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INTROOUCCION 

Uno d• lo• propó•ito• d•l pr•••nte treb•jo •• eefi•l•r l• 
i•portancia qua ravi•t• contar con una infra••tructura carr•t•ra y 
portuaria adecuada a•i como la interrelación d• ••ta•, •i••a qu• H 

basa an •u di••llo y construcción. 

Asi pues, podamos decir que •i•ntra• ... evolucione la nación y 
crezcan lo• nivele• d• población, •• ... alta la depandencia hacia los 
paises a los cual•• importa•o• articulo• y producto• de primara 
necesidad.Esto trae conai90 l• buaqueda d• aec6ni•eo• de di•tribución 
de dichos articulo• importado• dentro de los centro• de población, lo 
cual por las distancia• a cuLL~~ dwl puer~o •l 1~9ar de consumo que 
•ucha• vaca• no cuenta con buena red d• enlace oca•iona •l aumento de 
los costo• y lo• tiempo• d• •ntrega • 

Por tal motivo •e hace •UY nac•Hrio tener ópti'80• enl•c•• con 
loa puerto•, Y• Han carretero• o ferroviario•, •i••o• que 
favonc•rian a lo• productor•• y a lo• consumidor•• y, a •U ve•, 
fortalaceria la economia ~•e!,~•l. 

E• importante la capacidad que el puerto tenga para recibir 
productos y la r6pidez con la que •• di•tribuya todo lo que al puerto 
lle9u•. Para ••ta di•tribución, ruentan •ucho lo• enl•c•• exi•t•nt•• 
con las ciudad•• importante•, por . lo que •• priaordial el pepel de 
nu•atra red carret•ra y farrov!~rl~. 

En lo relativo a puerto• se hace ••nción d• lo• exietentH •n 
Mellico, co•o tallbiitn da •u capacidad d• carc¡a y alaacena•i•nto, •us 
probl•••tica económica y politice, localización y alguno• otro• 
aspectos que •on important••· 

Refiriendo•• a carreteras: 11eni::ion•Hftos •u i1'l'OOrtitncia, la red 
existente, •u• deflcinnd~s y •us logros, asi como h falta de 
inftaestructura carretera. 



Y terainaaoa con la relación exiatente entre ambaa la cual eeta 
ligada directaaent• con el deaarrollo de nueatro pai• 
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CAPITULO 11,- DESUROLLO PORTUAJllO Y CAUETEIO, 

II.l PIAJIEACION DE LOS TRANSPORTES 

Para proaover el desarrollo económico de un pai•, en ba•• a una 
estratec¡ia 9lobal de aprovechamiento del espacio econóaico, •• 
presupone que la linea pra9mática a seguir ••ria vincular el 
deHnvol v imiento de lo• transportes y de las coaunicacione•, en un 
programa integral de desarrollo regional de asentaalento• huaanos que, 
a su ·.¡el., cumpla con las perspectivas da avance económico del sector. 

Bajo estos enfoque•, al comunicaciones y transporte• deberá hacer 
frente al deHfio que el próximo fin de alglo planteará en rubros 
tale• coao el creclaiento demográfico, que ineludibleaente se 
concentrará en lo• centro• urbano•, a•i coao la nece•idad de abrir 
nuevas frontera• para el aprovechamiento de recurso• actualmente 
•ubutili&ados y asi propiciar el crecimiento económico y la absorción 
de los incrementos poblacionale•. 

Una •decuada planeación de lo• tran•porte• y comunicacionH e• 
oasa indi•p•n•abla para el desenvolvimiento económico del pai•, sobre 
todo cuando •• concebido a largo plazo. 

Esto se observa con claridad, si se considera que casi todo el 
vol~aen de la inver•ión en materia d~ ~~~·~. ~~~unic~ción y en general 
de obra• de infraestructura es de larga ·duración y vida ~til, y la• 
deci•ione• tomadas •on, en •u mayoria, irreversibles, 

El •ector de los transportes constituya, má• qua, nada un 
in•trumento de enlace con los demás sectores del pal•. 

Todas la• actividad•• económica• de producción de bienes o 
servicio• dependen, en una u otra forma, del desplazamiento de los 
insumo• de mercancias o carga de toda indole y del tc~slado d~ 

personas como productoras o consumidoras. 
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Para lograr lo anterior e11 indipen11able e11tructurar una red de 
transportes y comunicaciones qua Cllllplan con loa trae fines 
primordiales. 

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

B). Apoyar las relacione11 económicas y eociales de la región con 
el resto del pai•, principalmente con la zona central que seguira 
teniendo importantancia en al futuro. 

C). Mejorar las poaibilidadea de la región en sua re1acion•• con 
el exterior, fundamentalmente en aquello• proyecto• deatinado• a 
apoyar la poaición export•dora dal paia. 

Contar con una adecuada red de carretera•, ferrocarril••, puerto• 
y aeropuertos ea una condición inauatituible para ofrecer el llixiao 
potencial de producción de la ene1'9i• como y da lo• recureo• hllllanoa y 
material••. A eu vez taabi•n para reducir al miniao loa co•tos 
originado• por el recorrido de la• di•tancia• para aoviliaan bienea y 
recursos en regiones de dificil acceso: facilit'n el deaarrollo de la 
producción en gran eacala al abastecer adacuadaaent• a l•• eapreeas y 
en general propici'n la• actividades económica• relativaa al comercio 
exterior. 

Los eiatema• de traneporte son uno de loa pilar.. fundamental•• 
denueatra economia, pueeto que le dan dinaaieao y movilidad: vinculen 
loe centro• de producción con lo• de dietribución y coneuaa1 acercan • 
lae diferente• regionH del pa1• entre e1 y operan como· verdadero 
capitalizador de progreeo. En eete ••ntido, lae v1ae terreatree y eu 
infraestructura con•tituyen loe vaeos comunicante• d• nueetro 
deearrollo. 
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lQI iJ.atuu U grgter11 Troncal11. 

D1a a d1a, •• abran por todo• loa rumbo• del paia nuavaa v1aa de 
comunicación qua peraltan vigorizar y alentar la aconomia da M•xico. 

Lo• banaticio• da carActer aocioeconómico qua repraaantan la• 
nueva• via• da comunicación son obvioa, como lo •• tllllbi•n el 
aatuerzo dal gobierno tadaral para cumplir con al compromiao da 
integrar laa zona• económica• de la nación. 

Con loa caminoa troncal••• 11e buaca realizar el objetivo de 
utilizar racionalmente loa bienes y 11ervicioa, H1 como estar en 
poaibilidad da lograr un alto ritmo de crecimiento en el daaarrollo 
económico general. 

Esto ha aido palpable gracias al impulao decido da aucesivoa 
regimanaa revolucionario• y a la aanitiaata integración nacional y la 
construcción de una siempre creciente red de camino• en toda la 
axtanaión territorial, ain dUcriminación de regionaa. 

La red federal •• completa mediante la conatrucción de caminos 
alimentadoree que determinadas localidades requieren para eu 
deaarrollo •ocioeconómico, ya eea para deeplazar eu producción 
agricola, ganadera, o de otra 1ndole, a•1 como para podar recibir lo• 
articulo• da conaWDo naceaarios, ad~A• da qua aato• camino• propicien 
l• 116• aana y facunda evolución nacional.· 

zn la construcción da ••tas viaa de comunicación interviene la 
secretaria de Coaunicacionea y Transportaa, la cual determina laa 
aspecif icaclone• que deba tener al camino, alempre bajo la supervisión 
de loa t•cnicoa eapecializadoa de dicha dependancia. 
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se planteó alcanzar un m1niao de crecimiento anual, reorientar la 
estructura productiva, desarrollar en fol'llll acelerada el sector 
agropecuario y fortalecer la producción de bienea de capital. l!sto 
significa que los principales sectorea de usuarios de loa aervicio• de 
transporte y de comunicaciones logran de un elevado dinamismo, el cual 
se tradujo en fuertes incrementos de tráfico y aayores necesidades de 
los servicios. 

El aumento de la desanda de aervicioa para transportar paraonas y 
mercancias, as1 como para comunicar regiones y ndcleoa de población, 
ha impulsado el crecimiento del sector. 

En ª" función de enlace territorial, la infraescructura de la 
red nacional y de los transportes terrestre, 111ar1ti- y atreo ea 
aprovechó totalmente, con el fin de fomentar la actividad económica • 
integrar las diferentes zonas del pais. De esta manera se puso empeño 
en vincular estrechasente los proyectos de construcción de 
infraestructura, con el equipaaiento y la operación de los sistema• de 
transporte. 
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11.2 EVOUIClON DEL TRANSPORTE MARlTlMO 

A partir de 
participación en 
instalación da la 

1949 la iniciativa privada decidió asumir una 
el desarrollo de la marina mercante con la 
compañia de servicios caritimoa, au interés por 

incorporarse activamente derivó en la construcción de diversas obras 
portuaria• y en apoyo• a la Escuela N6utica da Mazatl6n. 

En la d6cada de lo• cincuentas, la• autoridad•• federales 
mostraron una preocupación creciente hacia los problema• imperante• en 
la e•tructura maritima prontuaria del pais, fortaleciendo la presencia 
estatal en el aubsector mediante proyectos de carácter nacional. 

Al reorqanizarae vario• años despu6a la secretaria de Marina, el 
Proqrama de Proqraso Mar1timo fué rehabilitado a instancias 
qubernamentalas. Simultaneamante desapareció la Compañia Naviera 
Turistica Mexicana qua dió paso al surqimiento da la empresa 
Tranaportación Mar1tima Mexicana en 1938, cuya politica de expansión 
propició la fundación da la compañia Maritima Mexicana, con la 
finalidad de cubrir los servicios en el pacifico. 

Poateriormante la compañia Maritima Mexicana y Servicios 
Maritimos Mexicanos se fusionaron con 'transportación Maritima Mexicana 
para formar la Linea Mexicana del Pacifico. 

Dentro de la Marina Mercante Nacional destacó la flota estatal, 
intRC)rada principalmente por buques tanque, mientras qua el aubsactor 
privado ••taba formado b6aicamenta por buques para carqa qenaral 
mediante lo• eatablecimiento• de disposiciones leqales de reserva de 
carqa. La nota contó con loa volümenes necesarios para despleqar 
operaciones rentables en alqunas rutas requlares de carqa. 



B•ta• r•••rvu H obtuvi- • trav .. del ~1 ..Utal en la 
aeiqnac16n da carqa, a fin de cSMtinar - parte importaDt. de lo• 
fl•t•• a la aarina -rcante nacianel. B8a protaocidft cm>tril>u)'6 a 
tran•portar una porc16n cada vu •ror del ~io del Plli• en 
•llt>arcacionH de bandera nacional ele acuerdo con •l cr.ciaiento 
pr09raaado d• la flota. 

Lo enterior parait16 utablacar lu '*- pera el daearrollo 
d•l tran•port• .. ritimo da la flota MrCenta MOi-1., contrU.Uy6 a 
evitar la fuga da dlvi... por P890 ele fleta., iJlliulaó la• 
•xportacionH, 9aner6 tuent.. d• trabajo y afQ46 a P~•r al 
dHarrollo de la induetria ...:ie&na da le COlllltruoc16n naval. 

II , J IJGIUUIO AL DBSAllROLU> l'Oll'l'IJIRIO 

!1 tran•port• •r1tillo portuario np-.ita un •l-to b6aico 
para da•arrollar el c-:n:io exterior del pela, toda vn q1aa un gran 
porc•ntaja del lntarcallbto da bi- oaa el atranju:o, • %9eliu por 
••a aovilidad de traalado. 

Por ello la po11tica sectorial lla astado orientada a acrecentar 
la capacidad dal •i•teaa aaritiao portuario y a .. jorar la• 
condicione• de operación, para aati•faoer lu crect.enta. neo.alelada• 
da traneporte de aercancia• y per80n&S. 

H•ata 1!176 la Secretaria da llarina tuYo e 1811 cacvo la 
adainiatración de puertoe y la comtruccida 4e infraMtzaotun 

portuaria. A partir de 1972 .. incorpo~ a la secretaria da 
CoaunicacionH y Tran•portu, todaa i .. activtdadee nlacionMl89 - el 
foaento d• la aarina .. :n:anta, l• proviaión 4e la Jafr9wbl&lt:Ui:a 
u1 coao la adainiatractón y operación portuaria. 

La prHtación de lo• ..rvicioe a loa -.:ioa 4e lOll puertos 
nacional•• requirió ••tablacar •l•t.... intel¡radoa da ozvanisac16n, 
r•<JUlac16n y operación. con ello todaa lu taraall ajecativH, 
incr .. antaron •u randtatento COllO c:onmecuaacia dal ~ 4• loe 
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•todoa da trabajo, la uyor dlaponibilidad da a&qllinar1a y aquipo d • 
.anlcmru, al -jor .. lanto da la• inatalaelonaa, de loa ah~• d• 
control y -jo da la• ca1:9H. 

