

Es avidente que la mayor participacidn en el movimiento de altura
corresponde a8 1la vertiente del Golfo; inclusive en caso da la
exportacién de granel agricola, se espera movilizar la totalidad por
los puertos de Altamira, Tampico, Veracruz y Coatracoalcos.

Solo en el caso sspecifico de la cargas contenarizada se ha
considerado una participacién creciente de los mercados del litoral
del Pacifico, pues los Ultimos cambios en 1la disetribucién mundial
evidencian un giro hacia la cuenca del Pacifico) ademads, los paises
de esa regién movilizan el 80% de su carga general en contenedores,
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por 10 tanto se espera que la proporcién de este tipo de carga aumente
en este litoral.

Escanaric de Evolucidn Qferta-Demanda.

Una vez analizada la proyeccién de la carga en sus diversas
alternativas se procedid a definir dos escenarios de distribucién de
esta ; el primero, denominado escenario de dispersidn, consiste en el
matenimiento de 1la situacidn actual; el segundo escenario de
concetracién ,consiste en la reorientacién de la politica portuaria
mediante la creacién de puertos concentradores, gue Banejen un nivel
de especializacién que, a su vez, permita obtener sconomias de escala
Y mayores volumsnes de carga para la empresa naviera.

Con el propdsitc de llevar a cabo una adecuada comparacién de los
sscenarios, se determinaron 1las necesidades de infraestructura y
modernizacién del equipamiento que se requerird ,en cada caso,para
movilizar la carga asignada 2 los puertos en los escenarios. Asimismo
se considerd el nuimero y la inversién requerida en equipo y maguinaria
para carga y descarga de embarcaciones.

Con objeto de wmejorar 1la operacién portuaria se realizan
propuestas sobre cambios en la organizacién de la administracién, que
permitan mejorar la operacién y en consecuencia abatir sus gastos.

Escenaric de Concentracidén Portuaria,

La politica de concentracién portuaria, por tener un carécter de
acopio y distribucién de cargas, se aplica exclusivamente a 1los
movimientos de altura. Para este esquema de operacién, se ha supuesto
que los puertos no contenedores tendrdn un crecimiento del orden del
2% al afilo en su carga de altura, para atender las necesidades
regionales, desviandose el exceso previsto en 1los pronésticos al
puerto concentrador mAs cercano, y de ahi por cabotaje a via tcn‘c\ltn
al destino u origen requerido.
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Es clarc que el caso de un asscenaric de concentracién portuaria
implica un cambio en previsidn hecha en lom prondsticos que no ocurria
expontaneasente, sino al contrario, demandara la intervencién
planificade de las autoridades portuarias para lograr la
transformacién,

Yextisnte del Golfo.

En la Vertiente del Golfo los puertos Que movilizan 1os mayores
volumenes de carga de todos los tipos son Tampico y Veracruz.

Por sus condiciones paculiares se considera que Tampico, por wmer
pusrto de rio sin condicionss reales de crecimiento, deberd transferir
toda la carga adicional al puarto de Altanmira.

Veracruz es un puerto précticamente cercado por la ciudad, su
crecimiento parclal ya nc es posible por tener restricciones para el
desalojo portuario.

Por lo anterior, se considerd que dentro de una politica de
concentracién, a Veracruz ae le debe atribuir un incremento anual del
2%, de manera tal que desvie el excadente de carga genersl tanto a
Altamira como a Coatzacoalcos; el granel agricola excedente sa
transferird, como ya ha sucedido en variss ocasiones, totalmente a
Coatzacoalcos.

Tuxpan ¢s un puertc con nuchas limitaciones por las condicilones
de puerto de rio y pocs profundidad, se considera que el excedente del
crecimiento al 2% debe concentrarse en Altamira.

Coatzacoalcos es el puerto que deberd absorber parte del
excedente de Veracruz,, y su importancia puede hacerse mayor en la

nedida gue se haga realidad el proyecto Alfa-Omega.

Bs importante destacar que una futura necesidad de ampliacién en
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el &rea geogréfica de Coatzacoalcos, se vincula con la posibilidad de
construccién del Puerto Industrial del Ostidn.

Progreso y Yucalpsten son solo puertos secundarios de ssrvicio
regional de la peninsula de YucataAn y zonas aledafias.

Yertiente del Pacigico,

En la Vertiente del Pacifico las condiciones son diferentes a las
del Golfo, ya que la concentracién es més evidente por el tipo de
carga.

Pars los graneles minerales, por los mismos argumentos utilizados
para los graneles agricolas, Guaymas y Lizaro Cdrdenas, tilenen las
mejores condiclones para ser los contenedores para este tipo de carga.

Para los graneles agricolas, los dos puertos de concentracién
deberan ser Guaymas y L&zaro Cardenas. En el caso de Guaymas, por sus
antecadentes en la wmovilizacidn en este tipo de carga y por su
influencia en el desarrollo de la regidén norceste y norte; y en el de
Lézaro Cirdenas por sus caracteristicas de Puerto moderno y porque su
zona de influencia incluye a 1a regién centro.

Este ultimo puerto deberé absorber todo el granel agricela
previsto en los pronésticos para el puerto de Manzanillo.

ia carga general no contenerizada tendra dos puertos de
concentracién.; Manzanillo, con su area de influencia directa sobre la
reglén de Guadalajara, y Lizaro CArdenas. En el caso de contenedores
los dos puertos con mejores instalaciones son Lazaro Cirdenas y Sslina
Cruz, cuya movilizacién aes actualmente la de mayor importancia en la
vertiente del Pacifico.

Todos los demés puertos de la vertiente del pacifico serén no

concentradores. El crecimiento promedio de tréfico en estos ultimos
sera de solo 2% anual.
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Respacto a la distribucién de la carga en 1984-1994 y sl afo 2000
para el q de racién , se observa un notable incremento de
la carga movilizada por el puerto de Altanmira, de 700 mil toneladas en
las condiciones de dispersién a 4.8 millones, en el aflo 2000 con una
participacidén significativa de granel mineral y carga contenerizada.

También se tiene una fuerte reduccidén en la carga prevista en la
condicién de dispersién para Tampico, pues se estima que pasard de 5.6
a 2.4 nillones de toneladas. En el nismo sentido se espera un
importante reduccién en el puerto de Veracruz de 5.9 a 3.9 millones de
toneladas en el afio 2000.

En en el puerto de Coatzacoalcos se tiene un incremento de carga
del orden de 30.0% para el afio 2000, ya que pasaria de 4.0 millones de
toneladas anuales en la condicién de dispersién a 5.2 millones de
toneladas en 1la concentracién. En L4zaro Cérdenas se presenta un
incremento de 4.4 a 4.9 millones: un pequefic incremento en Guaywas de
3.3 a 3.4 pillones y de 1.9 a 1.8 millones en Mazatlan, como resultado
entre el tonelaje proyectado en condicién de dispersién y de
concenttaélén para el afio 2000.

Evelucién de Escenarios.
Bstablecidos los dos escenarios factibles, se procedis a efectuar
la evaluacidén de las acciones propuestas para las diferentes hipétesis

de desarrolio portuario, y poder asi definir el escenario mas factible
de) Subsector Maritimo Portuario.

La evaluacién de los escenarios de dispersién y concentracién
portuaria se apoya en los efectos, que por su trascendencia poseen un
impacto significativo, tanto en lo relativo a costos como a ahorros,
Por tal motivoe no se profundiza en detalles Yy las precisiones
caracteristicas de 1a evaluaciones de obras especificas, previstas
para realizarse dentro de los plazos cortos.
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Con base en lo anterior, la evaluacién del esquema director tomd
en cuenta los siguientes efectos.

A} .- Ahorro en el costo de transportacién maritima.

Para su determinacién se consideré que el transporte maritimo
pernite reducir el costo por tonelada de carga, con relacién a los
medios terrestres de transporte, siempre y cuando se utilicen buques
de dimensiones y capacidades acordes con los volumenes, tipo y
regularidad en los flujos de carga.

B) .~ Ahorro por estadia en puerto.

Como consecuencia del uso del equipo de alto rendimiento,la
permanencia de los barcos en puerto se reduce. Ademds, se considers
que el 50% de la carga se manejaraé en barcos de hasta 20 mil TPM y
el resto de 50 mil TPM.

C) .- Ahorro por eficliencia de operacién.

La reorganizacién del subsector permite lograr una disminucién en
la estadia de las embarcaciones en el puerto, hasta en un 6% de los
tiempos actuales, en un periodo de maduracién de 8 aifios para el caso
de dispersién y hasta un 108 en mismo periodo para el caso de
concentracién. La reduccién se supuso mayor en este udltimo caso, en
virtud de que los movimientos concentrados se atenderdn con mayor
eficiencia.

D).- Inversiones en equipo portuario tradicional.
Para la cuantificacién de estas inversiones se determiné el
numero de unidades por adguirir en cada puerto. A partir de los costos

unitarios de adquisicién de equipos nuevos, en ddlares, se estimd la
inversidn por realizarse bajo cada hipétesis de desarrollo portuario.
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E).- Inversién en equipo de altoc rendimiento para carga y
descarga.

La inversién en Equipo de Alto rendimiento para carga y descarga
portuarias se relaciona con dos graneles, agricolas y minerales, asi
como la carga contenerizada. Se considersa que la adquisicién de equipo
ocurrird cuando el movimjento de carga destinada a bodegas y patios
alcance una movilizacién de 50% del rendimiento anual, hecho posible
de realizar con el equipo mecanizado.