A fin de al.var la etiei•nc1a an la operacidn da loa aarvicioa •• 
toaaron medida• para •:!orar la vialidad interna da loa puerto& y N 
raalic•rón adacueeion•• para H99Ur•r qua la raoapciOll,claaifiaacion y 
dHpacho da la carga en patio• y bodaqaa aa efectuara 11911-nta. 
A4 ... • H 6ptiai10 al •i•~ d• ayudH a la ~aciOn Mr1tiu con 
al objato de au.entar la aaquridad del trifico. 

i:.a introduocidn al proc:a•o llOdamo tue paulatino, M 911P91d por 
habilitar t•ninalu upaciali&adH an la IM4ida qu., el trifico ·lo 
raquaria,aa pro-id el d ... rrollo da ai•t•H operacional.. para 
panaitir el flujo libra da loa contanadona en 41c!la• tarainal•, H1 
coao la eapacltacidn da loa trabajadora• portuaria.. 

Esta• acciona• han contrilNido da ~ -tant.l.va a 
partaceionar l• operación .. r1t1aa y .u. .. cinillllOll da anlaoa con al 
tranaporta tarraatre, incluyendo laa obrH fiaiaa•, el aquipaalento y 
la 01"9anizacldn nac•••riaa para fortalecer al aia~ portuario 
nacional y el daarrollo lntaqral 4• una .. rina .. rcanta ..xicena. 

con l• ajaeucidn d•l pr09r... da puartoa cCllerl:llala• M 109l'd •l 
creelaianto •n lonqitud da atraque, •• incraaentd la capacidad del 
•rea d• a1 .. canu1ianto y da loa acea•oa, M llOdamiad y .-pl16 al 
••llalnianto uritiao. Para eoapla..ntar aataa accionu loa puerto• 
ruaron dotadoa con aquipo aapaclal para al .. najo 4• .. rcanclaa y •• 
•i•t-tlcaron loa Mtodoa da trabajo, lo;rando qua laa tareH 
operativa• lncr ... ntaran au rendimiento. 

con al pro;r... da Puartoa Induatrial•• aa contribuyó a la 
daaconcantraeldn da la actividad•• fabril••• creando nuavoa polo• da 
deaarrollo y tomantando el aaantaalanto 4• nu.v•• lnduatria• an Araaa 
carcanaa al .. r. 
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II. 4 PROBLEMATICA QUE ENFRENTA EL TRANSPORTE l!ARITillO 

Como ya se indicó,el transporte maritiao en México presentaba una 
qran dependencia. del exterior, demostrada por el hecho de que la 

marina mercante mexicana movió en 1982 solo el 20.5\ de la carqa total 
generada por el pais y el restante 79.St los atendieron embarcaciones 
de otras nacionalidade•. 

En 1982 se enfrentaban problema• en la rehabilitación de 
embarcaciones y la flota de dragado ya que no existian en el paia lea 
retaccione• requerida& por lo que era neceaario recurrir a au 
importación con altos costos incrementados por elevada• carqaa 
impositivas. Asimismo se observaba una falta de créditos para cubrir 
impreviatoa y emergencias, 

En cuanto al dragado, al bien eran atendidas las necsaidade• a6a 
apremiantes respecto de conservación de la profundidad an loa puertos 
comerciales, la capacidad de la flote no era auficiente para atender 
a la totalidad de loa requeriaientoa particulares en trabajo• de 
construcción importante, teniendose por tanto en recurir a la 
contratación de compañia• extranjeras, con el consiquiente 9aato da 
divisas para el pais. Adicionalmente, el estado del equipo no era el 
deseable debido a la falta de mantenimiento regular y agravado por au 
antigüedad. Por otra parte también resaltaba la complejidad y lentitud 
en loa proce•os administrativos. 

La estructura administrativa y operativa de loa puert09 impedian 
alcanzar niveles adecuados de productividad que propiciaran econoaiaa 
y fomentaran el transporte uritiao, lea eaprMa8 de MrVicioa 
portuarios carecian de una OI'9anización adlliJUat:rativa que i .. 

permitiera desarrollar eficienteaente su función en aateria de 
servicios del recinto fi•cal autorizado, as1 como las de conservación 
y reparación de instalaciones y equipo. Por ello eran vulnerable• an 
su aspecto económico financiero, fundaaentalmente por la diaainución 
del volümen de car9a operada y de la falta de nivele• tarifarios 
adecuados para su sano de .. nvolviaiento. 
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A4 ... • en la aayoria da loa puartoa, la productividad an la operación 
aa baja, lo q11a ocaaiona aobraaatadiaa da laa allbarcacionaa, p•rdidaa 
y deterioro da l• ••rcancia, ••1 como axcaaivos y lantoa procaaoa de 
trúaitaa, repercutiendo todo •llo en bajo• parametros da eficiencia. 

Laa cauaaa aran atribuida• a la11 anomalia11 an al daaarrollo, 
conHrvación y aodarnización da la infra1111tructura portuaria y del 
equipo, qua iap•d1an aatiafacar la• cadenas da Hrvicioa damandado11 
por la• a.barcacionaa, producto&, y usuarios, limitando a au vez al 
deaanvolviaiento de la• actividades comerciales, paaquara y tur1at1ca. 

La aayoria de loa puertos H ubican dentro da laa cludalS••, lo 
qua difiC11lta la vinculación entre el tranaporte maritimo y el 
tranaporta terraatre ocaaionando el congaationamianto portuario por 
talta de acceaoa carrateroa y farroviarioa. otro problema generado por 
••ta Ul>icación aon la• limitadas poaibilidadaa ISa axpanaión, por la 
carencia da Areaa disponible• para la construcción ISa mayores o 
mejore• instalacionH, por lo cual al crecimiento del puerto y 11ua 
perapectivaa de deaarrollo •• raatringen. 

En general loa volÚlllanaa de carga manejado• en loa puartoa aon de 
auy varia.Se naturaleza, lo q11a daman<Sa al aatablacimiento da 
in11talaciona• de uaos multipleai adem6s, por la divaraidad y 
aatacionalidad de la demanda da aervicioa portuario• los 
pro~ediaiantoa utilizados en laa maniobras de granel•• de carga general 
aon da tipo convencional, al aiatama portuario no diaponia da 
inatalacion•• y procedimientos operativo• adecuado• para hacer frente 
• ••ta tacnol09ia. 

RHpecto al aoviaianto da carga general, la evolución hacia al 
.anejo da contenedor•• y al aarvicic multimodal no •• daba realmente 
puerta a puerta, como raaultalSo da la previa daconaolidación da loa 
contenedor•• en loa puertos, aacciadoa con una inauficiencia da 
aduana• lnt•rioraa y un aiatama de bodagaa an el interior del pata. 
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El proqraaa de puertos industrial•• •e babia reza9ado en au 
ajacución,por el lento proceso de expropiación de terrenos y problemas 
de eoordlnaeión, derivados de la participación da una 9ran diva ... idad 
de entidades. 

Finalmente au carencia de un sisteaa de intonaación oportuna 
aobr• loa co•to• de operación y otro• factores, que peraitier• fijar 
tarifa• y darechoa re&lee en toraa adecuada, y acordar el mounto 
propicio en que un derecho debia eatructurar•e coao tarifa, con9ruanta 
con la din6mica y circunstancia de nue•tra econoa1a. 

II • 5 RETOS PLAllTEADCIS fOll SL 'l'IWISPORTI IWUTillO 

En lo que respecta • "'9Ulación y toaento de la aarina Mrcanta, 
a Un de 109rar e ••llano placo transportar el 50\ de le carqa 
c;¡enerada y el JOt de ~lu en el tr6tico de altura a•1 coao el 
total de la carga de cabotaje, •• debla operar el de•arrollo de la 
misaa, a través de illpulaar el incr ... nto de la flota1 fortalecer lo• 
pr1>9ramaa de f Orllaclón de reellr809 huaanoa por aedio de las 88Cuela• 
nauticaa1 coordinar a lClll uwarioa para iaportacione•r t011entar el 
control de tl•tas y 8el)llr09; actualbar la reglaaentaeión en for11a 
congruente con loa c:onvenloe internecional••1 inatruaentar loa 
pr09ramaa de reserva de carga y abanderaaiento; utilizar loa 
incentivos fiacales y apoyos financieros que eati1111laran la inversión 
en el transporte aer1tillo. 

En cuanto a la llOdeml&ación portuaria, se requer1a fortalecer 
la• empresas de ae:rvic1- portuarios, para e\lllentar la productividad 
operativa y el empleo, 1:9eatucturarlaa financier....nte y racionali1ar 
el u•o de divisas. 

Adem6e, era .. ne.ter la dotación oportuna, adecuada y suficiente 
del equipo, • incluir la rec:onetrucclón de unidad•• y eatableciaianto 
de un aietema de interceabio de refaccionee entre puerto• para aovar 
invereionH oeioua y lOIJl'er el eborro de divisas, aa1 coao 
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••tiaular y proaover la fabricación nacional de partes de equipo 
aaritiao y portuario. 

Ta~i•n •• planteó la rehabilitación y con•trucción de bodegas, 
cobertizos, ailoa, patioa, accesos carretero• y terroviarioa; y el 
dragado en Manzanillo, TUxpan y Coatzacoalco•. 

En lo concerniente al ••llalamiento Karitiao •• coneid•raba la 
conatrucción de 18 faro• nuevos, 297 baliza•, 211 boya•, 20 ca•a•, 
para CJUardararo• y 16 CHetu. 

se daria prioridad a l• con••rvación de inatalacion•• portuaria• 
y al aanteniaiento del equipo, a fin de sostener lo• nivel•• del 
•ervicio de la capacidad in•talada. 

II.6. IDGROS OBTENIDOS EN EL AMBITO llARITMO PORTUARIO 

En lo referente al equipo de ayuda a la navegación para procurar 
la protección de la vida humana en el aar, •• con•tituyeron aei• 
raro•, 61 baliza•, 73 boyas, y 12 casas para CJUardafaro•1 •e 
realizaron, adem6•, obru de conHrvación en 16 raro•, 141 balizas, 
109 boyaa, y 106 ca••• para CJU•rdafaro•. A•i •• llec¡o a 993 ••llales 
integrada• por 127 raros, 600 baliza• y 258 boyas, 8 raros de radar y 
183 casa• para 911ardataros. 

Por otra parte para la prestación de ••te ••rvicio •• amplió la 
nota de vigilancia portuaria con 34 vehiculo•, 27 lancha• y do• 
buquee baliladorH. se dHarrollaron partH y repue•to• para las 
••llalee, logrando con ello reducir la dependencia del extranjero. 

En cuanto a la intrae•tructura portuaria, la Dirección General de 
Obra• Karitiaa•, con•truyó 2, 375 metros de muelles, 1, 570 metros 
cuadrado• d• bodega•, 459,429 metro• cuadrado• de patio•, 6881 metro• 
de obras de protección (rompeola•, Hcollera•, ••pic¡onH), y 

recon•truyó 1,434 aetro• de auell••• 21,331 metros cuadrados de 
bodec¡a•, 39616 aetro• cuadrado• de patio•, 1,011 de obra• d• 
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protección, a la vez que efectuó dragados de con•trucción por un 
volW11an de 01 700,000 metros cúbicos. 

Por lo que toca a las empresas de servicios portuarioa, •• vieron 
fortalecidas por medio de varias acciones, de las que cabe aencionar 
•U reestructuración órganica financiera, el otorgamiento de mis 
concesiones, la dotación de equipo conforme a los requeriaiento• de 
tr6fico de cada puerto, su intercambio, mayor promoción, y como ya •e 
dijo, el mantenimiento menor de las instalacione• portuaria•, .. rced a 
lo cual, peso a la •evera contracción del moviaiento aaritiao 
internacional, se logró hacerlas mas productivas y eficiente•. 

Un avance muy importante por cuanto a politica fi•cal y 
tarifaria, •e requiere fue el hecho de actualiza las tarifa• c:onforae 
al rib:lo de la economia, con lo cual •• tuvieron recur•o• que 
permitieron, a au vez atender lo• requerimiento• mas urgente• 

Il.7. PRINCIPAL!S PUERTOS 

Ensenada- cuenta con 11 muelles, da lo• cual•• uno da esto• .. de 
altura, el resto son de cabotaje y pesqueros, la• 6reae de 
almacenamiento consisten en un patio, un cobertizo y cuatro .bodega 
para carga general. 

Guaymas- cuenta con un muelle de altura bodegas y cobertis1111 para 
almacenamiento de mercancia en general y silo• para la conservación de 
granele• secos. 

Mazatlan- cuenta con 31 muelles marginalea, parte de los cual•• 
estaban dedicado• a buques de la armada y el reato para la altura y 
cabotaje, cuenta con un muelle para tran•bordadorea con lea 
instalaciones correspondientes. 
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Jlansanillo.- lxi•t•n 19 muelle•, uno para la anada, uno para 
P!llEX, el re•to par• el •ervicio de altura y cabotaje. cuenta con do• 
patio• de carqa en 9eneral, un patio de contenedores y 3 bodaqaa, aai 
coao auccionadorea para el traslado de graneles aecoa del barco al 
autotranaporte y vario• tanque• para fluidos de PEl!EX. 

uzaro ctrdana•. - cuenta con un muelle para carqa qan•ral, uno 
para aetal•• y ainarala•, un muelle para contenedora• y otro dedicado 
a lH operacionee coa.rcialea de la empreaa paraeatatal PER'l'lJIEX, 
tOdoa ••to• con patioa y bodegas necesarios, tiene adaa6a un auella 
para aanejo de 9ranala• ••coa. La Empresa Mexicana de Tran•porte 
MultiaOdel incorporó • eate puerto un servicio de puerta a puart•. 

Acapulco- cuenta con una inf raastructura adecuada que comprenda 
un aualle tiacal, 3 bOda<J•• y un cobertizo para carga en general, un 
auell• da cabotaje, uno eapec1fico para PEKEX., y otro tur1atico. 

Salina eru1- cuenta con una taninal petrolera una terainal 
coaarcial para contenedor••· 

Taapico.- lxieta un muelle tiecal, 47 auallee para eervicioa 
9eneral•• qua incluyen 5 para PE!!EX, uno para ••tal•• y aineralae, el 
reato •• para paacadore• y compafaiaa particularea, tiene 7 b0d99aa en 
loa auall•• tiacalaa, 3 patio• para car9a, un dique flotante y equipo 
eapeciali1ado en elqunaa da aua instalacionea. 

Veracru1- cuenta con cuatro muallee fiacel•• de altura, uno da 
cabOtaje, vario• paquefaoa urqinala• para turi•ao, aa bodega• para 
c•r9• general, un au•lla para PEllEX, y otro para la armada, un muelle 
para contenedor•• y un aatillaro. 

coatsacolooa.- cuanta con obra• da almacenamiento, acca•o• da 
tranaporte carretero y ferroviario. Tiene 17 auell•• para opar•cionea 
da altura y cabotaje, el ra•to para pa•cadorea y ••rvicioa público• 
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menores, 6 bodegas, 10 patios para almacenamiento de ca"'1Jl general, 
incluyendo uno para contenedores, aai coao tanque• de eJaaoena•ianto 
para fluidos. 

Progreso- Existe un muelle de altura y cabotaje, catorce bodega• 
para car9a general, y con la nueva aapliación podra incr ... ntar •u 
capacidad de aervicio. 

II,8 EVOWCION DEL TRANSPORTE CAllRfl1'ERO 

Oeade la apoca en que •• conoció la rueda en n-tro territorio 
aeta fue aplicada al tranaporte. 

Lo• transporte• de carga tienen terminal•• especifica•, que 
cubren el ••rvicio reqular nacional. In •ate renglón el tren.porte 
utilizado para la carga, deba cuaplir con determinadoe 1:w9l ... ntoa que 
existen expresamente para ello¡ cuando ae trata de servicios 
eapecialea para transportar .¡randas volWlenea y/o CJl'an peso, ae lea 
instruye sobre au manejo de acuerdo a au especie o contenido, y ae lea 
aei9na tipo de unidad y adaptaciones •• deben efectuar. 

Se ha loqrado aai, que el servicio de carga raquler .. explotare 
en una ruta fija y se pudiera transportar cualquier el ... de .. rcancia 
excepto aquella• que por aue ceracteriaticaa req119rian de un llA!lejo 
especial; ••te ••ria proporcionado sin ruta fija con vahiculOll 
acondicionados para cargas eapecialea. 

Para la expansión de loa transporta• ae ha pueato el aayor 811p8fto 
an ampliar su capacidad y en coordinar todos loe sectores productivos 
del pais, a etecto da satisfacer la creciente d...anda .S. .. r.icioa y 
loqrar con ello una mayor eficiencia en la transportación de productos 
y un funcionamiento armónico de loa diferantea aarvicioa. 

Espacif icamente 
organización y la 

se plantearon accionas para 
eficiencia del transporte. con 

Mjorar 
ba .. en 

la 
la 

laq18lación vigente y e•tu1Uoa realizados, •e ••t9bl.aieron varios 
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tipo• de Hrvicio• para atender la demanda de Car9a y obtener una 
aejor ••truturación de la indu•tria. 

Al inte9rar•• a lo• •actores productivo y •ocial, lo• tranaporte• 
deben proporcionar condicione• de viabilidad y be•• de •u•tentación a 
las ••ta• en ••o• aector••· 

Para alcanzar ••a• aeta•, lo• pro9ramaa ••tuvieron encaainado• a 
incrnentar la di•ponibilidad de lo• transportu, poniendo ••peciel 
atención en •1 -joruiento operativo y en la upliaci6n y 
aod•rnizaci6n de la infrae•tructura que l•• •irv• d• apoyo. 

Cuino• y Puente• FederalH de In9rHo• y Servicio• Conexo•, 
Or9anismo pllblico d••centralizado•, •• r••pon•abiliz6 de la operación, 
aantenimiento y adaini•tración d• laa carreteras y puentea de cuota. 

Atendiendo a .. función, el d•t•aa carretero nacional ••taba 
inte9rado por laa red•• d• carretera• troncal••, alimentadoras, 
caainoa rural•• y brechas ••joradaa. La lon9itud total del abteaa 
carretero en 1982 era d• 213,702 ka•· de loa cual•• 69,111 eran 
pavi .. ntadoa d• doa carrilHI 1, 123 paviaentadoa de cuatro carril••, 
92,493 revestidos, 20,725 de terraceriu y 30,250 d• brechH. De 

acuerdo al 6111>ito de su juri•dicción 43,661 kma, conforaaban la red de 
laa carretera• librea federales, 932 de carretera• federal•• d• cuota, 
61,772 de carretera• ••tatales, 1,304 de caminos vecinal••• 85,783 de 
cuino• rural•• y 30,250 de brecha mejorada. 

La infra••tructura carretera •• compleaentó con terainal•• 
central•• de pasajero• y de car9a. En •1 primer ca•o •• contaba con 76 
in•talecionea en diversas ciudad•• de la repllblica, donde •• concentró 
la oferte d• lo• ••rvicio al pl1blico. Las terainal•• d• car9a 
de•••peftaron una iaportante función en la con•olidación de aercancia• 
pare au tren•porte, teni•ndoH para 1912 una disponibilidad d• 33 
terainal•• central•• y 27 rural••· La con•tante circulación de 
vehiculoa en las carreteras nacional•• •• traduce en alqunoa 
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accidentes, mismos que conllevan elevados costo• social" y 
materiales. 

II.9 PROBLEMATICA QUE EllPRENTA EL TRANSPORTE CARRETERO 

La atención de la creciente deaanda de aervicioa de tranaport• 
carretero, tanto de paaajeroa coao de carga, requar1a redoblar 
aa!uarzoa a fin de aapUar la capacidad da r••puHta del aubaector. 
Sin embargo, las condiciona• financiar•• adversa• por la• qua 
atravhaa al paia, provocaron la elevación da loa coato• da loa 
!actores involucrado• para loqrar e•te objetivo, tale• coao vebicllloa, 
colllbuatibl••• partea, rataccionae, Nno de obra y cr..Sito. U ainao 
t:ie01po, la deuda adquirida por lu empreaaa en aonada extranjera •• 
&ultiplicaba por efecto del incremento en la paridad ca&b1aria. 

Esto• ele111entoa no aOlo iapadian adecuar la oferta, sino qua 
ade~ás generaron una crisis en la calidad del servicio, aqravado por 
la cada vez mayor anti9Ü•dsd de loa veh1culos, loa accidentes y el 
deamantelamiento de lae unidades con el propOaito da obtener pieza• d• 
repuesto. 

En alqunoa caaos lsa centrales para el servicio da carga, al 
igual que loa macaniaaoa para el transporta aultiaodal, alln no 
alcanzaban los niveles de operación previstos, debido principalllanta a 
la renuencia de los autotranaportiatas para asociara• con estos tinas, 
as1 como a la falta de información entre los usuarios, acarea de esta• 
modalidades. En qenerel las caracteristicaa d• dispersión y de 
individualidad en la orqanizac16n del transporte, .. eic¡nificaban coao 
cauaaa repetida• de probla•a• tala• coao alevadoe coatoe de operación 
y mantenimiento, aubutilización del equipo e lnacceaibilldad al 
crédito. 

Entra loa !actores favorables para el creciaiento del 
autotransporte puedan ael\alaraa: le r6pida capacidad da reapueata, 
incremento y !luctuacionaa eatacionalea de la damanda1 la aaplia 
evolución experimentada por la red caaionara lo que permitiO el acceao 



puerta a puerta en gran parte del territorio nacional; los eatiaulos 
fiscales y las casi nulas cargas por el uso de la intraeatructura: la 
rápidez y confiabilidad del servicio. 

La combinación da ••tos factores con las dif icultedes enfrentada• 
por el ferrocarril en los mismos renglones, •• identifico comó la 
causa de la mayor utilización del transporte de carga por carretera. 

El flujo de vehiculo• a tr•v•s de la red de carretera• troncal•• 
se babia caracterizado por su aumento generalizado, y por la 
circulación de equipos cada vez más pesados, razón por la cual •1 
d•sga•t• d• estos camino• •• aceleraba conetanteaente. Fue por ello •• 
hizo necesario canalizar una aayor proporción de los recurso• de 
inversión del subsector a la concentración y modernización da la red. 
No obstante, lo• montos asignados eran paraanentuente insuficant•• 
para atender a la totalidad de los requerimientos, con lo que .. 
generó un rezago creciente, repercutiendo a su vez en al deterioro de 
la red, y coao consecuencia en el maleatar da los usuarios. As1 H 
••tima que solo el 44' da la longitud total de la red troncal operaba 
a buen nivel de servicio, 26' a nivel aceptable y •l 30' en 
condicione• deficientes. 

II.10 RETOS PLANTEADOS POR EL TRANSPORTE CARRETERO 

Anta los problemas identificados qua obstaculizan la buena 
operación del sistema de transportes, se establecieron estrategias, 
politicas y la• lineas de acción, con ·el propósito fundamental da 
propiciar la prestación oportuna y •f icaz del servicio. 

"91 en al transporta carretero se majoraria la operación, 
adainistración y organización de los servicios, •• ampliaria su 
infraestructura y •l parque vahicular, se aumentaria su coordinación 
con lo• daaAs aodos da transporte. se identificaron los compromisos 
por adquirir entre las partas integrantes da aste medio, asi como sus 
niveles da participación. Tanto en los sevicios de carga como en al 
de pasajeros, para integrar un sistema da transporte moderno y 
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eficiente, la estrategia dste1'inó fortalecer la inveatiqación 
tecnológica, para la cual se apoyaria en las entidad•• eapecialiZ&daa 
y ae tomentaria su coordinación con la construcción de 
infraestructura y con la producción nacional de aquipoa, para 
adaptarlos a los requerimientos del siste.aa de tranaporte. 

Para recuperar la capacidad de crecimiento en cuanto al 
daaarrollo del autotransporte es necesario fortalecer y nacionalizar 
la operación da los servicios para el aprovach,..ianto ópti11<> da lo• 
recur•o• canalizado• a ello. 

El aarvicio da earqa =-ria un proaadio da 3.8' anual para 
llaqar a movilizar 328 aillones de toneladas en 1990. El servicio de 
paaajeroa mantandria su expansión y ae est1-ó un creeiaianto promadio 
anual da 9.3, para daaplazar aproxiaadamenta 2,061 aillonaa da 
pasajeros al llaqar a 1990. 

seria promovida la cor111trucción, reubicación o ampliación da las 
tarminales cantrala• da paaajeros an ciudad•• da aedio tlmafto, tomando 
an consideración los planas da desarrollo urbano· por entidad 
fadarativa. 

Con el propósito de solucionar los problema• ocaaionadoa por la 
falta de liquidez de las empresas autotransportadoras ss satablacieron 
mecanismos para elevar sus niveles de eficiencia y productividad, 
aunados a la revisión da las .. tructuras tarifarias. 

Se procuraria la aajor orqanización e intaqración del qreaio 
autotransportiata, en particular, a los permiaionaria. i.Ddividu.al .. 
para transportes de producto• del eaapo y .. impu18&ria la 
incorporación de loa autotranaportiatas al r6qiaen da concaaión, lo 
que redundaria an al incruento de la sequridad juridica da los 
prestadores da .. rvicio. 

Se tomentaria la seguridad del servicio an coordinación con lea 
empresas, a au vaa aa hplantarian diapoaitivoa adainiatrativoa y 



op.racional•• para garantizar al usuario 
_por accidente. 

la• indllllltlizaciones da ley 

En materia de intraeetructura se atenderia especialmente a la 
conservación de la capacidad instalada a•1 como su rehabilitación y 
modernización. La• t•cnicae con•tructivaa •e adecuar1an, a fin de que 
la• obra• avanzaran por etapas de tal manera que la sociedad, reciba 
la mayor cantidad de beneficios, contarme ae adelantara en la 
ejecución de lo• proyecto•. 

Se conetruir1an nuevoe •nlace• transver•aleer ea moderni1aria la 
red troncal bA•ica,_ ampliando la longitud de carretera• de cuatro 
carril•• y de altae ••peciticacione•, •• continuar1a la inteqración d• 
la red troncal y •• ccnatruiran librami•nto• con el apoye de las 

entidades fedar·ativas¡ ea ampliar• la red dim•ntadora y loe caminos 
rural••· 

En los camino• y puente• de cuota •• abatir• •l rezago en su 
conservación y ampliar• la capacidad de lo• tramo• m6• con9e•tionados. 