También se consideréd que el empleo del equipo de alto rendimiento
sustituye una parte del equipc tradicional, sestimandose en los casos
de fuertes movimientos, que cada tonelada operada por 1lo primerocs
representa un ahorro equivalente a 0.45% délares/toneladas excaptc en
los contenedores pues pricticamente los equipos ya estan en opsracién
Y por tanto son partes del inventario.

F) Inversiones en obras civiles.

Una vez conocidas las necesidades de ejecucién de obras civiles,
se determind el monto de las inversiones y se estiparén los posibles
cambios a los requerimientos derivades del uso de equipo de alto
rendimiento.

G) .~ costo de mantenimiento de instalaclones.

Para determinar los costos de mantenimiento se procedid al
analisis independiente de 1las obras civiles, el dragado y la
maquinaria, asi como de equipo para la operacién de carga y descarga
de embarcaciones.

En el caso de las obras civiles se consideré con base en la
experiencia de 1la Direccién General de Obras Maritimas, gque el 7.5%
anual del costo de inversién cubriria el mantenimiente de nueves
muelles, bodegas, cobertizos y patios. Para el mantenimiento de
dragado, la Empresa Servicio de Dragado estima necesario efactuar en
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promedio anualments el 20t de dragado inicial, con el fin de mantener
las profundidades de dissfio.

Finalmente, para &l mantenimiento del equipo y la maquinaria se
considers que anualmente se requisre de un 4% de la inversidén
reguerida para la adquisicién de nueva maguinaria tanto tradicional
cono de alto resndimiento, este porcertaje fue obtenidc a partir ds las
estimacionss de la Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos.

Qrganizacien y Qpexacidn Poxtuaria.

Desds al punto de vista operativo, el manejo de la carga se lleva
a cabo a través ds la Empresa de Servicios Portuarios, que es
concesionaria de las instalacionas dentro del recinto fiscal. Sélo en
el caso de Tasmpico y Altamira la operacién se realiza mediante un
sistema de administracién descentralizada.

Las empresas de sarvicios portuarios son coordinadss y
controladas por la Comisién Nacional Coodinadora de Puertos, @
intervienen en casi todas las actividades del manejo, de carga, tales
como: la programacidn del arribo de embarcaciones; organizacidén de la
transportacién terrestre; registro de las embarcacines y su permiso de
sanidad; inspeccidn de la carga; organizacién de las operacionss de
carga y descarga; manicbras de estiba y almacenamiento; desalojo de la
cargs y salida de la esmbarcacién.

Con respectc al sector central se mantiene una estrecha relacidn
sntre las empreasas de sarvicios portuarios y la SCT: como sdxima
autoridad sectorial, también interviene la SHCP, en el control de los
ingrescs, la SPP se encarga del control pr p al y el ct
salud, del control sanitario.

Por otra parte, se tiens una estrecha relacidn con la aduana
portuaria y la Empresas de Servicios Portuarios para supervisar la
carga de altura y agilizar 1las operaciones de descarga y
almacenamisnta.
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Por uUltimo, cabs mencionar la existencia de problemas en materia
tarifaria, para solucionarlos serd necesario fijar tarifas
congruentes con las necesidades de equipamiento, wmantenimiente y
conservacién de los squipos en uso.

Brograma de Dasaxxolle.

La presentacién del programa de desarrollo se realiza para lecs
principales puertos y se describen las accicnes consideradas como aés
convenientes para lograr implantar un esg d en materia
de infraestructura, equipamiento y operacién.

Programa de okras.

Las acciones gue se plantean en el presente programa son de
carscter indicativo y cbedecen a estudios globiles del Subsactor
Maritimo-Portuario, que sufre actualmente un proceso dinésico de
cambio. A continuacién se sefialan para cada puerto las obras de
infraestructura gque presentan payor problema, y se indican solo
aguellas inversiones nuevas en muslles, bodegas, y cobertizos, patios,
equipo y dragado de construccién, que se estiman necesarics para
encausar al sistema hacia un esquema concentrador.

Altamira

Se propone a este puertoc como concentrador de carga general
contenerizada, asi como graneles mineral y agricola. Por su
potencialidad el puerto puede llegar a ser ¢l nis importante del
Golfo, al manejar 1lo0s mayores volumenes de carga. Actualmente se
encuentra incompleto pues carece de una terainal de granos y de
minerales, asi comc de bodegas y patio para tenedores. Los ac
carreteros y ferroviarios tambidén estan incompletos, lo cual limita su
total aprovechasiento.




Se pretende gue este puerto absorba la carga que se desvie de
Veracruz y Tampico. Se considera que para estar en condiciones de
atender la demanda prevista serd necesario 1llevar a cabo las
siguientes acciones.

*, Anpliar la longitud de muelles.

*, construir 3300 metros cuadrados de bodegas y cobertizos.
*. Construir 51000 metros cuadrados de patios.

«, E} dtuqado'de construccién,

*, Equipo tradicional para el manejo de carga.

Se plantea como un puerto gue trabajard en forma conjunta con el
puerto de Altamira, Actualmente moviliza granel agricola vy
contenedores en instalaciones para el sanejo de carga general suslta,
ademés de no contar con 4reas especificas para su almacenamiento, por
lo que se propone canalizar la carga de contenedores hacia Altamira y
manejar el grano con instalaciones apropiadas. Es necesario estudiar
el traslado de los muelles de manejo de minerales al puerto de
Altamira ya que estos, por su manejo, producen contaminacién.

La vialidad y 1los accesos terrestres del puerto son
problemsticos, de hecho la ciudad circunda todas las instalaciones.
Para aliviar este problema se requiere terminar el 1libramiento
poniente de Tampico y su acceso directo al Puerto, através de la
Calzada Blanca y Avenida Monterrey, ademds es urgente prevesr Areas de
estacionamiento para los autotransportes,

En infraestructura y equipo no se requeriran mayores inversiones,
slempre que se canalice 1la carga hacia Altamira; sin embargo, se
estima necesaria una inversién entre 1989 y 1994 de 6,100 millones de
pesos para reposicidén de equipo existente.
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VYaracruz

El acceso al puerto de Veracruz sufre grandes problenas viales
pues la ciudad lo ha cercado totalmente, esto impide realizar acciocnes
de ampliacidn de las dreas terrestres del puerto.

Se propone reubicar algunas de sus instalaciones & fin de lograr
una operacién mis eficiente en el manejo, almacenaniento y descarga
directa de la carga. las instalaciones por reubicar son:

a).- La terminal de granos. Actuaimente cerca de la mitad del
volumen de granel agricola se meneja en la terminal especializada de
granos, el resto se mueve en los muelles de carga general, ocasionando
fuertes problemas.

b).- La terminal de contenedores.- Con esta se espera obtener una
wejor distribucidén de los eguipos y los sistemas de descarga directa a
camiones y ferrocarril, asf{ como de carga destinada a bodegas.

Coatzacoalcog,

El puertc de Coatzacoalcos tiene vocacidn para el manejo de
granel agricola y contenedores. Actualmente se encuentra subutilizado
por lo que sus instalaciones podrian ser destinadas al panejo de
graneles agricolas, con pequeitas adaptaciones. Sus requerimientos
consisten en ampliar 1la darsena y realizar obras minimas en los
accesos terrestres. Como actualmente se maneja azufre corrosivo para
las instalaciones aledafias, se propone -reubicar el muelle donde se
transporta este producto.

Prograse y Xucalpeten

Segun las espectativas de carga prevista, no serd significativo
el volumen que se maneje, por lo que el viaducto actual, se considera
suficiente; tambidén existe la posibilidad de que este puerto atienda
intensivamente a buques crucero, pues es una de las entradas mas
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cercanas a las zonas arqueoldgicas. Actualmente se construye la
ampliacién de este puerto.

Ensenada

El puerto de Ensenada se plantea dentro del esqguema concentrador
como un puerto alimentador estratégico y distribuidor de carga de
cabotaje. Su importancia radica en el volimen de carga que pueds
captar para manejar por cabotaje.

Actuamente algunas de las obras de proteccién del puerto se
encusntran daftadas por fénomenos meteorolégicos recientes, por 1o que
se requieren fuertes inversiones para su construccidn.

Guaymas

Guaymas es un puerto con vocacién para concentrar gransl agricola
y mineral. Requiere inversiones en dragado de conservacién y para
appliar el canal de acceso, ademis la construccién de una mayor
drea de bodegas vy cobertizos, asi como 1a adecuacidén de
las instalaciones para el manejo de concentrado de cobre.

La red ferroviaria interna presenta problemas y 1los accesos
carreteros requlieren ser modernizados, a su vez es necesario adquirir
egquipo para aumentar la capacidad de manejo de graneles, tanto
agricolas como minerales, as{ como para la carga general y de
contenedores, y también rehabilitar el equipo existentas.

las inversiones necesarias para el puerto:
#.- Ampliar el 4&rea de bodegas y cobertizos.

*.- Equipo de alto rendimiento.
#,- Dragado.
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Mazatldn.

La actividad del puerto de Mazatlan es bé&sicamente turistica.Por
el volumen de carga gque maneja se le considera como un puerto
alimentador para el manejo de carga general y a qzinol agricola. Para
lograr un wsayor grado de aeficiencia se propons adecuar las
instalaciones de almacenamiento de grano de manera que permitan la
descarga continua y mejorar lacoordinaciéndel desalojo terrestre. Las
obras de infraestructura requerida para el corto plazo son:
azpliaciones en el canal de accesc y la darcena de claboga.