Por otro lado se dar1a mayor atención al ••~alamiento carretero a 
fin de mejorar la infor111ación al u•uario de las carreteras exi•tente•. 

Para mejorar la• caracteriaticas de la red carretera y permitir 
una operación mAs eficiente, se construir6n puente• para ra•olver el 
problema de cruces da obst<\culos naturales, obra• entre las cuales, 
por su magnitud e impacto •ocial, destacan los puentee Coatzacoalcoa 
II y Tampico, qua forman partH importante• del aje carretero del 
Golfo, 

Por su car6cter ••trat•gico e in1uficiente nivel de Hrvicio 
respecto del volllllen de la demanda, •• conaideró neceaario continuar 
la modernización de loa tramos: da Coatzacoalcos a C'rdenaa y 
Villahermosa; da Queretaro a San Luis: da Ecatepec a Pachuca1 de 
Irapuato a León¡ de Acapulca a Iqualal de M'xico a Toluca; de 
Guadalajara a Colima y Manzanillo y el de Matatamaro• a Reynosa. Eatas 
carretera• ••r1an ampliadae a cuatro carriles y alta. 
eapeciticaciones. 
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II.11 LOGROS OBTEllIDOS POR EL TRAllSPORTE CARR!TERO DE 1982 AL 1989 

Por medio de e11te trasporte se movió el 97\ del tráfico 
interurbano de pasajeros, el 70\ del total de carga tranaportada por 
via terrestre y el 57\ del total de carga 1114118jada por todo11 lo• 
modos, magnitudes que situan a este subaector, cao el de uyor 
participación en el 90Vi.Aiento nacional de carga y paaajeroa. 

LH condicione• de operación y eeguridad de la red federal 
Hjoraron con la colocación y reposición de aeAalH, adaaáa de la 

oonatrucción de 800 paraderoa para elavar la mlidad del earvioio 
ofrecido a loa ...uarioa d<il autotransporte plll>lico federal. 

Con el prop6eito de incr.aantar la eficiencia y la productividad 
de las empresas sutotransportietas asi coao -inorar loa efectos 
producidos por la elsvación da lo• coatoa, •• siguió la politica de 
ravi11ión perunenta da la estructura tarifaria, introduciendo loa 
ajustas neceearioa para propiciar un aistaaa financiero aano. 

In cuanto al apoyo al prograaa de f oaento integral a la• 
exportaciones, se autoriaar6n paraisos espacial•• de circulación, 
aobra todo en el norte da la repollllica, para aquellos vehiculo• de 
carga con autrr.aalque de basta 13. 72 11etro11 de largo; aaisiaao, 
dentro del sarco da nacionalización de los servicioa da autotra1Wporte 
de carga, 11e otor.¡aran paraisos a la• unidade• de doble aeairaaolque. 

En cuanto a gasto, al transporte carretero deatinó un prosedio de 
32' del total ui1Jna4o al subaector tranaporte y de eata porcentaje, 
el 35' ae dedicó a trati.jos de conservación y aodemisación - la 
infraestructura, co.o resultado de la intención deliberada da atender 
en forma prioritaria el .. jora•i•nto de loa nivele• de servicio de la 
capacidad inatalada en infreeatructura. Para cuaplir dicho propósito, 
•• enfrentó a loa efectos de un preauapueato general swa&ll8nte 
restringido; no obatante .. atendieron los tra.oa con uyor grado de 
deterioro, reconstruy-40 aproxiaadaaante. 5,000 lltll., y .. efactuaron 



trabajo• que paraitiaron aoatener nivela• aceptable•, en el eatado 
fiaico, de la mayor parte d• la• red•• troncal aliaentadora y rural. 

Coao •• apuntó, la modernización de la• carretera• ocupo un luqar 
preponderante en la programación y ejecución de la• actividad•• como 
inatruaento en la raaolución de los problema• da aaturación, aai •• 
rHlbaron lo• trabajo• que llevaron a la pueata •n operación de 
nuavoa trazo• o ampliacion•• por aproximadamenta 3000 ka., entre loa 
qua deetacaron por au importacia aatrateqica y aaqnitud laa ai;uiantea 
obraa: 

!léxico - Toluca.- 11• concluyó la conatruc:ción dal tramo da la 
Vente-La Karquaaa an 11 ka. da longitud, con ••i• carril•• da 
circulación en doa cuerpea, incluya un tunal dobla cada uno da 356 a. 
da larqo, por 14 •· da ancho, y 12. da alto, con 1111J1inaoi6n, 
banquetas y acot .. ientoa. También conata da un viaducto da 330 m. da 
axtendón, a fin da librar una endonada de 56 11. da profundidad, 
Actualmente se trabaja •n el tramo de La Venta - conatituyentH, lo 
que aejorarA alqnificativ .. anta al enlace entra al Diatrito Federal y 
al Eatado da !léxico. 

Heraoaillo - Nogal••·- Pua podbla concluir la aodarnizaoión a 
cuatro carril•• de esta carretera, de 650 Jaa, da lonqitud, por la que 
ae auava un importante volllllen da producto• a9ricolas, ainerales y 
manufacturara• induatriale• da exportación. Para dar fluidez al 
trtnaito, •• conatituyaron loa libramiantoa da Guaymaa y Ha1'110aillo. 

Guadalajara - Coli•a - llenzanillo - Del total de loa 313 Jao. da 
aata carretera H tarainó la modernización da 164 ka. , a cuatro 
carril••• aa1 como ••tructuraa para aalvar protundidadaa haata de 130 
•,y lonqitudaa da 460 a., conaidarada como instrumento tundamantal en 
le ejecución del plan de Coliaa, junto con otro• proyecto• del sector, 
tal•• ca.o la aapliación dal Puerto de Manzanillo, concebido• con el 
propóaito de apoyar el daaerrollo raqional el aatablecarae las 
condicione• para aqilizar al intercambio comercial no aolo de Hta 
zona, •i no taabl•n a nivel nacional, al tormar parta del eje 
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transversal con au otro extremo en el 8iateaa portuario 'l'ampico -
Altamira. 

Querétaro - Celaya - lrapuato.- Esta carretera alterna a la ya 
existente, cuyo atoro diario en conjunto es de ús de veinte mil 
vehiculos, ae amplió a cuatro carriles a fin de dar mayor !luidaz, y 
•equridad a la tran•portaci6n de bienes y personas en uno de lo• ejes 
carreteros mAs importantes del pa1s, superandose asi aqudoa problemas 
provocado• por la falta de capacidad respecto a la demanda. cabe 
deatacar que vario• tramos de la construcción de loa dos cuerpo• ae 
realizó sobre un traao totalaente nuevo coao en los caso• da 
Queretaro - Apaaao y Celaya - Salamanca. 

Irapuato - León - Modernizada• a cuatro carriles en 67 ka., fo:naa 
parte de la Carretera Panaaericana que cruza de norte a sur el pa1a. 
Con esta obra ei: tiupo de recorrido ••' redujo gracias a loa 
libramientos de: Irapuato de 11 km., con cuatro carril•• de 
circulación1 al de Bilao de 4 lal., y doa carriles de circulación/ áai 
como la construcción de 11 puentea, ocho paaoa a desnivel, y un traao 
de 6 km. a aaia carriles para aliviar la alta concentración de tr6fico 
entre la ciudad de_IAón y su aeropuerto. 

Chihuahua - CD. Juaréz.- Se puao en operación la prillara etapa 
del mejoramiento de eata carretera de 375 kilometroa de 10119itud, 
ampliando a cuatro carriles un tramo de 31 kll., a partir de la ciudad 
da Chihuahua, en au aayoria, con un ancho de corona de 40 •·· incluido 
un camellón central da 8 aetroa. 

Ecatepec - Pachuca.- Se Blllpliaron a cuatro carrilea la. 60 ka. de 
longitud de aea carretera mediante la construcción de un cuerpo nuevo 
y 28 estructuras con un total de l, 366 metroa. l!eta obra agilila el 
tr,nsito de aproxiaadaaente 30 mil vehiculoa en promedio diario, con. 
lo que se favorece el intercambio de bienea y servicio• del norte y la 
coata del Golfo con el centro del pata. 
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coatera dal Pacifico.- Con la tel"lllinación de loe tramos de Playa 
A&ul a Coahuayana y Poebutla a Salina cruz, ae culminaron loe estuarzo 
realisadoa durante varias d'cadu con el propósito d• interconectar 
laa zonas de influencia de importante• puertos mar1timos y hacer 
posible un mayor craciaiento, aentando las bases para el apoyo de loa 
procesos nacionales de descentralización e industrialización. 

Toluca - Zibuatanejo.- Esta obra pel"lllite acortar la comunicación 
entre el puerto industrial de Uizaro Cárdena., la zona turiatica de 
Iztapa - Zihuatanejo y al altiplano del paia, daaah09ando con ello la 
carretera M'xico - Acapulco. 

Fronteriza del sur.- se trabajó hasta loqrar el 70t de avance a 
nivel de reveatimiento en aeta obra, da importancia aetrateqica para 
aalvaguardar la aobarania nacional, aa1 coao para la inteqración 
territorial tavoraciendo al desarrollo de laa actividad•• aqricola, 
forestal y tur1atica. 

Chihuahua - Hidalqo Del Parral.- Esta carretera de 223 kilometroa 
de lonqitud que acorta un poco mb de 100 kilOllatroa al caaino via 
Delicias, toraa parta del proyecto para conectar laa capitales 
eatatalea d• Chihuahua y Sinaloa, ademA• da eer una aejora importante 
en la C09Ullicación con el aur del pala y una alternativa hacia el aar 
via Ka&atl&n y v1a Topolobampo. 

Tambi'n •• llevaron a cabo obra• de modernización y ampliación 
a cuatro carriles en la• carreteras de Korelia a Patzcuaro, Konterray 
a LlnarH, Chihuahua a Ciudad CUauht .. oc, Chihuahua a Dellciaa, 
Mataaoroa e Reynoaa, Marida a Proqre•o, AquHcalientea a I.aqoa de 
Moreno, Puabla a Acatzinqo, Irapuato a Abaaolo, coatzaeoalcoa a 
Minatitlan, Tapaehula a Huixtla y Zacatepec a Jalapa. 

Se puaieron en operación los puentes de Tampico y coatzacoalcoa 
II, ae construyeron loa nuevoa puentea internacionale• de Raynoaa y 
Cd. Aculla favoreciendo aa1 el intarcaJlbio eoaercial entre '"xico y 
!atado• Unido•, y en particular el desarrollo acon4mico de la zona 
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fronteriza que jwito con otra. Gl>raa de .. te tipo ll1mU'Qll 8160 ..tres 
de con•truccidn de puentea. 



CAPITULO 111 ruin:icioM DE PUDTOS y t.UIRETl:llS 

III,1 EL PROCESO DE PLAJIEACION 

El proceao de plan•eción •• un conjunto d• actividad•• deatinadas 
a foraular, inatruaentar, controlar y avaluar 11 Plan Nacional y lo• 
proqra.aa originado• an •l Si•t ... Nacional da Planaaci6n O..OCrAtica 
(S.P.N.D.) con aataa actividadea •• pretand• qua al Hdiano plaso 
queda vinculado con •l corto,de tal aanara qua •• aanten;a COll'JrUIUlCia 
entre l•• actividad•• cotidiana• y al logro da loa objativoe y .. ta• 
praviata•, y puedan corr'e9ir•• con oportunidad, tanto la• deaviaciona• 
an la ajacuci6n da lo planaado coao la• praviaiona• da lllldiano plaao, 
al caabiar laa condicionaa, bajo l•• cual•• fueron alal>oradaa. 

Para au oparacion, al procaao H divida en la• atapaa da 
foraµlagiOn. inttrua•ntagidn. ~ X 1y11ueqlén C\lyo tuncionaaiento 
pueda efectuara• aiault6naaaant• ain pardar au aaouancia, antr• 
actividad•• y ~o;roa dal aiat .... 

En ;anaral, laa actividadH qua •• identifican para cada atapa, 
reaponder1an an priaera inatancia a una conceptualiaaci6n inicial da 
lo qua debe aer el procHo d• plannci6n, pero a a&dida qua aata 
aiendo aplicado •• replantea da acuardo ·con laa experiencia• 
adquirid•• iapriaiendole de ••ta manera flaxibilidad y continuidad al 
aiaao tiaapo. 

III.2 EL PLAN NACIONAL DE DESARROLLO · 

La iaplantación del Plan Nacional da oaaarrollo rHpondi6 a la 
voluntad pol1tica de enfrentar lea reto• del craciaianto d•l pa1• con 
deciai6n, orden y peraaverancia y con la m6• aaplia participación de 
la aociadad. 
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La importante incidencia .s.J. transporte en la ejecución del plan 

ae manifestó al detin1rse l°" lineaJlientos para proaovar el 
deHrrollo eocifll, en danr:le quedo establecida la politica de 
reodentacion de la inversión pll:Jlica sobre le bese de criterios 
expl1citoa de c¡aneración de -.pleo, deterainando que loa aectoreG 
co11unicacionoa y tranapo~, -.:rollo :rural y vivienda popular 
aer1an prioritarios. 

Se aaentó que el aU- J.at:.egral da trauport.e .. un ina~to 
de carActer eetrat6g1co .,.re el daaarrollo "°"ial y econdaico del 
pda, puHto q11a poaibllita la integracidD econeaica poUUca, social 

y cultural, puaitieniio •1~ la aoberania en territorio nacional. 

Desde el punto de Y1sta -mico, al transporte interviene 
deteniina4-nte en lw ~ da prcadDoci6n y diatribuclón de loa 
bianaa y servicios, y l .. egEWJa ftlor al disponer da .. ta• .. rcanciaa 

an luraar y el ~ - ,... • --1tan. 

La intraeatrucban ... traDlparte .. un •1-to -ial, en 
conjunto con loa otros ~ ec:iane.lcos, para_ iaipulsar y aprovechar 
al potencial da d~o de l&a diwtintaa hlJione&, a su vez 
contribuye en foru iJlpGrtaat'I a le :reordenación territorial de la 
actividad económica y de loa ....,taaientoa buaanoa. 

1:1 iapecto dal 89Ctor t:rabllportes en la construcción, la 
fabricación da equipo, .i .- da -1:96ticoa y la c;aenereel6n de 
upleo, rafuarca su cadct.r estra~ico, por lo que cS......,.aa un 

papel auatanciel tanto • le 11- ele estraterJi• de nordemción 
económica coao en la de Olllblo ~l. 

III.3 SUBS!C'l'OR CAllllftDO 

Da acuerdo ·con lo -- Yiato ~ decir que el proceao de 
planHción pueda quedar deM:rito dentxo de lo que 11- !aqueu 
Director y Pr09r... de ll9aarZallo. 



El Eaqu ... Director del Subaector carretero comprende el anAliais 
del deaarrollo de la infraeatructura, el equipo y la operación del 
tranaporte. S• enfoca al tranaporte en la red bAsica troncal, que ae 
inteqra con loa tramos que unen las principales poblaciones del pais y 
en la cual ae realizan los viajes inter-urbanos 'SAs aiqnificativos. El 
objetivo del eaquema ea deterainar, para varios eacenarioa alterno• de 
evolución d• la deaanda a ae<liano y larqo pla&o, los aiquientea 
aapecto• de inter6•. 

1) !Aa capacidad•• neceaaria• en loa tramoa de la red troncal Y 
loa aontoa .S. inveraión. 

2) i.oa coatoa de operación qua •• tendrAn an al conjunto da la 
red. 

J) i.oa principal•• proyectos da aapliación aodarnización y obra• 
nueves, naceaari•• para satisfacer l• d ... nd• del transporta 

4) i.oa proyecto• operativos con afectos aiqnificativoa sobra las 
politicaa de inversión, que Mjoran la productividad da 

trenaporte aobre todo an lo relativo • loa coatoa. 

A partir da la c09t>aración entre loa diferentes escenarios da 
evolución de la demanda del trAnsito el esquema director peraita: 

1) Obtener elementos para orientar la politica de inversión en 
carreteras y equipo rodante. 

2) Sellalar acciona• o proyectos operativos que aejoran la 
eficiencia del aiatema. 

J) Consolidar una Mtodol091a coaplata para el anAliaia da 
proyectos d• aodarnización de la vialidad, interurbana existente o da 
construcción de nuevas carreteras. 

4) Evaluar la posibilidad de atenuar el desarrollo del sistema 
carretero troncal, coao resultado de caabioa aiqnificativoa en la 

repartición llOdal de loa viajes o del aovimiento terraatre de carqa 
qua favorecieran al ferrocarril o •l cabotaje. 
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La metodologia aplicada para la reparación del Esguema Director 
se sintetizan en: 

l) cuantificar la demanda nacional de transporte de personas y 
carga, con base en la esti:ación de matrices origen-destino, y 
expresarla en tér:oinos de flujos vehiculares, para cada uno de 

los tra~os de la red. 

2) Clasificar loa tramos de la red carretera en téninos de 
capacidad, voltll::lenes y nivelas de servicio, repreaentativos de las 

condiciones de circulación. 
3) Determinar coetos unitarios de inversión, congruente• con los 

montos obaervados en obras de modernización o de con•trucción de 
nuevas carretera•. 

4) Calcular co•to• de operación en función de las condicione• de 
la oferta carretera y de la intenaidad de sus tr•naitos. 

El análiaie realizado para elaborar el esquema, parte de una 
división del paia en 104 zonas econóaicas, donde •e generan cad la 
totalidad de los viaje• interurbanos. Con base en ella, la demanda de 
tran•porte carretero H clasificó en 8 cateqorias: 1) Movimiento de 
personas por automóvil o autobus1 y en aoviaiento de carga por tipo de 
productos, cla•ificado• en 12) aqricola•: 3) minerales; 4) azücar: 5) 
cemento y fertilizante•: 6) petróleo y derivados; 7) producto• 
industriales¡ B) maderas y productos forestales. 

Otra actividad con•istió en describir la red y en crear un banco 
de dato• con sus principales caracteriaticas a nivel de traao y 
•ubtramo, mismas que •e utilizaron para cuantificar la oferta y 

condicionH de operación, para despué• compararla con la 4aaanda 
actual y la estimada a futuro. 

La eatimación da la deaanda de tránsito •a realizó partiendo de 
los siquientes upectoe: Eatudioa de oriqen y destinot de un aodelo 
qravitacional de qeneración distribución de viajes, de un modelo de 
aaiqnación de flujo• e itinerario•, basado en la población y el indice 
de motorización de cada zona, a•i como de lo• tiempo• de recorrido 



entre parea de ella.a. oe esta manera , se construyeron matrices 

origen-destino por categoria de demanda para repreoentar los flujos de 
tránsito entre las 104 zonas analizadas. A partir de ellas, &obre 

la base de una conjuntación oferta-demanda a nivel de subtramos, se 

puede obtener el indice de saturación de cada tramo en las condiciones 
actuales de la red. 

Los escenario• d• demanda se apoyan en Htudio• previamente 
realizado•, cuya• concluaionea indican: 

l) La población nacional urt d• cien aillonH de habitentH 
para el año 2,000. 

2) El Producto Interno Bruto(PIB) creceria a un ritao proaedio de 
2t anual entre 1989 y 2000, hipóte•i• tendencial baja (B). 

3) El PIB creceria a un ritmo promedio del 4' anual entre 1989 y 
2000, hipótesi• tendencial alta (A). 

Con ••toa aacenarioa de demanda •• obtuvieron loa flujo• 
interurbano• correapondient•• a las 8 categoriaa ya aeftaladaa para loa 
años 1994 y 2000. 

Al conaiderar la poaibilidad de que en al futuro •• produzcan 
tran•f•rencias de carga y paaajero• hacia otroa medio• de transporte, 
los pronósticos tendenciales altos H modificaran en función de la 
magnitud de lae desviaciones de carga conaideradaa, que podrian aer de 
la carretera al ferrocarril o al cabotaje, aa1 como de viajes de 
paaajeros del autobus al ferrocarril. 

La• proyeccionea de tr6naito de cada ••canario •• confrontan con 
las condicione• de la ofarta en la red, para daterminar el momento an 
que loa diferente• tramo• alcanzan la aaturación, y la inveraión para 
que asto• conaerven un nivel de ••rvicio aceptable. 

Por último loa eacenario• ae avaluaron con ba•• en uno de 
referencia, definido como aquel cuyo volllmen da inveraión ea minimo, 
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L011 escenarios se clasificaron segiln los siguientes criterios: 
Beneficio neto actualizado, tasa interna de retorno: y los ahorro• en 
costo de operación, en tiempos de recorrido y en volWD.ene• anual•• de 
inversión. La interpretación de estos resultados permiten generar 
orientaciones de desarrollo a nivel del sub•ector carretero en au 

conjunto. 

D I A G N O 6 T I C O 

El eaqu... director carretero tiene coao propósito orientar la 
estrategia de desarrollo del aubsector a aediano. y largo plazo, y 
proporcionsr un -reo de referencia para llevar a cabo, en fo~ 
eficiente, los progr ... a operativo11 anual••· El diagnó•tico realizado 
para el asquama 1111 concantró en el estudio de la infraestructura 
existente, la d ... nda y las condicionH de operación que se dan en 
todos loa tramos de la red. 

Respecto a la infraestructura 1111 analizó a nivel de truo y 
aubtramo, en loa 37,500~ la red b6aica troncal; la avaluación 
contiene todos los enlaces entre las principales ciudades de la 
república, a partir de 104 zonas econóaica• consideradas en este 
estudio. En el an6li•i• de la de•anda •e determinó el parque vehicular 
para relacionarlo con la población y el PIB, a fin de obtenar 1n4icH 
de motorización que per11itir6n llevar a cabo an6li11i11 prospectivos del 
crecimiento de tr6nsito a aediano y largo plazo. 

Las condiciones de operación se determinaron e partir del 
an6liaie de la capacidad y nivel de servicio da cada traao, definiendo 
sus caracteriaticaa fi11ica11 y el grado de saturación 'IU8 pr811191ltan. 

Loa re11ultado11 obtenido• en la etapa de diagnóstico ea 
conjuntaron con loa aapectoa administrativos, operativos, 
inatitucionalaa, laboral•• y legalea del sector carretero, a fin de 
reconocer loa factores que eervir6n coao punto8 de par1:ida para la 
realización de aniisia posteriores. 



Loa principal•• resultados observado• son: 

• En general, la configuración de la red permite responder, de 
manera satisfactoria, a la demanda de la población y de las 
actividad•• económicas. Sin embargo au cobertura es todav1a 
inauficente en alguna• zonas, por ejemplo la frontera norte y 
aur, aa1 co•o por la inexistencia de enlec•• carrateroa, para 
cruzar la Sierra Madre occidental en el norte del pa1a, deade 
loa aatadoa de Chihuahua y Duranc;¡o hacia lo• da sonora, 
Sinaloa y Nayarit. 

• La aayor parte de las carretera• troncal•• aon da doa 
carril••• aquivalente• al 92', el n rHtanta aon da cuatro 

carrilH o •'•· 
• En la gran •ayor1a de los caaoa, la• aodeataa caracter1aticaa 

da laa canataraa da doa carril•• en 1onaa con toP09raUa 
dificil, provocan que sus capacidad•• aean bajaa. Por otr6 

parte, la elevada circulación d• veh1culoa peaadoa aatura 
loa caainoa y deteriora au nivel de aarvicio promedio, Aunado 
a lo anterior, exiata una gran proporción de carretera• qua 
cruzan por laa ciudad•• y que requieren da la conatrucción da 
l ibramientoa. 

• La población nacional en 1986 ae ••tima en 81 millonea de 
habitantes y el parque vehicular de 5.2 millon•• de vehiculoa, 
por lo cual •• tiene un indice promedio de motorización de 64 

vehiculoa por cada mil habitantes. Se obaerva qua en laa 
ciudades principales •• alcanza nivel•• da 89 automovilea por 
cada 1000 habitantes, en cambio l'• zona• rural•• cuantan con 
22 por cada •il habitantes. 

• En termino• da paaajeroa-kilometro, la rapartición de loa 
viajes revela qua al 49' da loa volllllanea interurbano• •• 
atienda por ••dio de automovilH, mientras qua el 51' H 
satiaface por ••dio del autobua. Por 10 que •• refiere a los 
viajes loca1aa, •l 46' utiliza automóvil y el 54' autobua. 

• En la diatribución de loa v1ajH •• tienda hacia una mayor 
utiliaación del automóvilr la movilidad de la población del 
paia •• baja, 1,800 Km habitanta/afto, y corraaponda en mayor 
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parte a viajes cortos dentro de una misma zona (74\ de los 
pasajeros-kilometro). 

El 84' del movimiento de carqa r&<Jiatrado en la red de 
carreteras bAsicas corresponde a la deaanda de carga entre las 
diversas zonas del pa1a con un recorrido promedio d• 650 
Kms. 

• Lo repartición de los movimientos entre tipo de vahiculos 
transformados a vshiculoa ligeros indica que loa automovilea 
participan con sl 48t, loa autobuses con sl 12t y los camionss 
d• carga con el 40t del aoviaisnto total. 

* !n cuanto a la operación da la• carretera• y nivel•• da 
servicio •• tisns qus csrca del 10t ds la red troncal ofrecs 
mala• condicione• d• aervicio-nivel (Do• E), c•rca d•l 30' de 
la rsd tiene nivel•• adscuados (nivele• C) aun cuando .. tos 
~ltiaos pusdsn deteriorarae, ds aqui al ello 2000, • ...Sida qus 
aumant• el trAnaito. En particular se eetiaa que ds uno• 4000 
!Cm• de la red qus hoy •n d1a funciona a un niv•l de 
servicio o, tendran un nivsl de ssrvicio D en el aediano plazo 
( 1994. ). 