Mapzanillo

Este puarto se propons como concaentrador de carga ganeral asuelta,
y por la demanda qQue ha tenido en los ultimos afics y la facilidad de
comunicacidn hacia el interior, tiene gran potencial para recibir
por su cercania con Lizaro Cardenas Yy la
necesidad de racionalizar inversiones, se tendran que realizar
estudios mis detallados para evaluar la conveniencia de impulsar en
este puerto el manejo de carga contenerizada,

cantenedores;

Unc de 108 aspectos mAs importantes en su infraestructura es el
de concluir 1a conexién de las vias de ferrocarril en el puerto do San
Padrito con el resto de la red nacional,la terminacién de nuelles, la
adaptacién de a terminal de pasajeros, el mejoramiento del
estacionamiento y patio de maniobras del autotransporte.

1d ,

El puerte de lLAzaro Cérdenas cuenta con infraestructura
suficiente para el manejo de considerables volumenes de carga, por lo
que se propone como el principal puerto concentrador del Pacifico de

cargs contenerizada y gransl asgriceola.

Es necesario finalizar la reparacién de la terminal de granos y
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mejorar los enlaces terrestres. En general se requiers complementar el
equipamiento del puerto.

Salina Cruz

El puerto de Salina Cruz se propone como concentrador de

t dores y ali tad para los demds tipos de carga. Este

presenta algunas deficiencias de mayor tamafio para el manejo de carga

general. Se requieren acciones en la cbra de proteccién, canal de
acceso Yy en la darcena.

El problema principal son los accesos terrestres, congestionados
por el cruce obligado de 1la ciudad para comunicarse con la red
carretera y ferroviaria.

El puerto requiere de las siguientes adaptaciones:
®.- Construir un muelle de 210 metros entre 1995 y el afic 2000.

#*.- Adquirir equipo portuario tradicicnal para el manejo de
contenedores y granel agricola.

* ,~ Reconstruccién de equipo de alto rendimiento para el
movimiento de contenedores.
Dragar 1.1 millones de metros ciubicos en el periodo
1989-1994 y 0.2 millones entre 1995 y el afio 2000.
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CAPITULO 1V MOVINIENTO DX CARGA POR MEDIO DEL TRANSPORTE CARRETERO
Iv.1 TRANSPORTE DE CARGA AL INTERIOS DEL PAIS

Tener suficientes vias de comunicacidén terrestre con los centros
de produccién y consumo, es una condicién crucial para la plena
efoctividad de los servicios prestados por los Puertos a la economia
nacional. Las ventajas que ofrece un puerto blen planeade y bien
administrado pueden ser contrarrestadas por ineficiencia en los medios
del transporte hacia el interlor del pais. La lenta movilizacién de la
carga puede causar serios problemas de co'ngestionumlo‘nto en el puerto.

los costos de las importaciones pueden ser considerablemente
mayores en puerto, ya que son aumentados los gastos de abastecimiento
de mercancias desde ahi hasta su destino final en el interior del
pais. La sola posibilidad de explotar materias primas, tales como
minerales de hierro, depende de una transportacién facll y econdémica
al puerto mis cercano. Por tanto, se debe dar alta prioridad a 1la
planeacién de un sistema nacional de carreteras, acordes con la
necesidad del trafico portuario. '

En la planeacién de un sistema de transporte se debe taener en
cuenta el problema de mnmantener y mejorar continuamente esta red
carretera con f4cil acceso a 1os puertos principales. En los paises en
desarrollo, donde el uso general de automéviles no estan aun a la
vista, el peligro de congestionamiento en las carreteras rara ve:z
surge; pero deben existir buenas carreteras ya gque de otra menera el
transporte se hace costoso, peligroso y lento.

El transporte por carretera y aun por modernas supercarreteras,
desempefia un papel importante, se encuentra en constante crecimiento
en relacién con 1a distribucién de la carga general desde los puertos
hasta sus destinos tierra adentro, y para suministrar a los puertos
mercancias wés valiosas para exportar. las carreteras, en comparacién
con los ferrocarriles, ofrecen la gran ventaja de una transportacién
de puerta a puerta, o sea desde una bodega de trénsito en el puerto
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hagta la bodega del consignatario en cualquier localidad del interior
y sin necesidad de transbordos del vagén del ferrocarril al camién en
la estacién de ferrocarril =mAs cercana. Ademds con el transporte
carretero se evita el doble manejo y se reduce el riesgo de dafos.

En la mayoria de los puertos mundiales la proporcién del trafico
por carreteras hacia y desde los puertos esta aumentando, mientras que
1a carga transportada por ferrocarril esta declinando.

La conveniencia del ferrocarril para el trédfico portuario
depende, en alto grado, de la configuracién geografica del pais, Para
Areas largas y estraechas, densamente pobladas, la transportacién por
ferrocarril es una solucién muy practica, ya que todas las localidades
pueden ser alcanzadas por la nmisma linea, sin ninguna montafia que
cruzar o serios obstaculos naturales, sucede lo contrario en los
poblados.

En los paises en desarrollo los ferrocarriles aun transportan una
considerable parte de trdfico sespecial t do las distancias son
largas y se ha heredado de los tiempos coloniales una red de
ferrocarriles. La conatruccién de una linea ferrocarrilera es una
opcién muy costosa que requiere de un considerable desembolso de
capital para estudios preliminares, terraplenes, puentes, tuneles,
vias, durmientes y material rodante, amén de formar una reserva de
estos tres Ultimos. Aunado a lo anterior hay que adquirir locomotoras
costosas establecer talleres y construir estaciones. También en la
mayoria de los ferrocarriles del mundo se trabajan con importantes
pérdidas de operacién y te son P de ganar un poco para
amortizaciones de los gastos iniciales, como es el caso de nuestro
pais,

Es indudable que en 1los puertos donde existen conexiones
terroviarias antiguas, la solucién mas practica para transportacidén al
interior del pais de carga general y de un volumen moderado de cargas
a granel, es el mejoramiento de la red de carreteras y la construccidén
de nuevas supercarreteras en vez de construir un nuevo sistema de
ferrocarril. ’
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Respecto & la situacién del =manejo anual de considerables
volumenss de carga 8 granel de bajo costo y minerales de hierrc es muy
diferente, las principales desventajas de trafico ferroviario son:
desviaciones interminables y el transbordc a vehiculos de carretera no
se aplican a los minerales, puss los vag son cargados direct t
an los depdsitos de almacenamiento en los puertos.

Por esto el contar con un medic de transporte confisble y barate
hacia el interior del pais contribuye no solamente a la disminucién de
los costos de las mercancias bésicas sino que también a ampliar 1a
zona ds influencia del puerto, dque es el Area Qus esta usando el
puerto para su comerclic de ultramar. La extensién de la zona de
influencia (hinterland) de un puerto esta determinada en primera
instancia por los factores geograficos y por las fronteras politicas,
sin embargo el costo del transporte hacia el interior tisne una
influencia considerable scbre la posiclén competetiva de los puertos.
Es nids ventajoso para sl comercio usar un pusrto resoto donde existan
conexiones de primera clase por carretera, que tensr las mercancias
enbarcadas en el puerto més cercano si el transporte por tierra es
insuficiente, lento y costoso. En particular con respscto al transito,
la velocidad y el costo del transporte por tierra es mucho mnéa
izportante que la distancia para los puertos competidorss.

En resumen, los problemas de transporte por tierra requieren de
unas muy seria consideracién, tanto en la etapa de formacién y
aplicacién de la politica general de désarrolle de un puerto, como
durante la administracién y operacién ordinaria des 1los puertos
principales. Un razonable sistema de carreteras debe de estar previsto
en los planes a largo plazo; las partes comunmente necesarias de las
obras planeadas deben ser sjecutadas esin retraso; el sistema debe
mantensrse en condiciones Sptimas y aumentar segun crezca el trafico;
1a organizacidn de cada modalidad de transports debe ser tan perfecta
como sea posible; y finalmente, las tarifas deben ser usadas como un
medio auxiliar para atraer el trafico, con la debida consideracidn a
los intereses econdmicos de los usuarios del puerto, pero sin perder
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de vista el problema de rentabilidad y sin compromesterse en una
competencia excesiva con los puertos vecinos.

7%



IV.2.- Estadisticas relacionadas con el
movimiento de carga por medio
del transporte carretero.



PATI0S DE CONTENEDORES Y APILAMIENTO DE LOS MISMOS,



CARGA OPERADA 1968

TOPAL GENERAL
120 -
106,902
100 |
93,0
© 1
Lo S —
53,440
4“0 e
27,130 26,309
20 [
13,812
o
ALTURA ¢+ CABOTAYE ALTUORA CABOTAUJER
180,342 IKFORTACION EXPORTACION ENTRADAS  SALIDAS
106,902 53,440




MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGA (TONS)
ALTURA ckBoTAsE TOTAL Poquos
106'902,108 5§31439,625 160°341,7353 18 236
ALTURA
P ! ; - No. DE
TIPO DE CARGA IMPORTACION EXPORTACION TOTAL BUGUES
GENERAL 1'711,624 2'988,029 41699,653 1 701
4 ojacriconn 3'880,087 817,981 41698068 367
‘fzmmca.n. 3'723,182 13'297,22) 17'020,403 787
o, |BETROLEQ ¥ DERIYADOS 41060, 932 74'543,334 78'604,266 1293
& 2 loTros 436,049 1'443,669 1'879,718 182
PERECEDEROS
SUMNAS : 13'811,874 93'090,234 106'902,108 4 330
% _INCLUYE PERECEDEROS CABOTAJE
TI'O DI CARGA ENTRADA SALIDA TOTAL Mo SynE
o GENERAL 1'761,715 19613,415 3'375,130 8 644
S lAGRICOLA 279,976 2271.089 557,065 i1
[ER23
~ IMINERAL 70473.832 61741.714. 16'215.566 2261
£, |RETROLED ¥ DERIVADOS 12'208.720 16'870,200 34'078,920 2,622
& 8 loTROS 405,968 806,996 1'212,964 506
PERECEDERQS
s U NAS: 27'130,211 261309414 53'439,625 13,906