* El 60t ofrece buenas condiciones de circulación (niveles A-9). 
D8 15,700 KIU qus tuncionan con nivel de asrvicio A, 

unos 3, 000 no dea .. pallan un papal relevante dellds una 
perapectiva nacional, aunque si importante a nivel re;ional y 
estatal. Cebe aellalar que las condiciones ds .. rvicio 
apuntadas se refieren a la relación oferta-demanda en t6r11inoa 
de capacidad y no contemplan el estado tiaico de los 
pavimento•, lo cual podria calll>iar la situación de alguno11 

tramos. 
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Proapectiya 491 Moyimitnto ~o. 

La metodoloqia aplicada para proyectar la demanda de transporta 
carretero contempla, en una primera etapa, la elaboración de 
proyeccione• tendenciales de la demanda de tran•porte, con base en dos 
hipótHiS de crecimiento socioeconómico, una de tipo alto y otra da 
tipo bajo. El horizonte considerado en mediano plazo •• el atlo de 1994 
y el de largo plazo el atlo 2000. 

Hopot1111 J1I. Cr1giai1ntq Sgci91gqnomi991 

La aequnda etapa del proce•o comprendió el an6li•i• de la 
participación de la deaanda de transporte de carga y pa•ajero•, entre 
lo• aodo•, con objeto de identificar la ma9nitud del trAfico carretero 
potenciamente atendible por el ferrocarril y el cabotaj•, ad coao 
principal•• ruta• d• int•r••· La tranaferancia de volllmen•• de tr6fico 
carretero a otro• aodo• no •• autom6tico •ino que pre•upone la 
realización de 9rande• ••fuerzo• en el ferrooarril y en el 
cabotaje,para mejorar •u•tancialm•nt• •u• Hrvicio• y a•i 109rar 
capturar un mayor porcentaje de tr6fico total. 

En el caso de la población se utilizó el pronó•tico proqramAtico 
d!ll consejo Nacional de Población, que estima que la población del 
total del pais ser~ de 91.5 millones de habitantes en 1994 y de 100,4 
aillones en el atlo 2000. E•te pronóstico de población •e des9loaó para 
cada una de las 104 zonas utilizadas, a partir da la• tasas 
diferencial•• da crecimiento congruente• con la• ••ri•• hi•tóricae del 
de•arrollo dea09r6fico de cada estado y con lae tendencia• nacional•• 
y e•tatale• de urbanización. 

Por lo que •e refiere al crecimiento del PIB, •e •mplaaron laa 
do• hipóte•b de crecimiento socioaconómico ya Htlaladaa. La alta 
•upona un crecimiento anual promedio de 3. 1' durante al periodo 
1989-1994, y de 4' para el periodo 1994-2000. La baja •• •upona un 
creciaiento anual promedio de 2.3, durante al periodo 1989-1994, y da 
29' en lo• atlo• •llb••cuent••· E•to• pronóstico• se da•a9ra9aron ••qun 
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las nueve grandes divisiones económicas del PIB y estas a su vez se 
desglosaron para las 104 zonas geogrAficas del territorio nacional. 

Hipotesis ~ l.!! Ela1ticidad .ED11:l.t l.!! ~ si§ Transporte ~ ~ .Ell! 

La elasticidad de la demanda de transporta ante variaciones en el 
ingreso nacional sa ha de!inido como la relación que existe entre 
las tasas de crecimiento anual de la demanda de transporte y del PIB. 
A la luz de los ~lisis históricos de loa transito•, •• consideró que 
las elasticidades para el periodo 1989-2000 deben ser interiores a las 
históricas. En el caso de loa viajes da pasajeros, la rasón, 
fundamental radica en qua loa efectos de la crisis econdllica, el 
deecenao del ingreso perc6pita, las dlticultadae para reponer 
automóviles viejos y la reducción da la movilidad intel'\1%bana son 
dificil•• de elilllnar an el corto pla%o. Por su parta,en el transporte 
da carga la evolución del trArico ha ido acorde con el r1tao de 
evolución del PIB. 

Laa considerecion•• anterior•• llevan a utilizar las slquientes 
elasticidades de la deaanda con respecto al PIB. 

r.- Viajes en automóvil l.l 

u.- Viajes en autobus 0.9 
III.- Movimiento de carga l.O 

Para la carga de elasticidad da 1.0 
de producto, aeociandole con le 
correspondiente. 

se aplicó pare cada cetec¡ror1e 
evolución del producto 

Principios IAaJ.¡¡Qa l2A 1A PrOlpectiyo Ji§_¡ Moyiaientq Corrttarp 

La repartición de la demande de transporte entre. lo• diveraos 
modo&, depende de innuaerable• factores, entre los qua de•tecan: la 
extensión de la• rede• y el grado de cobertura del territorio1 la 
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calidad, regularidad y uguridad de los servicios¡ y las tarifas 
aplicada• a cada catagoria de usuarios y aus preferencias, 

Para revertir la• tendencias de predominio del autotranaporte 
•obre lo• d•m4• 'ID.odoa, •• nacasario instrumentar m\lltiplea acciones, 
para qua al transporta ferroviario y el mar1timo, aumentan su 
competividad trente al carretero y asi l09%'an capturar mayores 
volllaan•• da tr6fico. si ••taa acciona• no ae llevan a cabo, al nuevo 
tr6tico de carga y pasajeros ser6 siempre cautivo del autotran•porta, 

En ••t• •n6li•i• •• bu•can lo• •iquiant•• objativo•t 

1) .- Idantiticar y cuantificar un pot•ncid da demanda 
susceptible da ••r captado por al ferrocarril y al cabot•ja. 

2). - Evaluar lo• ahorro• de invar•idn en infraeatructura, ••1 

como en COlltoa genarali&ado• da tran•porta, qua •• puedan derivar 
da ate fen69ano. 

3).- Ickntificar •actor•• gaoqrUico• eandblas a un c•llbio en 
la r.partici6n llOdal,cuyo da•arrollo da infraa•tructur• d•ba 

analiaar.ia en t4raino• intarmodalaa. 

Por t:anto, al enalizar la proapactiva del movimiento carretero a 
mediano y larqo plazo se cuantificaron loa volll!nena• qua podrian ••r 
atendidos por otroa modos, de acuerdo con la siguiente claaiticacidn, 

1).- C&r<)a captada por al •i•tema ferroviario. 
2).- Pasajeros movidos por el sistema ferroviario. 
3).- carga atendida por el sistema maritimo de cabotaje. 

E1grnario1 41. Eyolusidn 

En ••t• apartado •• pr•••ntan lo• di•tintoa aacenario• da 
evolución, lo• cual•• •• plantean como lH principal•• opciones de 
daaarrollo d• la red, para •ati•facar la daaanda futura. Lo• distintos 
••canario• •• comparan entra •1, con ba•• en la• invar•iona• 
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requeridas, costos de transporte y calidades de eervicio que se 
ofrecen. 

Para poder satisfacer la demanda de transporta en loa horizonte• 
considerados, se necesitan ampliar la capacidad de la red mediante 
acciones de modernización de las rutas más transitadas. 

La maqnitud de la• acciones por emprender no solo depender6 del 
crecimiento de la demanda, sino que tambi6n de loa objetivo• d• 
calidad, de •ervicio y de productividad. La coabinación de hipóte•i• 
de d•manda y da calidad de •arvicio define al conjunto da eecenario•. 

Ceda calidad d• ••rvicio ••tablee• un porcentaje d•l tr6naito de 
re!•r•ncia como umbral mAximo de saturación del tramo y ceda vez que 
el tr6naito alcanza una saturación •uperior al umbral e•tablecido, ee 
propone efectuar une acción de llOderniaeción, pera .. jor•r le calidad 
de •ervicio• en el traao. 

La acción de modernización y •u inver•ión nece••ria, •e calculan 
par• a•equrar que pera el horisonte de an6li•i• 1994-2000 la 
••turación del tramo no rebac• el umbral mAximo. 

Lo• •ei• objetivo• de calidad de ••rvicio con•id•rado•, 
corra•ponden a loe umbrales aAximo• de •aturación aiquiente. 

OBJETIVO DE CALIDAD DE SERVICIOS 

+ 
1 

z 
3 

' 5 
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Para la red en au conjunto, el paso de una opción inicial de 
calidad d• servicio a otra in111adiatamant• superior, lleva implicitaa 
nacHidadH auplamentariaa da inverSión. 

Cabe mencionar qua el objetivo "t"• qua no contempla acción de 
modernización alquna, induce condicionas inaatable• de circulación y 

9anera fenómeno• da con9aationuiento qua incidan en lo• coatoa da 
operación. Por tal motivo, dicho objetivo no aa utiliza como ••canario 
da referencia para evaluación comparativa entra Hcanario•. Cada uno 
da loa Hi• objativoa de calidad y de aarvicio contaapladoa en •l 
aatudio presentan di•tinta• condicione• da circulación. 

El a6todo da coaparaclón de loa ••canario• contempla loa 
prónostico• de tr6neito en loa tramo•, lo• raquarlaiantoa da invar•ión 
y lo• coatoa da operación aai como lo• indicador•• da •aturación d• la 
red y da cada traao. 

La invaraión y lo• coato• de operación da loa autoaóvilea, 
autobu••• y camiona• da car9a varian ••<JUn al tipo del terreno y la 
velocidad da operación da cada tramo de la red. 

Cgmparocido ~ E1cenario1 

Se coapararon opciones basadas en los objetivos alternos da 
calidad da ••rvicio en la red seqün tre• indicador••: 
1) VolW.en da inversión, 2) Condiciones da circulación, y 3) coatoa da 
tran•porte. 

• Volumnes de inversión: Este aumenta conforma ae incrementa la 
calidad del ••rvicio. A partir da la calidad del Hrvicio 3, qua 
admita una taH a6xi11a da Hturación del 65' l•• inveraionH por 
realizar a •adiano plazo (1989-1994) representan un alto porcentaje de 
laa neca•idadaa para el periodo completo da anAli•i• (1989-2000)1 por 
ajeaplo, para al aacanario tandancial bajo, la• invaraione• nacaaariaa 
a .. diana plazo en al caao del objetivo de calidad da Hrvicio 
(3) ,•ar6n da 745 mil 300 millonH d• pHo•, a precio• del lo da 
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diciembre de 1987. Corresponden al 70\ de las inversiones necesarias 
de 1989 al año 2000. Ello se debe a que para loqrar una calidad de 
servicio nivel (3), se necesita recuperar un rezago en materia de 
inversión, durante un periodo aproximado de cuatro añoa. 

• Condiciones de circulación: Los efectos de las alternativas 
sobre lae condiciones de circulación se reflejan en el nivel de 
saturación promedio de la red. Segün el mismo criterio de anAli•ie, la 
saturación promedio de la red de en 1988 fue del 44\. Si lo• nivele• 
d• eaturación en la red crec•n en troma moderada, la• condicione• d• 
circulación no ee deterioran mucho, sin •lllbar90, •i ee eeleccionan 1•• 
aetas de calidad de ••rvicio 1 y 2, la 11aturación de la red •o 
traducirA en mala• conduccione• de circulación. 

Por otra parte, la ••casa diferencia que ee regiatra para las 
aetu 4 y 5, indica que una gran parta de la red se encontrara con 
nivelas de saturación cercanos al a6xiao. Esto impl1car1a que para 
garantizar eeae calidad•• de eervicio, ha1>r1a que aodsrnizar una 9ran 
porción de la red a un costo elevado, o que ha1>r1a que con•truir 
nuevas carretera• alterna• • la• existentes. De Ahi que la• aeta• 4 y 
5 eon demasiado alllbiciosa• y que la calidad da •ervicio 3 aparsce como 
la aajor opción. 

* Coato da transporte: - Para cada ••canario •e consideran loe 
costos de traneporte por toneladaa-kilómatro y pasajero-kilómetro. 
Adem611 se eupone que las condiciona• de ocupación de los vahiculos 
aerian la• •i•ma• que la• de 1988, para ••te afto los coato promedio 
obtenidos aon de 58.6 pa•o• por Ton-kilómetro y 43.2 paso• por 
pasajero-kilómetro, • precio• del primero de dicielll>re da 1987. La 

reducción de los costo• da traneporte durante 1!188-:1000 eeria coao 
m6ximo del 2t, a lledide que •• mejoren las calidades de earvicio. El 
mayor ahorro en costo• da operación ee obtiene pasando de la calidad 1 
a la 2, y pasar a calidades superiores permite obtener ahorros 
adicionales todav1a auetancialas. 



Eyaluacion 4fl 12.1. E1cenorios 

La evalución económica de los escenarios ofrece un apoyo 
'iaportanta para orientar la politica da inversiones, Cada escenario 
conteapló aspectos propios del subsactor, asi como otros de car6ctar 
intermodal. En el primer caso, al principal objetivo consistió en 
comparar los resultados económicos de las diver•H altarnativu de 
calidad de servicio en la red carretera, a aadi•no y largo pla10. En 
el se911ndo •• buscó establecer un balance aconóaico global, entre lo• 
ra•ultadoa obtenido• con la• hipótesi• tandenciale• de repartición 
llOdal y lo• daten1inadoa al suponer callbio• an la aiaaa. 

Para cada aacenario de an6liaia •• Htablaciarón loa aontoa 
anuale• de inversión da 1989•2000. Por otra parta ae datarminarón 
tambi6n loa coatoa anuales de operación, da aanar• con;ruant• con la 
repartición anual de la inveraión y a partir da loa valorea calculado• 
para 1989, 1994 y 2000. 

Para la evaluación comparativa H tomaron como referencia 3 
••c•narioa. 

IBLl: crecimiento bajo en la demanda y mala calidad da aarvicio 
en la red 

IAl crecimiento alto en la demanda y mala calidad del aarvicio 
an la red 

1A2 crecimiento alto en la demanda y ra911lar aervieio an la red 

Loa doa priaaroa aacenarioa •• utilizaron como referencia, para 
anali1ar el intar6a económico da la• divaraaa opeiona• da calidad da 
aarvicio an la red. El ••canario A2 •• tomó como referencia para al 
an6liai• da loa ••canario• que consideran tranaferanciaa aodales ya 
que pertenece al conjunto da aaeanarioa cualitativamente factible• y 
realiataa. 

Loa criterio• da evaluación utilizado• aon: 



El valor presente neto calculado para tre11 ta•as de actualización 
distintas (12, 18 y 25') -la tasa interna de retorno, -la inverllión 
anual por periodo (1989-1994 y 1995-2000), -el indicador de •aturación 
promedio -el costo de operación global de la red. 

Los principales resultados de la ev&lución de los e11cenario11 
tendenciales, bandos en la variación del valor presente neto para 
cada ••canario, en función de la tasa de actualización condderada, 
indican que la• tasa internas de retorno de lo• 189Cenario• no dependen 
en forma ••n•ible de la bipóte•i• de creciaiento (alto o bajo). En 
contrapo•ición a ello, la• t•••• difier•n an foraa iaportante cuando 
•• coaparan dos objetivo• de calidad de ••rvicio de la red. La aayor 
ta•a da retorno corre•ponde al objetivo da calidad de eervicio 2 (aie 
del eo•) y de•pui• decrece a aedida que •• coneideran loe objetivo• 
con mejor calidad de ••rvicio, beata lleqar a valar aanoa del 20• para 
al objetivo de calidad de aervicio a6• aabicioao. 

Loa ••canario• de evolución de l• oferta •• encuentra definido• 
a991ln loa objetivo• de calidad de aervicio. Ad ... • de lo• reaultadoa 
d• evaluación econóaica de cada ••canario, valor preaante neto y taaa 

. interna de retorno, •• preaanta doa indicadora• de operación qua aon 
al nivel de aaturación y el coato de operación, ... n da un indicador 
de invar•ión qua •• el aonto total. 

I). Aapecto• da operación: La aaturación prOlledio an la red H 

reduce en forma importante cuando •• pasa da la calidad de aarvicio 
uno a la cinco, pero la reducción da coato da operación no ea da 
magnitud similar. En particular, el aayor efecto, da raducci6n del 
costo de operación •• o~iene al paaar del objetivo 1 al 2. Paaar de 
••ta a otro• m6s ambicioao• (3,4 o 5) iaplica una reducción del coato 
de operación meno• auatancial. 

II). Aspecto• de inver•ión: Raapacto a la inveraión que raaulta 
de cumplir con el objetivo 1, l•• de lo• objetiv011 a6• ..tiicio•o• aon 
da 3.1 • 1i.1 vaca• aayor••· Por otra parta, en el aadiano plaso 
(1919-1994) •• iaprobabla qua •• alcance loa objetivo• 3,4 y 5, por 



la aac¡nitud de las inverdon•• necesarias para elevar la calidad de 
Hrvicio de la oferta actual a los nivele• considerado• en estos 
objetivos. 

llWa G1n1ral11 a M9d•rniucion " l.A BG 

A ls luz d• los resultado• del an&lisis y de la evaluación de lo• 
eec1narioa da desarrollo daaanda-oferta, aa coaprueba la alavada 
rentabilidad de las inversiones, aun si ae consideran loa objetivos 
a&s ambiciosos an cuanto a calidad da aarvicio an la red. Zato •• debe 
• qua loa costos anual•• de operación dal tranaporte representan una 
cantidad aucho aayor.qua el monto anual da laa inversiones nacaaariaa 
para aantaner la calidad da aervicio, por lo que cualquier ujoria 
implica ahorro• suatanciala• da operación y con ello c¡rand•• 
banaficioe acon6aicos. 

A pasar da ello, existan tuerta• liaitacionH da tipo 
pra•upuaetal que no par11itan considerar metas m6• elevadas de calidad 
de aervicio, para desarrollo de la rad y qua orientan la selección da 
la eatratec¡ia hacia laa calidadea de servicio 2 y 3, por oonatituir 
opcionaa realistas. En particular,la nsc••idad de •uparar con r6pid11 
el re1a90 en tlrminos de capacidad, oblic¡a a conaiderar a la uta de 
calidad de servicio 2 como la de referencia para la aoderni1ación da 
la red. Sin 111barqo, ante la rentabilidad da la uta da calidad da 
a1rvicio 3, aa a1jor analizar po1ibilidadaa da auaantar la invaraión 
1n alc¡unae carrat1ra• o corredores, an loa que pudieran loqraraa 
banaficioa acondaicoa elevadoa. 

Loa objetivo• c¡aneralea de modernización d• la red deban ser 
conc¡ruent•• con laa perapectivaa del creciHnto aocioeconómico, loa 
doa pronóaticos de evolución de la demanda,alto y bajo, baaadoa en el 
poaibl• coaportaaiento del PIB, implican nivele• de invaraión muy 
dlterentaa y variacionea en laa metas d• modernización de carreteras 
de doa carril•• bajo cada hipótesi• da evolución dal PIB. 



En el mediano plazo, la variación de las matas entra demanda alta 
y baja para una misma calidad de servicio, es del orden del 30t 
mientras que a larqo plazo la variación aumento haata 66\ para la 
calidad J, y 9lt para la calidad 2, debido a una aayor discrepancia 
entre los crecimientos alto y bajo durants el periodo 1995-2000. El 
análisis anterior lleva a la convivencia de considerar una hipótesis 
da crecimiento alto, para asegurar la continuidad en la programación 
de obras para satistacsr las necesidades de mediano y largo plazo. 

Cabe mencionar qua estas conclusiones no consideran limitaciones 
•n la disponibilidad real da recursos para podar realizar las 
invarsionH. 

Qri1nt1gignao Generol11 ~ la Mod,arnizacion. 

Loa resultados del esquema director permitan fijar la si911isnts 
orisntación gansral da acción an la red. 

l). Es conveniente aodamhar progresivamente lo• tramo• 
actuales, mejorando sus caractaristicas en puntos bien localizados. El 
an6lisia de la demanda indica que existe alta proporción de tr6naitos 
locales, por lo que no aa justifica la construcción de rutas altarnaa, 
Hlvo en los principales corredoras del pais. Por otra parte, la 
variación da loa nivelas de tránsito a lo largo de los traaoa apunta 
hacia la necesidad de localizar con rigurosa precisión las porciones 
de la red que requieran ser modernizadas. Esas accionas de 
aodarnización daber6n coordinarse con l•• de reconstrucción da les 
tramo• 1116• deteriorados, a afecto da lograr abatir los costos da 

ejecución de las obras. 

ll). Lo• d6ficits de capacidad previste• al do 2000 en lOll 
principales corredores da transporta, ne plantean la nacaaidad da 
construir 1116a da doa carriles continuos. Por ello, al desarrollo da un 
programa da autopistas parece todavia pr-turo desda al punto da 
vista da la capacidad da la red troncal. Sin aabarqo ea nacaaario 
aatudiar con .. yor detalla la• caractariaticaa Uaicaa y acondalcaa 
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de lo• traaoa ya identificado• para determinar la mejor alternativa de 
invaraión qu• aolucione las deficiencias en 111 oferta de 
infraeatructura. 

111) La problea6tica general de los libramientos y las carretera• 
urbanas incluye los problemas de libramientos de poblaciones pequeña•. 
Se Htima que la longitud aproximada de las carretera• del aiatema 
troncal que airven para tener acceso a los centro• urbano• para 
librarlos •• de 2, ooo kilómetros. E&ta infraeetructura •• 
inauticiente en nllllleroaoa caeos, tanto en extel\8i6n como en capacidad. 
En cuanto a nuevo• enlace• de importancia regional, •• identifica la 
neeeddad de coapletar la red para &Hgurar una aejor cobertura del 
paia. x.a contiquración actual de la red carece de trayecto• 
altarnativo•, ain ambargo, esa aituación es congruente con la 
localización geoqr6tica de lae principal•• ciudad•• del pala. En todo 
caao, loa objetivo& de expandir la red no ae aaocian con la neceeidad 
de aatiafacer deaandaa elevada•, por lo que la• obra• por reali&ar ae 
deben juatiticar tambi•n con baae en criterios cualitativos, 

IV) Por ll"ltimo, hay qua apuntar que una de lH hipótHia dal 
an6liai• aupone que loa indicadores da productividad d•l 
autotranaporte federal se coneervar6n durante todo el periodo 
1989•2000, En el caso del autotransporte de paaajaro•, lo• 
indicadoras actuales son satiatactorios, en particular el promedio da 
ocupación que ee de 24 pasajeros por autobus. A peear de que pudiera 
pen•arse en la conveniencia de reestructurar la oferta, tal aedida no 
i11¡>licaria una reducción significativa de lo• nivele• de tr6ndto. 
Por otro lado, en •l caao del autotransporte da ca1"9a ae obaervaron 
indicadora• de operación •uaceptibl•• de optiaizar••· In efecto, la 
•ejor productividad de las empresas de transporte de car9a podria 
provocar r•duccionea iaportantes del costo por tonelada-km. y al'iJUn•• 
dininucionea an la participación del tr6ndto peHdo con el flujo 
vehicular, lo que podria beneticiar loa niveles da aarvicio da laa 
carreteras. 



Estas orientaciones generales constituyen un punto de partida 
para la identiticación, definición a detalle, evaluación Y 
programación de los proyectos a realizar, aai como para integrar los 
resultados generales del esquema director en el. perfil de una 
estrategia general de desarrollo del sector transporte, 

~ J1ll [)Qsarrollo 

El principal medio de transporte en M•xico es carretero. Eate 
sistema cuenta con una red da 233 mil kilómetros para auagurar la 
comunicación del paia, tanto a nivel troncal {•6 mil ka). como 
alimentador, 95 mil kiló .. tros de camino& ruralea y 33 mil kilómetros 
de brecha• mejoradaa. 

Por •u parte, el autotran•porte pl1blico tederal y e•tatal 
disponen de euticiente capacidad de aoviliaeción de caX'IJa y de 
pa•ajeroa para atender la• neceeidade• da la demanda. 

Para el tuturo, le e•trataqia de de•arrollo del tranaporte 
plantea la necesidad de tranaterir parte del mercado carretero hacia 
el ferroviario y el mar1timo da cabotaje. Sin ambal't]o, las 
posibilidades reales de tran•terencio. no influyen da unera 
oignitico.tiva en lo. delllanda do transporte carretero ni en au 
participo.ción geoqr6fica, por lo que la definición de la estrategia de 
deso.rrollo del aubsactor carretero no depende sustancialmente de esa 
eventual reestructuración del marcado no.ciono.l de tranap.orte. 

El daaarrollo de la red carretera no.cional be &ido gradual, 
primero aa construyeron las carreteras troncales, después las 
alimentadoras y por \lltiao los caminos rurales. como ya h apuntó, 
esto ha perlllitido que M•xico ter19a hoy un vaato aiat ... carr.taro, sin 
embargo, la acción por emprender en al futuro de•arrollo de las 
carreterH de '"xico enfrenta un reto de gran magnitud, y que las 
tarea• por realizar en aateria de construcción, conservación y 
modernización exigen eatuaraoa aimult6neoa, y como •• loVico, e.da ves 
m6• cuantiosas inveraionea. Financiar loa proyectos raqueridoa •• 
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entonce• otro de•afio del m6s alto nivel.que de no 
llevar al acelerado deterioro y rezago de 
carretera. 

afrontarse, prodrá 
la infraestructura 

La• orientaciones eatrat6gicas a seguir para definir el programa 
de desarrollo del subsector, dentro del marco de un crecimiento 
económico moderado hasta finales de siglo, se re•umen de la siguiente 
manera: 

*En materia d• infra••tructura, •• prioritario aantener la• 
carretera• •xi•tent•• en buen ••tado aadiant• proc¡raaa• int99ral•• de 
conservación y reconatrucción, cuya in•truaentación no •ólo d••canH 
•obre el gobierno federal, •ino tambi6n en la• gobierno• de lar; 
Htadoa y lo• propio• u•uario• de la infraestructura. No ob•tanta 
ro~ulta todavia nece•ario completar el •i•tema carretero, con•truyendo 
nuevos •nlace• de nivel troncal, aliuntador o rural parll ra•olver 
inauficiancia• de la coaunicación carretera. A•iai•mo la modernización 
da lo• troncal•• mA• tran•itado• y la con•trucción d• nueva• obras en 
lo• corredora• .d• mayor importancia del paia, permitirA aumentar la 
capacidad in•talada d• la infra••tructura y contribuir6n a optimizar 
el uao da las carreteras existentes. 