MOVIMIENTO DE _CARGA ¥ BUQUES 1988

TONS . NUMERQ DE
OPERADAS 3 i 3 EMBARCACIONRS
TOTAL ALTURA + CABOTAJE 160*343,733 100 100 18,236
PARTICIPACION DE LA FLOTA
NACIONAL 42'033,416 26.22 13,054
PARTICIPACION DE LA FLOTA
EXKTRANJERA N 118+308,317 73.78 5,182
TOTAL ALTURA 106'902,108 100 66.67 4,330
PARTICIPACION DE LA FLOTA
NACIONAL : 3¢527,661 3.30 295
PARTICIPACION DE LA FLOTA
EXTRANJERA 103'374,447 96.70 4,035
TOTAL CABOTAJE 53'439,625 100 33.33 13,906

PARTICIPACION DE LA FLOTA
NACIONAL 38'505,755 72.05 12,759
PARTICIPACION DE LA FLOTA
EXTRANJERA 14+933,870 27.95 1,147



PUERTO PACIFICO l(‘l 988) ",

s ~

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGA (TONS)
3 No. DE
ALTURA CABOTAJE TOTAL BUQUES
24'355,247 32'718,165 57'073,412
ALTURA
TIPO DE CARGA IMPORTACION EXPORTACION TOTAL
GENERAL 488,244 1'000,532 1'488 776
AGRICOLA 11319, 404 169,865 11289 269
HINERAL 1'834,543 B'498,633 10'433,176
é‘g;mgp ¥ DERIVADOS 11505,607 71407609 10'913,236
53] oTros 33,135 127,613 160,748
PERECEDERQOS 249 £9 813 10 062
SUMAS : 6'981,182 171374,065 241355,247
CABOTAUJE

TIPQ DE CARGA ENTRADA SALIDA TOTAL
GENERAL 1'014,111 985,668 1'999,779
é'_, AGRICOLA 202,901 203,085 405,986
E2 MINERAL 7'079,085 61377,016 13'456,101
5'q PETROLEQ ¥ DERIVADOY. 91042, 512 71425,229 161467631
=4 otnos 15,918 50,863 66,781
PERECEDEROS 232,242 89,645 32).887
—— iU MAS 12 586,569 BEAE BT 32'718,165




30

20

10

TOTAL PACIPICO

{Niles de toneladas)

32,718

24,1355
e

17,374

17,587

6,981

15,131

ALTORA ¢ CAROTAJR
57,073

ALTORA
INPORTACION KXPORTACION
24,358

CABOTAJER
SALIDAS

32,118




e e e ek e e e e m om m e ow e e =

ALTURA
PUERTO IMPORTACION
ROSART'ID, B.C. s46 141 -
LENSENAA, B.C. 30 291 34 209
[SLA DE CEDRNS, B8.C. - 5 508 122
CUERRERD NEGRO, B.C.S. L -
ISLA ROSALIA, B.C.S. - -
SAN MARGDS, B.C.S. 30 459 2210 7%
SAN CARLOS,B.C.S. 14 764 23 714
1A PAL, B.C.S. et -
SAN JUAN DE 1A (DSTA,B.C. 5. . man
CABO SN LUCAS, R.C.S. e e
GHAYMAS, SON. 1311 342 761 704
1A LIBERTAD, SON. . -
MAZATLAN, SIN. 378 966 121 795
TOPOLOBAPO, SIN. 1 763 -
MANZANLLLG, OnL. 2 766 954 721 529
VALLARTA, JAL. 348 153
TAZARD) CARDENAS, MIQHL 1 803 855 334 Qo2
ACAPULCO, GRO. 28 405 19 258
SALINA CRUZ, OAX. 57 894 7 538 15
TOTALL. 6 981 182

- e e e e m e e e R W s e e e e we  me e = em e s )

EXPORTACION SIMA

546 141
64 500
5 508 122

2 241 233
48 478

2 073 046
500 761
1763

3 488 483
S0

2237 917

47 663
7 596 639

v -

~ -

-

17 374 065 24 355 17 17

CABOTAJE

ENTRADA SALTDA
267 492 O
965 764 22 912
642 820 4 840
- 5 610 040
87 784 37 586
.- 46 718
31 04 113 200
101 504 326 620
.- 461 269
11 148 7 321
501 279 368 078
195 681 O
679 585 270 224
508 377 246 626
175 448 275 514
13 755 18 495
917 985 272 021
317 349 -
165 704 7 050 032
586 649

SBN_ AL GEATRAL _

267
992
647
610
125
46
144
1428
461
18

2 869

W

492
676
660
040
340
718
224
124
268
469
357
681
809
003
962
250
006
39
736

15 131 486 32 718 165

1
1
1
)
2

& &

[z

TRAFICO DE CARGA OPERADA POR VIA MARITIMA EN LOS
PUERTOS DEL PACIFICO 1988

813
as57
155
610
125
287
192
428
461

18
942
195
450
756
0939

32
427
365
812

633
176
782
040
340
951
2
124
269
469
403
681
570
766
445
751
923
012
375




PUERTO GOLFO Y CARIBE (1988)

( ™
MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGAS (TONS)
ALTURA CABOTAJE TOTAL ﬁﬁg‘u’éﬁ
82'546,861 20'721,460 103'208,321
ALTURA

TIPD UE CARGA IMPORTACION EXPORTACION TOTAL

GENERAL 11193,851 1'914,907 1'108,758
L lacricoLa 21760,683 648,116 3'408,799
2 2
O ZININERAL 1'888,639 47698 588 6'587,227
¥
= A pETEOLER ¥ DERIVADGS 555,328 67'135,725 67'691,050
o 402,914 1'316,056 1'218,970

PERDECERERAS 29,280 2,227 32,057

S UMAS: 6'830,692 75'716,169 82'546,861

CABOTAIJE

TIPO DE CARGA ENTRADA SALIDA TOTAL

GERERAL 530,382 526,122 1'029,504
§';} AGRICOLA 77,075 74,004 151,079
O Flaraeral 394 747 364,698 759,445
§‘§ PETROLEQ ¥ DERIVADOS 8'166 308 9'4h4 981 17'611 289
wloTros 390,050 756,133 11146.183

REQECEHERNG 11,980 11,980 23,960
\__ S UNAS 9,543,542 11°177,918 201721 460 )




[ SERIE HISTORORICA DE PRODUCTOS SIGNIFICANTES

PRODUYUCTOS [1982 [1983 11984 11985 l1956 11987 l1988
EXPORTACION
AGRIOOLAS 1318 1202 922 11 128 .= 21 422 12 281
AGRICOLAS TRANSHORMADOS 208 972 1800 10 701 377 <. 16 831
AJONIOL] 313 1951 3 676 e 8 562 2 238 .
ARTESANTAS 645 1110 774 - 448 - e
AZHCAR 14 962 . 14 6BS .- 101 428 183 826 ~er 648 116
27 107 62 778 57 964 59 903 57 196 38 111 S0 130
.- .- 3 357 - 1 508 15 675 e
.- 61 450 80 556 357 096 759 041 724 719 471 222
ESPARRAGOS 3387 5 088 4 700 1 988 " 2623 1 446 -
FIBRAS SINTETICAS 2136 .- & 643 4 668 10 405 3 968 T
FRIJOLES 40 124 41 236 109 689 .- - .- 17 000
i THARGIRIO 266 - O N -~ .. .
MNANTECA DI CACAO 2 504 2 518 3 350 4 587 5018 . T
BATERIAL PARA CONSTRUCCION 4 153 484 7342 4 805 ~. 38 184 g 398
MIELES INCRISTALIZABLES 103 564 1Y 682 62 522 96 045 182 318 187 411 "
MIEL DE ABLLIA 7 922 18 918 17 934 16 993 33 302 28 373 30 480
MINERALLS 532 180 776 10 602 . 2 009 4 054
PARTES PARA AUTO 5 381 9 508 9 891 - 21 663 9 813 e
RS - e car S 2 381 s O
PRODUCTOS QUIMICOS 18 561 32 240 26 315 17 224 11 224 ~. 32 529
REFACCIONES -.n <. 3100 17 879 299 37 736 2 166
TABACO BN RAMA t 353 828 736 .- 463 ~. .
TRACIORES cas - 5 877 “en . s .-
TUBERIA . " 9 002 ~. 1214 s .-
TUBERIA DE ACERO 4 554 24715 74 732 77 986 42 538 .- 216 048
VEHICULDS 10715 441 11 636 . 2 842 87 690 5 504
ZACATON 303 h s S 265 e 1 351 -




100

TOTAL GOLPOG Y CARIRE

{Miles de toneladas})

103,268

81,547
—
75,716
|-29.22).
—
11,178
9,543
6,831
ALYORA + CAROTATR ALTURA CABOTAIR




4 N\
TRAFICO DE CARGA OPERADA POR VIA MARITIMA EN LOS
PUERTOS DEL GOLFO Y CARIBE (988
TRAFICO DE CARGA OPERADA POR VIA MARITIMA EN
LOS PUERTOS DEL GOLFO Y CARIBE 1988

PUERTO IMPORTACION  EXPORTACION  SUMA ENTRADA SALIDA  SUMA TOTAI, GENERAL
ATLANTA, TAMPS. 61 237 331 824 396 051 258 41 598 41 856 437 917
TAMPICO, TAMPS, 1 505 202 4 723 635 6 228 897 1 372 094 2498 016 3 870 110 10 099 v07
TUXPAX, VER. 593 298 120 558 713 856 3 167 745 20 184 3 187 929 3 901 785
VERACRUZ, VLR, 2 368 670 1950 472 4 319 142 1 883 588 18 382 1 901 970 6 221 112
COATZACOALCQS, VER. 776 260 2 083 954 2 B60 214 74 296 12 148 86 444 2 946 658
1131 465 16 681 185 17 812 650 641 567 6 486 442 7 128 (U9 24 940 659
- .- .- 14 428 50 355 bd 783 64 783
LOS BOCAS, TAB. .- 18 690 369 18 690 469 118 265 1 022 359 1 140 624 19 831 093
FRONTERA,TAB. .- - -.- 25 240 19 485 44 725 44 725
CAYO ARCAS, CAMP, s 31 101 847 31 101 847 35 285 188 729 224 014 31 325 861
Ch. DEL CARMEN, CAMP. .- -.- ... 110 230 69 890 180 120 180 120
CAMPECHE, CAMP. -.- .- .- 1100 171 391 230 1 491 401 1 491 401
PROGRESO, YUC. 593 812 29 225 123 057 620 548 6 163 627 0N 1 050 048
COZUMEL, Q. ROO 237 T 257 278 072 101 145 379 217 379 454
PTO. MORELOS, Q. ROO - - e 101 145 250 882 352 027 352 027
ISLA MUJERES, Q. ROO 451 0.0 451 430 180 610 1061
PUNTA ZAM, Q. ROO ... - - 180 430 610 610
TOTAL 75 716169 82 546 861 9 543 S42 11 177 918 20 721 460 103 268 321




VERACROE, VER.
{Miles s tonsledas)

4,319
2,369
1,302 298 ]
B e
]
ALTURA + ALyUuRa - CABOTATR

6,221 IMORTACION SXFORTACION BETAADAS  SALIDAS

“ns 1,%2




PUERTO VERACRUZ (1988)

MOVIMIENTO GLOBA OR TIPO ]

No. DE

ALTURA CABOTAJE TOTAL BUQUES

4 319 142 1 901 970 6 221 112 795

ALTURRA

No. DE

TIPO DE CARGA IMPORTACION EXPORTACION TOTAL BUQUES
GENERAL 586 410 514 180 1 100 590 372
a4 L_AGRICOLA 860_005 648 116 1508 121 20
O | MINERAL 404 015 685 863 1 089 878 72
% | PETROLEO v DERLVADGS 167 225 —.- 167 225 52
w& 1 oTkoS 321 135 101022 422 157 b4
DPERECEDERQS 29 289 1 291 a0 3571 s,
SUMAS : 2 368 670 1950 472 4 319 142 650

CABOTAJE

No. DE

TIPO DE CARGA ENTRADA SALIDA ?OTAL BUQUES
GENERAL 2 557 1 768 4325 14
sid | _AgricoLa sz St S =
OZ | MINERAL 10000 - 10008 1
5y | PETROLEQ Y DERIVADOY 1 871 031 16 614 1 887 §45 130
E3 ] orgos oz SIS Zal e
PERECEDEROS cec Coe Sas S,
s UMAS : 1 883 588 18 382 1 901 970 145




r ™
SERIE HISTORICA POR TIPOS DE CARGA
MOVLMIENTO/CARGAS l 1982 [ 1983 Iﬁ 1984 l 1985 l 1986 l, 1987 l 1988

IMPORTACION 2 479 422 2 462 303 2 489 708 2 620 506 2 006 433 1 936 462 2 368 670
CARGA GENERAL 827 408 570 166 928 277 992 759 742 157 527 122 586 410
GRANE!, AGRICOLA 751 793 1 518 775 1 104 072 1 048 469 754 409 910 955 860 005
GRANEL MINERAL 114 663 106 049 110 059 127 582 105 092 188 894 404 015
FLUIDOS PETR Y DERIVS 627 655 136 214 208 735 274 638 204 204 153 570 167 225
OTROS FLUIDOS 157 903 131 099 138 565 168 365 189 164 144 867 321 735
PERECEDEROS - - -.- 8 693 11 407 11 054 29 280
EXPORTACION 349 310 498 465 558 879 835 623 1 388 136 1 848 284 1 950 472
CARGA GENERAL 219 311 264 236 377 670 267 626 258 881 456 176 514 180
GRANEL AGRICOLA 14 462 27 777 24 828 101 428 183 826 439 533 648 116
GRANEL MINERAL - 61 450 80 556 357 096 759 041 726 728 6§85 863
FLUIDOS PETR Y DERIVS -.- 1199 - 655 -.- -.- -
OTROS FLUIDOS 115 537 143 803 75 825 107 207 185 113 224 333 101 022
PERECEDEROS ~- - - 1611 1275 1 514 1291
ENTRADA 2 118 352 2 114 985 2 107 465 2 046 493 1 932 001 1 856 321 1 883 588
CARGA GENERAL 1 654 6 4 030 1 292 804 - 2 557
GRANEL AGRICOLA - 42 295 -.- 24 895 -.- -.- -
GRANEL MINERAL 270 985 119 233 S0 026 104 528 87 604 19 310 10 000
FLUIDOS PETR Y DERIVS 1 B45 713 1 950 451 2 053 409 1 915 776 1 843 593 1 837 011 1 871 031
SALIDA 410 600 42 325 €9 715 35 105 6 604 1 257 18 382
CARGA GENERAL 43 644 42 325 69 715 35 105 6 604 1 257 1 768
FLUIDOS PETR Y DERIVS 366 956 -.- -.- - -.- -.- 16 614
TOTAL ... 5 357 684 5 115 078 5 225 767 5 537 727 5 333 174 5 642 324_ 6 221_11 J

L ____________________ . e - ® e e emee = - -- e e @ e --- e - - - . Emn e - -




-
SERIE HISTORICA DE PRODUCTOS SIGNIFICANTES )
PRODUCTOS l 1982‘ 1993[1934 Llsas [1986 stsv lx9es
IMPORTACION

ACERO 6 724 - 6 137 5 130 2 082 7 234 65 487
AGRICOLA - - 785 - .- - 4 316
AGRICOLAS TRANSFORMADQS 1 319 1 196 146 8 236 - 279 10 805
AZUCAR 86 785 222 127 - - - - —-
BARRAS DE ACERO 34 553 39 710 127 472 156 639 114 883 4 794 7 866
BAUXITA 5 822 6816 12 049 8 793 3 428 8 803 5 641
BRIQUETAS 19 916 21 028 25 594 26 731 22 133 38 953 34 316
CHAPAS DE ACERQ 33 865 12 086 22 342 31 759 33 099 21 541 -~
CHATARRA - -- 11 621 5 973 .- 47 991 183 997
ENSBAMBLES 48 51§ 51 076 B2 677 97 176 42 881 33 617 39 326
FORESTALES TRANSFORMADOS 1 559 1 741 7 933 34 290 1 562 1639 211

FRIJOLES - .- - 74 010 56 602 .- .-
HOJALATA 4 586 4471 17 407 9 032 22 759 26 311 -
LAMINA DE ACERO 22 985 7 254 38 968 2§ 510 23 685 9 459 65 487
LECHE 41 790 23 783 77 402 110 278 57 458 87 144 62 543
MAIZ 39 000 929 €74 682 239 584 250 404 547 671 021 390 309
MAQUINARIA INDUSTRIAL 59 073 15 381 16 573 18 819 15 771 8 291 -
MATERIAL P/CONSTRUCCION 4 546 3 089 1 854 12 563 767 6 291 62 543
MINERALES 5 721 1 918 3226 8 292 11 650 1473 898
OXIDO DE ALUMINIO 79 493 78 185 76 557 77 218 70 224 115 824 131 557
PAPEL PERIODICO 33 715 21 737 11 737 18 777 8 491 82 -
POLIETILERO - 7 447 55 993 66 858 33 215 156 -
PRODUCTOS INDUSTRIALES 5 260 3492 3 923 18 819 1432 2 107 70 087
PRODUCTOS QUIMICOS 85 144 54 257 58 299 130 152 79 186 54 720 71 237
REFACCIONES 2 669 2 637 4 324 31 226 1020 8 796 39 326
SEBO 10 119 10 119 <~ 55 669 58 706 51 524 45 712
SORGO 152 098 73 140 105 504 261 401 145 133 - 86 010
s08A 38 761 96 528 82 331 78 719 67 652 45 588 23 028
sova 152 948 202 723 251 568 176 503 128 747 93 412 57 265
TRIGO 274 509 149 616 64 761 - 20 435 104 160 312 116
TUBERIA DE ACERQ €0 653 102 733 186 345 16 759 19 276 5 194 -




TOTAL

ALTUORA CABOTAJE BUQUES
1989
9 4,239,937 1,311,793 5,551,730 759
ALTURA
TIPO DE CARGA IMPORTAC EXPORTAC TOTAL BUQUES
General 912,084 501,150 1,413,234 263
Gr. Agricola 1,012,885 329,405 1,342,290 67
Gr. Mineral 248,591 559,910 808,501 59
Fl. Pet. y Der. 168,639 3,149 171,788 52
Pl. Otros 421,609 55,065 476,674 78
Perecedercs 25,066 2,384 27,450 131
SUMAS 2,788,874 1,451,063 4,239,937 650
CABOTAJE
TIPO DE CARGA ENTRADA SALIDA TOTAL BOQUES
General 0,805 6,227 7,032 12
Gr. Agricola 27,973 0,000 27,373 9
Gr. Mineral 0,000 0,000 ¢,000 0
Fl. Pet. y Der. 1,276,788 0,000 1,276,788 90
Fl. Otros 0,000 0,000 0,000 0
Precederos 0,000 6,000 ¢,000 0
SUMAS 3 .305,566 6,227 1,311,743 109




PURRTOR MEXICANOS

DELEGACION VERACRUS

ESTADISTICA DE CARGA 1990

ALTORA CABOTAJE BUNA

INPORYAC KXPORTAC SUNA BRUQ. EFFRADA SALIDA SUKA BOQ., CARGA Q.

Ene. 316,335 BS,OOb 401,335 58 159,858 0.000 159,858 13 561,193 71
Feb. 199,843 35,490 235,333 51 69,632 0,268 69,920 7 305,253 58
Mzo. ‘265.155 56,194 321,349 51 108,566 0.000 108,566 7 429,915 58
Abr, 268,101 33,458 301,559 57 42,257 0.000 42,287 3 343,816 60
May. 344,026 67,942 411,968 56 106,762 0.201 106,963 7 $18,931 €3

Jun. 327,566  40,46) 368,029 64 127,634 0.352 127,986 7 496,018 71

Jul, 0.000 0.000 0.000 ]
Ags. 0.000 0.000 0.000 0
Sep. 0.000 0,000 0.000 ]
Oct. 0.000 0.000 0.000 0
Nov. 0.000 0.000 0.000 0
Dic. 0.000 0.000 0.000 [}

Total 1,721,026 318,547 2,039,573 337 614,709 0.841 615,550 44 2,655,123 281




PURRTOS NEXICANOS

DRLEGACION VERACRUL

TRAPICO DE CONTEWEDORRS

: UNIDADES
- COVTEREDONRS LiENON CARGA BN COWTEWEDOR (YOM) CONTEMEDORRS VACIOS X DINEMSION

INPOR? EXPORT  SUNA  INPORTAC KXPORYAC  SUNA INPORT EXPORT SUNA  20' 40' OTROS TSO'S
Ere. 4,313 1,900 6,213 69,582 30,740 100,322 0.080 1,867 1,947 4,527 3,631 0.002 11,791
reb. 2,211 1,118 3,329 39,582 20,421 60,013 0.040 1,186 1,226 2,568 1,997 0.000 6,542
Nso. 3,479 2,268 5,767 64,037 43,857 108,694 0,079 1,356 1,435 4,140 3,062 0.000 10,264
‘Kbr. 2,711 1,440 4,151 45,411 25,857 71,268 0.100 1,070 1,170 3,094 2,486 0.000 8,262
Xay. 2,938 1,600 4,795 51,186 32,734 84,920 0,060 1,178 1,238 3,290 2,486 0,000 8,865
Jun. 3,152 1,643 4,795 51,587 28,913 80,500 0.307 1,187 1,494 3,708 2,576 0.005 8,865
Jul. 0.000 0.000 0.000 0.000
Aga. 0.000 0,000 0.000 0.000
sep. 0.000 0.000 0.000 0.000
oct. 0.000 0,000 0.000 0.000
wov. 0.000 0.000 0.000 0.000
bic. 0.000 0,000 ©.000 0.000
TOTAL 18,804 9,989 20,793 323,185 182,532 505,717 0.666 7,844 8,510 21,327 15,966 0.010 53,269
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SERIE HISTORICA POR TIPOS DE CARGA

MOVIMIENTO/CARGAS l I l I l I ]

1982 1983 108 4 1985 1,986 1987 1.9 8.8
IMPORTACION 1822 120 2 249 335 2 147 658 1 689 005 2 265 463 1 429 207 1 505 262
CARGA GENERAL 577 320 400 462 421 182 379 408 236 358 235 759 302 950
GRANEL AGRICOLA 517 627 1118 923 967 713 620 381 449 524 547 672 601 848
GRANEL MINERAL 408 298 459 073 456 972 369 630 344 429 406 505 400 486
FLUIDOS PETR Y DERIVS 317 478 270 574 301 466 319 528 234 760 238 818 199 978
OTROS FLUIDOS - 303 304 - —. - il
PERECEDEROS 1 397 = 21 58 392 453 .=
EXPORTACION 2 069 967 2 986 298 3 298 144 2 944 808 4 844 842 4 528 616 4 723 635
CARGA GENERAL 497 570 509 962 510 974 522 840 762 118 861 703 807 037
GRANEL AGRICOLA = - - - = - -
GRANEL MINERAL 878 090 1 250 766 2 097 979 2 015 339 2 401 748 2 768 047 3176 757
FLUIDOS PETR Y DERIVS 660 374 1 225 570 689 112 406 629 1 657 327 851 833 729 699
OTROS FLUIDOS 33 933 - - - 23 561 46 976 9 987
PERECEDEROS - - 79 - 88 57 135
ENTRADA 4 286 196 1 304 428 1 282 112 1 169 455 835 758 894 460 1 372 094
CARGA GENERAL 13 112 5 944 22 189 9 592 35 233 17 574 18 716
GRANEL AGRICOLA - - - = —.= - -
GRANEL MINERAL 28 054 44 349 93 808 186 686 21 502 61 408 77 874
FLUIDOS PETR Y DERIVS 4 245 030 1 254 135 1 166 115 973 177 779 023 815 478 1 275 504
SALIDA 2 588 320 2 583 694 3477 779 4 342 656 4 426 393 3 259 539 2 498 016
CARGA GENERAL 143 940 193 390 172 120 188 799 162 820 127 414 99 951
GRANEL AGRICOLA - == - - == - 32 406
GRANEL MINERAL 698 128 247 174 83 199 189 859 152 092 39 760 13 398

_FLUIDOS PETR Y DERIVS 1 746 252 2142530 _ 3222460 __3 963 998__ 4 111481 _ 3092 365__ 2 352 261

STOTAL Free Ll 10 766 €03 _ 9 123 755_ 10 205 693 10 145 624 11 372456 _ 10111822 10 099 007 _ |




CAPITULO V INPORTANCIA DEL TRANSPORTE CARRETERO EN EL DESARROLLO
DE LOS PUERTOS.

vI.1 INFLUENCIA DE LAS VIAS TERRESTRES EN EIL FUTUTO DE oS
PUERTOS.

La construccién de los puertos en México no ha obedecido a un
esquena de desarrollo integral y de coordinacién con 1los otros
subsistemas de transporte, de manera que se atienda a un dssarrello
armdnico y equilibrado de la economia del pais, Ya Qque estos 8e
construyen para atender necesidades muy particulares de las
localidades costeras y riberefias mis no a necesidades detectadas y
expresadas de desarrollo general o regional atendiendo a programas
integrales de cardcter econdmico.

§i el principal objetivo del transporte es el manejo de las
mercancias con rapidez y seguridad, a través de las vias de
comunicacién hacia los centros de transformacién y consumo, debenmos
pensar entonces en hacer de nuestros puertos, unidades con alto grado
de eficiencia, para lo cual se requerird de inversiones cuantiosas en
infraestructura y equipamiento, de ahi gue sea necesaric seleccionar
para su adecuacién solo aquellos puertos que por su impacte en la
economia del pais sea conveniente desarrollar y equipar de acuerdoc con
las técnicas actuales, buscando la conveniencia y la convergencia de
ellos (vias terrestres y puertos), de la carga gue se genere en la
zona de influencia global, sin descuidar en todos los puertos del
Sistema Portuario Nacional, el mejoramiento de la operacién para
lograr eficiencias més altas y la utilizacién més racional de 1la
infraestructura existente.

Un problema importante de la politica general para el desarrollo

portuario, es el determinar si un gran puerto nacional para las
diversas cargas, seria suficilente para cubrir las necesidades
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principales de todo el pais o si deberd haber disponibles varios
puertos principales.

En principio es mucho més ventajoso el tener un puerto realmente
moderno, bien equipado Yy organizado que tener varics puertos
deficientes. Sin embargo la situacién geografica del pais, la longitud

A

Y forma de la costa p hacer rios tener varios puertos

principales.

El problema del nimero de puertos, ss hace particularzente
dificil en paises que tienen costas largas y sinucsas, por lo que baje
tales circunstancias, la mejor politica de desarrollo es tener unos
cuantos puertos grandes situados convenientemente, convertirlos en
centros de distribucién para diferentes regiones y organizarios, de
tal manera que tengan conexién con los demds puertos de importancia, y
por supuesto es clarc que para el desarrollo del puerto debera existir
un adecuado sistesa de comunicacién terrestre, contando como punto
principal el transporte carretero y por msedio del mismo ampliar en
forma considerable su influencia en el territoric en el que se
encuentra ubicado, provocando un desarrollo propio y en consecuencia
del pais.

v.2 IMPORTANCIA DE LA COMUNICACION TERRESTRE EN LOS PUERTOS

Conforme a lo antes descrito, vale la pena indicar que hasta
principlos de los afios 60’s. Existia relativa autosuficiencia en 1la
produccién de elementos basicos para la subsistencis del pais, que
nuestra dependencia con el exterior en nada se veria afectada por esta
anormal forma de desarrollo alejade totalmente de las costas y que en
general, no habilan presiones importantes, que hicieran necesaria una
reorientacién en las politicas de desarrollo urbano sin olvidar el
industrial.

Esta situacién propicio la imagen de un pais netamente interior,
desprovisto totalmente de desarrcllo costero, hasta el momento en que
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CIRCULACION DE CAMIONES CARGADUS DENTRO DEL PUERTC
{ VEMOS LA FACTLIDAD CON LA OUE SE PUEDE INTRODUCIR EL
TRANSPORTE A PIE DE BARCO PARA SER CARGADO.)




. surgierén 1las grandes presiones sociales y las dessconomias
resultantes de las aglomeraciones metropolitanas.

Por otroc lado, es evidente también que esos xecanismo de
desarrollo motivaron el fortalecimiento de un sistema de transporte
que responde a esa tendencia de pais interior. La infraestructura
portuaria estuvo asociada, més bien, a necesidades muy especificas de
comercio, en especial con Europa hasta antes de la revolucién y 1la
necesidad de exportacién de materias primas en la etapa
postrevolucionaria. Las isportaciones por via maritima no pusieron en
predicamentc nuestro puertos hasta que el estado de autosuticiencia al
a que nos hemos referido dejo de existir, como consecuencia del
crecimiento de 1a poblacién y fallas en la planeacidn agricola.

El desarrollo de nuestros puertos ha obedecido a necesidades nmuy
localizadas de movimiento maritimo, pero no a un procesoc nacional de
integracién de un sistema nacional de transports. Asi, por ejemplo
Ensenada nace por el algedén del valle de Mexical-Guaymas, por el
trigo producido en 1la regién, ademids podemos citar los casos de
Tappico y Coatzacoalcos, que surgieron para 8poyo a la exportacién
petrolera y azufrera del pais.

Una manifestacién por demads evidente de 1la falta de coodinacién
de los sistemas de transporte es que desde un punto de vista ortodoxo
y de acuerdo con el tipo de instalaciones de que disponen nuestros
puertes, existe una subutilizacién de la infrasstructura portuaria y
los congestionamientos observados en los ultimos diez afos se
debieron basicamente a lo siguiente:

- No estaban preparadas para recibir y regular entradas masivas
de granos, que nunca se penso qué fueramos a necesitar.

= Pl sistema de transporte terrestre no tuvo, por légica, visién
de la diferencia de capacidades entre el barco y el autotransporte o
viceversa, 1la posibilidad de desalojar con rapidez y eficlencia los
volumenes importados.
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Por otro lado, si bien hay una cierta subutilizacién del sistena
portuario en su conjunto, su proceso de modernizacién y su desarrollo
no siguié de manera alguna el ritmo observado por el pais a partir de
1935, y blen podriamcs afirmsar que, comparativamente con otras ramas
de la infraestructura del pais, se estan dando los primeros pasos
hacia 1a nmodernizacién ya que ello requiere no solo una
infraestructura fisica de equipamiento sino también husana,
tecnolégica y de organizacién.

Bajc esta situacién y las perspectivas que se presentan al afo
2000 ciertamente no hay motivo para sentirse tranquilos. Se ha
llegado a una situacién de crisis motivada por una férmula de
desarrollo econdémico que hace tiempo dejé de ser valida y es la
crisis lo que motiva la necesidad de una profunda revisién en la forma
de resolver los problemas transportistas en el pais.

De acuerdo a los pronésticos de desarrollo derivados de las tasas
de crecimientc establecidas en los Planes Globales de Desarrollo
Nacional, de Desarrollc Industrial y MNacjional, de desarrollo
Urbano;identro de algunos afios el mercado interno se habra multiplicado
y la produccién industrial deberd incrementarse.

sin embargo el proceso de desarrollo intensive requiers de un
detonador y ese detonador, son los puertos y sus actuales y futuras
vias de comunicacién terrestre con el interior del territorio
Nacional. Claro esta que esto se logrard con una eficaz planeacién de
los sistemas de transporte terrestre principalmente el transporte
terrestre carretero aunado con el sistema portuario, para asi, tener
un desarrollo total el de los puertos y del pais en general, y saber
que es fundamental la influencia que ejerce el sistema de transporte
carreterc en el futuro desarrollo portuhtso de México.

v.3 LOS PUERTOS EN EL MARCO ACTUAL DE DESARROLLO.
El concepto de desarrollo de los puertos nacionales ha seguido el

esquena tradicional de terminal maritima. Este esquema invo}pcta las
consideraciones de gue el puerto desempefa una funcién de conector
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entre el transporte terrestre,{(en casc particular se trata del
transporte carreterc) y el transporte maritimo, y que la importancia
del movimiento de carga a través de el ésta en intima relacién con el
nivel de desarrollo econdémico de la comunmente llamada zona de
influencia (Hinterland) o sea, el trafico del puerto crecersd a tasas
gue guardan un paralelismo con las de importacién o exportacién de
paterias primas, productos sasjelaborados o manufacturados en el Area
de donde y hacia donde sea econdmico mover dichas importacicnes o
exportaciones. Lo anterior, desde el punto de vista de la planeacién
del puerto, requiers exclusivamente del conocimiento de esas tasas que
peraitan definir - volumenes de carga, asociandolo a las rutas
terrestres (carreteras) de costo minimo a efecto de poder moverlos con
oportunidad y en condiciones adecuadas.

Durante mucho tiempo la liga entre la oferta y la desanda, la
calidad de los servicios portuarios y su coordinacién con los sistemas
de transporte terrestre, no existié en una forma lo suficientemente
relacionada y organizada para que el puerto adquiriese el papel que le
correspondia dentro del marco de desarrollo del pais, lo cual condujo
a que se enmarcara la importancia gue tiene para México, el que sus
terminales maritimae dejarin de ser un cuello de botella para nusstro
comercio exterior. 51 se quisiera ldentificar el principal problema
de los puertos bastaria con haber dicho sensillamente que era la falta
de organizacién en ellos 1o que llevaba a la apretada situacién a la
que se ha eludido, aplicando el tdrmino organizacién, en primera
instancia, a la operacién misma del puerto y segunda a la vinculacién
que debers guardar el sistema portuaric con la red de transportes
terrestres (carreteras) y las tendencias generales de desarrollo del
pais.

En el momento actual, la etapa de rezago ha sido superada al
haberse estructurado una organizaclién portuaria gque ha respondide
aceptablemente a las demandas surgidas desde 1970 hasta la fecha, asi
como por haber formulado instrumentos de planeacién a corto, mediano y
largo plazo gque sean compatibles con 1las futuras demandas de
transporte relacionado con el crecimiento de 1los puertos. la
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entre el transporte terrestre,(en caso particular se trata del
transporte carretero) y sl transporte maritimo, y que la importancia
del movimiento ds carga a través de el ésta en intima relacidn con el
nivel de desarrollc econémico de 1la conunmente llamada zona de
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relacionada y organizada para que el puerto adquiriese el papsl que le
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terminales maritimas dejaran de ser un cuello da botella para nuestro
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da los puertos bastaria con haber dicho sensillamente gque era la falta
de organizacidn en ellos lo que llevaba a la apretada situvacidn a la
que se ha eludido, aplicando el término organizacién, en primera
instancia, a la operacién misma del puerto y segunda a la vinculacién
que deberd guardar el eistema portuaric con la red de transportes
terrestraes {(carreteras) y las tendencias generales de desarrallo del
pais.

En el momento actual, la etapa de rezago ha sido superada al
haberse estructuradc una organizacién portuaria gue ha respondide
te a las d surgidas desds 1570 hasta la fecha, asl
como por habsr formulado instrumentos de plansacidén a corto, mediano y
largo plazo que sean conrpatibles con 1lag futuras demandas de
transporte relacionado con el crecimiento de 1los puertes., La
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superacién de esta etapa ha hecho evidente la necesidad de darle un
nyevo enfoque a la funcién que pueden desempefar los puertos méxicanos
dentrc del contexto general de desarrollo del pats.

Desde el punto de vista del dissfio de los puertos, tanto en la
expansién de los actuales como en la construccién de futuros, se
debera tomar en consideracién las nuevas tecnologias dsl transporte
unitarizado, carga paletizada y en contensdores ya que esto mejorard
la eoficlencia en forma considerable, reduciendo 1los costos de
transporte maritimo.

El conceptc de la utilizacién de la fuerza de trabajo en el
manejo de carga, debs considerarse como problema fundamental, pues el
fenémeno de desempleo frente a la mecanizacidn ha provocado sn otros
paises problemas muy serios que deben evitarse en el nuestro.

Lo anterior puede solucionarse al crearse alrededor dsl puerto
nuevas fuentes de trabajo, derivados de industrias relacionadas con la
actividad marf{timo-portuaria.

Es evidente gue en las condiciones actuales la sola consideracidn
del puerto como punto de transferencia de mercancia, constituye una
visién reducida e inadecuada para satisfaser las demandas derivadas
del nuevo esquema, ahora bien, si ampliamos el dmbito de enfoque del
problema considerando algunas de las estrategias de mis alta
prioridad,podemos ver que en el momento actual se busca con un gran
interés reducir la falta de comunicacién, desde el punto de vista
comercial, entre las zonas del altiplano y las regiones costerss,
tratando al mismo tiempo de lograr una desconcentracién de actividades
y un aprovechamiento miAs racional de nuestros recursos.

Asi puede nmencionarse que los ultimos aflos, con los estudios
realizados al respectc, muestran que el 82% de la industria del pais y
el 728 del personal ocupado en use sector se concentrd en las ciudades
del centro del pais, lo que hace evidente la necesidad de desarrollar
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nis vias de comunicacién conr los pusrtos.

Dentro de easte contexto de pricridad también encontramos 1la del
fomento a aexportaciones, uno de cuyos puntos centrales es la
posibilidad de competir en el mercado mundial, hecho que se veria muy
favorecido si las industrias pudieran abatir los costos de transporte
(terrestre) y de produccion, ubicandose en las costas donde existen
condiciones mis favorables, para cumplir con esos objetivos.
Finalaente no es posible pasar por alto la imsperiosa necesidad de
incrementar 1la disponibilidad de vias de comunicacién terrestre
(carreteras) con el interior del pais.

Poxr lo que se tiene estimado que para los transportes, el
servicio de carga por carretera crecersé en promedio 3.8% anual hasta
1989 y que para este aifo movilizarian unos 330 millones ds tonsladas,
el servicio de pasajercs 4 un promedio anual de 9.3% dando
servicio para 1989 a un total de 2,061 millones ds pasajeros, 10 que
implica que en el futurc de los pusrtos es bien importante el
desarrello de vias de copunicacién terrsstre.

El subsistema maritimo portuario, juega un papel izportante en el
movimiento de grandes volumenes de carga provenientes dsl interior
del pais y que se logran al utilizar unidades de transports y equipos
de carga de gran capacidad. Actualmente a nivel mundial la funcién
mAs importante de los puertos la determina el comsrcio internacional a
través del manejo de mercancias de exportacién e importacién, pues la
via maritima permite tener comunicacién con la casi totalidad de los
paises del mundo. .

A nivel naciocnal e] transporte maritimo de <cabotajs deberd
ispulsarse para cobrar cada vez mayor importancis, ya que permitird
ohtener ahorros significatives al captar carga de 1los medica de
transporte terrestre y aprovechar los 10 Kilédmetros de litoral con que
cuenta el pais.



CAPITULO V1 COMENTARIOS ¥ CONCLUSIONES.

De lo visto anteriormente podemos concluir que es urgente
mejorar el servicio en los puertos y las vias de comunicacién
terrestre, para crear un adecuado desarrollo. Estas mejoras no deben
estar dirigidas al tamafio de los puertos ni al numero de muelles sino
mAs bien a elevar 1la eficiencia de cada puerto, y a su vez una
adecuada coordinacién de 1las operaciones portuarias con las de
comunicacién terrestre.

El desarrollo y mejoramiento de un puerto estin sujstos a su
capacidad de atender tréficos con buena calidad de servicio; tambidén
es relevante considerar la relacién cCiudad-Puerto y la eficlente
conunicacién terrestre con el interior del pais.

Para lograr una mayor participacién del transporte maritimo de
cabotaje en el movimiento de carga y a la ver fortalecer la relacién
de los puertos con el transporte carretero de carga, serd& necesario
que aquel proporcione un servicio eficiente, contfiable y oportuno, de
lo contrario el pais no estard en posibilidades de percibir los
beneticios derivados del bajo costo de transporte asociado con este
wedio.

Para poder cumplir con lo anterior, se requiers elimimar 1la
duplicidad de funciones y la falta de coordinacién de las entidades
que participan en la operacién portuaria; capacitar al personal en el
manejo del equipc, tender hacia la uniformidad del equipamento, tomar
conciencia de que el buen uso y adecuado mantenimiento del equipo e
instalaciocnes red t y tiemp muertos; e integrar un eficliente
transporte nmultimodal apoyado en el manejo de contenedores y de 1.01
sistemas rollon-lolloff y piggy-back.

La captacién de nuevos mercados estd sujeta ademis del cambio en
la imagen de los puertos y a un incremento a las posibilidades de
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EN LAS FOTOGRAFIAS PUDEMOS UBSERVAR LA DESCARGA DE LOS
CONTEMEDORES ¥ LA CARGA DIRECTA DE ESTOS AL AUTOTRANSPORTE.




oferta de transporte maritimo. Este cambio puede darse si se apoya a
las empresas navieras de cabotaje con contratos que le aseguran
volumenes suficientes de carga en el largo plazo, con la extensién de
servicio de transbordadores y con una mayor vinculacién con los medios
de transporte terrestre.

La competitividad del sistema portuario nacional estd sujeto a su
habilidad para movilizar de manera rapida, segura y oportuna grandes
volumenes de carga, lo que implica su modernizacién, que de no ecurrir
puede propiciar que la carga inclusive mexicana, fluyas hacia 1los
puertos del extranjero, cercanos a los patrios, que ofrezcan un mejor
sexrvicio.

Los mayores beneficics del transporte maritimo estdn asociados
con el manejo de una carga en embarcaciones de grandes dimensiones.
Para ofrecer un mercado atractivo a las empresas navieras qus prestan
servicic de linea con buques de las caracteristicas, es necesario
concentrar por tipo de carga y vocacién de puerto, y la carga nacional
en un reducido numero de pusrtos, para garantizar regularidad y un
volimen adecuado de carga.

Por otra parte podemos decir que a pesar de la poca eficiencia de
algunas carreteras que comunican con los puertes, el transporte
carreteroc es en el que se finca el desarrollo de los puertos dada su
versatilidad y flexibilidad debido a que la mayoria de los puertos del
pais estén siendo cercados por las ciudades, a pesar de su poca
capacidad de carga el transporte carreterc puede competir con los
demss modos de transporte. S5i observamos los avances en la
modificacién y modernizacién de algunos caricteres, as{ como la
construccién de otras como es el caso de la carretera Guadalajara -
colima y la de Acapulco, podemos decir que dentro de poco el
transporte carretero ser4d el principal modo de desplazamiento de
carga.

Sabemos que el desalojo de carga en un puerto, mientras nés
eficiente es mejor, puesto que esto repercute directamente en costos,
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ys que si el barco tiens que parmanecer mis tiempo esto hace gque los
costos se incrementen, lo cual afecta a las personas que los coapren
en Ultima instancia. Nos referimos claro est4é a algunas cargas tales
como articulcs de primers necasidad.

Otro factor que afecta los costos de todas las cargas son los
tienpos y gastos que se dan en el transcurso del puerto a la zona de
consumo, Mientras mejor esten las carreteras serd mejor y més rapids
la entrega. Por esto la necesidad de aspliar nuestras carreteras Yy
mejorarlas, en mayor indice las que dan a los pusrtos principales,
donde llegan todo tipo de articulos.

En el caso particular del puerto de Veracrut no se esta dando
mucho de transporte por cabotaje, 1o que indica que todo se transporta
por tren y carretera, por lo cual es aun mas la importancia de dar
mayor fluencla y capacidad a la carretera que este puerto lieva. (todo
estc es por la mayor facilidad de embarco y desembarco de carga que
viene contenerizada.)

Es importante mencionar gue muchc o todo de lo cual dependan las
pejoras y modernizaciones, tanto portuarias y carreteras, es en si las
politicas que pueden seguir nuestros gobernantes en turno.

Asi pues solo como ilustracién podemos decir gque:

La calidad de los servicios en los puertos nacionales mejoran
notablenente y se ha incresentado la eficlencia operativa y 1la
productividad de nuestras terminales maritimas.

Paralelamente a las importantes inversiones que en materia de
infraestructura y equipamiento ha venido desarrollands Puertos
Mexicanos para ampliar 1a capacidad de los puertos del pais y disponer
de terminales con productividad a niveles internacionales, se ha
estado elaborando un amplio programa tendiente a corregir deficiencias
Y modernizar instalaciones y equipo en los puertos .



Al inicio de la pressnte administracison, existia el problema
gsneralizadec de que los muelles y las bodegas de los puertos no
estaban en condiciones de permitir una operacién adecuada; el
equipaniento portuario era insuticiente y no sismpre se podia usar en
forma continua y eficiente; la organizacién de 1las operaciones
presentaba fallas por falta de capscitacién y estimulos a 1los
trabajadores portuarics. Lo anterior motivé una seris de acciones para
corregir las deficiencias derivadas del mantenimisnto diferido para
ampliar, r ¥ var el equipo portuario y para buscar
esquenas operativos que permitiessn estimular la productividad de los
trabajadores portuarios.

La instrumentacién de estas politicas se orientd fundamentalmente
ati t la capacitacién, a msjorar las condicionas de operacién
y sestimular la productividad, todo ello apoyado en una inversién
amplia para la reconstruccidén y modernizacidn de infraestructura y

aquipo.

Es importante resaltar que en los puertos principales se tienen
tendencias a contenerizar toda la carga que llega al pais, estc ea
dabido ala facilidad de desalojo ds estos, asi como el da cargar las
eabsrcacionea aumenta la eficiencia en tiezpos y seguridad de 1a
carga., :

Y que por 1o mismo de x dias (m&s de 10) de estadia de las
snbarcacionss se puedsn reducir en uno o dos dias.

Comc un sjarplo podemos nencionar el puerto de Veracruz, en el
cual tods la carga transportada por tierra sa realiza por amedio de
contenedores 1os cuales son guiados por carretera. Esto dezuestra 1la
importancis del busn estado de estas paras una mejor sficiencia.

1as cargas de =minerales y agricols son manejadas en su casi
totalidad por ferrocarril, 1o cual es una excapcidén.
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Respecto a los transportes por tierra hacia el interior del pais
podemos mencionar la necesidad de ampliar y mejorar nuestras
carreteras como el de construir nuevos enlaces con zonas de futura
modernizacion. ’

con la anmpliacién de la red existente, y dando prioridad a las
carreteras de enlace de puertos con ciudades consumidoras, lo que
ayudaria en gran escala a la economia nacional y promoveria a las
industrias para que estas las utilizaran, mejorando sus tiempos y
costos de transportacién, teniendo facilidad de cargar productos
delicados sin que estos sufran ningun deterioro.

Solucionando estos inconvenientes podriamos pensar en una
excelente funcién en lo qQue se refiere a nuestros transportes
nacionales, por lo cual la relacién Puertos-Carr daria verdad
solucién a problemas que se han tendido durante varios afios.
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