*En aateria operativa, la prioridad consistir6 en modernizar los 
servicios de autotransporte, con el fin de diversificar la oferta y 
mejorar la productividad y la calidad d•l servicio. 

Para que el autotranaport• •e desarrolle en •l ••ntido planteado 
por la estrategia, habrA que revisar· el aarco in•titucional y 
adminietrativo en el que •e desenvolverá. En particular, la revisión 
deb•r6 abordar la temática del financiamiento del equipo 
• infraeetructura1 de la fijación y revisión tarifaria y del 
otorgamiento y control de la• conceeione•, ya que todo• aatos aapectos 
•on de gran relevancia para •l de•arrollo del •ub•ector. 



III,4 SUBSECTOR MARITIMO PORTUARIO. 

El Esquema Director del Sul:>mector Maritimo Portuario tiene por 
finalidad analizar la situación de esta actividad dentro del Sistema 
Nacional de Transporte y estudiar su desarrollo en el tuturo, evaluando 
la conveniencia de reorganizar la oferta de infraestructura y servicios 
portuarios, para atender con mayor eficiencia y economia de la demanda 
de carga que se :nanejará a través de este modo de transporte en el 

mediano y largo plazo. 

El propósito del esquema director es realizar diversos anAli•is 
•obre la infraestructura, operación y organización del sistema 
portuario para obtener una ••ria de conclusiones que permitan: 

Determinar los principales problemas que afecten a la 
infraeatructura y operación de lo• puertos. 

• Preveer la poaible d .. anda que se presantarA en el futuro. 
• Obtener ele .. ntos qua orienten la realización de los"proqramas 

de acción necesario• para incr ... ntar la capacidad y aprovechamiento 
del sistema portuario nacional. 

Conocer el efecto que ee tendria al aplicar diferente• 
alternativas da organización de la oferta, como respuesta a las 

necesidades da atención de la demanda futura estimada, a partir da 
distintos escenarios de evolución, 

• Señalar acciones y proyectos en infraestructura y operación que 
mejoren al·eistema. 

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

El anAliaia realizado en el preeente eetudio ha quedado 
circunscrito a lo& 15 puertos nacionales que manejan los mayorae 
volllmenes da carga general, granel agricola, y granel mineral y 
fluido•: se han excluido al aovimiento de petróleo y sus derivado•; al 
manejo de producto• perecederos: el tran•porte de pasajeros y loa 
vol~mene• de carga aovilizados en aualles conceaionadoa. 



Loa puerto• conaideradoa son: Altamira, Tampico, TUxpan, 
Veracruz, coetzacoalcos, Proqreso y Yucalpeten en el Golfo; Ensenada, 
La Paz, Guayaas, Topolobampo, Mazatlán, Manzanillo, Lázaro Cárdenas 
y Salina Cruz en el Pacifico. 

En la metodoloq1a empleada para el desarrollo del esqueme 
director, los principales pasos comprenden: la realización de un 
diagnóstico a través de la comparación de la oferta y la damanda de 
movimiento de carqar la estimación de la demanda futura planteada bajo 
diveraaa hipótesis da evolución; la formulación da doa escenarios da 
orqanización de la oferta, que son los de concentración y dispersión 
portuaria; la evaluación de dichos escenarios; y la interpretación da 
resultados para orientar laa acciones da desarrollo y loa pr091"amaa de 

inversión, 

El marco da referencia del crecimiento económico del pais qua 
sirvió de basa para al pronóstico de los movimiento• da carc¡a en al 
sistema Maritimo Portuario sa apoya en la subdivisión nacional en 19 
regiones, definidllll por las zonas de influencia. da lo• puertos, 
para cuya definición H determinarón; la población y al producto 
interno bruto como principales variables da proyección, y •• realizó 
un anUieis matricial da oriqenes - destino• para establecer laa 
relaciones interregionales y obtener los flujos del movimiento 
oriqen-destino de carga. 

La hipótesis da crecimiento en los cuales se basa en el análisis, 
se derivan da estudio• anteriores que suponen lo siquiante. 

I). - La población nacional en el año 2000 alcanzaré. los 100 
millones de habitantes. 

II),- Para efectos de pronosticar la demanda aa adoptarán 
hipót•ai• aec¡iln las cual•• al PIB crecar6 a razón da 2' anual en al 
periodo da 1989-2000 (cracimianto bajo da la demanda); y da manara 
alternativa •• conaidar6 qua al producto interno bruto creceré. a un 
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ritmo de 4' anual durante al periodo 1989-2000 (cracimianto alto de la 
demanda). 

Ad•m6• aa conddara qua nieta la poeibilidad d• incorporar un 
volumen aiqnificativo de car<;¡a manejada por otroa aadioa, al 
transporte maritimo de cabotaje, lo que ee daria en caso de 
preHntarae un crecimiento alto de la econoa1a. Loa pronóaticoa de 
carqa se analizan por tipo de moviaiento, altura y cabotaje ae1 como 
por au tipol091a, ye. aaa eata general, en graneles o fluidos, para 
cada uno de loa puertos aatudiadoa. 

Se plantean doe alternativas da evolución da la oferta portuaria 
qua ae refieran a doa aecanarioa b6eicoa1 al priaaro, da dieparaión 
portuaria, donde cada puerto tiene capacidad para aanajar cualquier 
tipo d• carga¡ •l eaqundo, da concentración, qua plantea una 
raadc¡nación da la carga en función da la definición de un eiateaa 
portuario troncal y otro apoyado en un amplio llOVi•iento da cabotaje 
que corresponde a un eiat .. a d• ali .. ntación y diatribución. 

La evaluación da loa aecanarioe planteados ee realiza en función 
dal beneficio qua, en t6r:.inoe econóaicoa, rapraaantar1a para al pa1a 
la adopción de cualquiera de aus aodalidadae de orqanización 
portuaria. 

Los requariaiantos de la inversión y equipamiento aa determinan 
mediante la comparación anual de la capacidad in~talada de loa puertos 
con la demanda aaparada, da tal aanera qua al alcanzarse la capacidad 
limite, se ganara autoll4ticaaanta una inveraión qua proporciona 
nuevamente al puerto un adecuado nivel de prestación da .. rvicioa. 

Como base de coaparación ae consideran coatoa de lnvan.1611 • 
obra civil, en al equipamiento tradicional y da alto randiaianto, al 
mantenimiento de las inetalaciones, los ahorro• derivado• del uao de 
la• alllbarcacionee da uyor taui\o, .. nor tiaapo da aetadia y al 
auaanto en le productividad del puerto. 

51 



con ba•• en loa reaultado• obtenido• y en la comparación de las 
diverH• alternativa• de creciaiento y or9anhación, •• c¡enera una 
••rie de orientacione• aobre la ••tratec¡ia del crecimiento del aisteaa 
portuario nacional. 

D I A G N O S T C O 

El Subsiateaa Msr1tiao Portuario del paia deeupeAa un papal 
importante dentro del Siateaa Nacional de Tran•porte, ya que realiza 
aovillientoa de c¡randea volllaanaa de carc¡a; •obre tocio de illportación y 
exportación, que por •u• oric¡anea y de•tinoa de ultraur, aa1 COllO 
por eu d•n•idad econdaica, paso y volllaen, requieren eer aovida• en 
unidade• de enorme capacidad de transporte y bajo coato de operación. 

Dado au carActer interno el Si•tema Karitiao Portuario Hacional, 
depende en c¡ran Mdida d• au interrelación y coordinación con loa 
duula aodoa de tranaporte y de la orc¡anización que •• tenqa para 
captar y d••pachar la carc¡a de una manera rApida , •ec¡ura y económica. 
Por la compleja e•tructura orc¡Anice y edaini•trativa que po•ee, •• 
necesario fijar un aaplio marco de referencia para evaluar, con la 
jueta medida la• alternativas de desarrollo int9'}ral. Por lo tanto, el 
an4ll•i• de la poblem4tica que prsaenta se ha dividido en loa 
•iquientea a•pectos: 

a).- Participación dentro del sistema Nacional de Tranaporte y 
conacción con otros modos. 

b).- caracterización de los movimientos portuarioa. 
e).- Situación de la infraestructura y equipamiento portuario con 

re•pacto a la da .. nda. 
d). - caracteriatica de los prestadores de servicio y de la 

••tructura orc¡Anica y adainitrativa d• loa puerto• nacional••· 
•l . - Potencial d• captación de carga proveniente del transporte 

terreatre. 
f) .- Eluento• exteriorea que incidirlln •n el desarrollo d•l 

&ubeactor Mar1ti•o Portuario. 
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Loa principales reeultados del diagnóatico ae preaentan a 
continuación: 

a) Participación dentro del Sistema Nacional de Tranaporte y conexión 
con otro11 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 petróleo y producto• derivado• repreaenta el eot 
de eaoa movimientos, el rHto de la carga captada por •l aiateaa 
portuario equivale a caai 2 veces la carqa movida por otros medios 
deede o hacia el exterior. 

La mayoria de loa puarto11 cuenta con comunicacionea terreatrea, 
carreteras y terrocarrilea hacia deatinoa internoa1 ain ellbarqo eataa 
rutas repreaentan diveraoa grado• de deterioro y congeationuiento, 
aobre todo en aquello• tramo• donde cruzan doa aiat .. aa montaflosos 
cercanos a la coata,lo cual diticulta el r6pido acopio o deaalojo de 
carga desde o hacia loa puertoa. 

Las deticienciaa en la conexión de laa inatalaeionaa portuarias 
con las redes terrestre•: en la mayoria de lo• casos las ciudades que 
rodean a los puertos constituyen barreras que restringen la expansión 
do las instalaciones. Este tipo de problemas generados por la 
vialidad, trazo o desarrollo urbano, presenta diversos niveles de 
gravedad, pues mientras en algunos puertos como Ensenada, MazatlAn y 
Guaymas, pr6ct icamente no se requiere de grandes 
como Tampico y Salina cruz el congestionamiento ea 
necesita de importantes moditicaciones viales 
ciudadea. 

acciones, •n otros 
tal que au aolución 
al trazo de las 

El 55t del desalojo porturio ae lleva acabo directamente hacia 
los medios ~e transporte terrestre, pero debido a problemas de 
organización y en algunos caaoa, a la talta de inter•• de las empresas 
duetias de la carga para desalojarla, propician la agudización de las 
demoras portuaria•. A pesar de que el transporte aaritiao, tiene un 
aenor co•to por tonelada-icm. qua el traneporte tarreatr•, en la 

53 



aayoria de lo• caao• la falta de eficacia, rapid•• y aaquridad. an al 
manejo da la carga an loa puertos mexicanos provocan que lo• usuarios 
busquen otras altarnativas para movilizar su carga una da las 
altarnativaa consista en canalizar la carga a trav•• da puertos 
norteamericanos, con mayor grado da eficiencia que los nacionales. 

b) caracterización de loa Moviaiantoa Portuario• 

Por vertiente- Lo• datos duueatren que. lo• puertoa!d•l Golfo; 
Varacru1, Tupico y Coatucoalcoa, movilizan al 9!1t da la car<Ja de 
altura, que corresponda a unos 7 millon•• d• tonaladaa; y en 
coat1acoalcoe, Tampico y Progreso 116• del 70t de la carga d• cabotaje, 
equivalente a unas 600 mil toneladas.En la vertiente del Pacifico, loa 
puertos de LAzaro C6rdanaa, Manzanillo y Guaymaa cubran carca d•l 
BOt del movimiento da altura, mientra• qua Ensenada, La Paz, Guayaaa y 
11&1atl6n movilizan el 7!1t del movimiento da cabotaje, qua an toneladas 
corresponde a 3 y 2.45 millonu da 'toneladaa para al movimiento de 
altura y cabotaje respectivamente. 

Por tipo da carga- Loa puertos de Tampico, Varacruz, La Paz, 
Ma&atl6n y LA&aro C6rdenas cubrierón carca del BOt da la demanda da 
los movimientos decarqa generalJ Veracruz, Guayma•, Manzanillo, 
Progreso y Coatzacualcos movilizaron cerca del BOt del granel 
a9ricola: Tampico, Lázaro C4rdenas, Veracruz, En•enada y Guaytias 
manejaron alrededor del BOt del granel mineral; CUatzacoalcos y 
Veracruz movieron más del 90t de fluidos. Sa obHrva tambi•n qua 
todos los puertos manejan carga general, 10 granel mineral, 13 granel 
agricola y 9 otros fluidos, lo cual propicia una demanda da los 
puerto• y una disposición da la carga que no parmite obtener economias 
de escala durante la operación. 

Por otra parta, 10 da lo• puertos eatudiadoa movilizan carga 
general contanerizada, qu• repraHnta aproximadamente el 99' de la 
car<Ja genaral. A peaar del notable crecimiento qua asta tipo da carga 
ha presentado a partir da 1980, no ha alcanzado nivele• aatiafactorios 
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a nivel aundiel, lo que - debe a la preaencia de problnaa que 
desalientan au uao, tal•• como: 

La rigidez en ..,,,iaiento interno de contenedor•• con origen o 
deatino •n el extrenjero,que •• encuentra bajo virtual aonopolio de la 
Elllpreaa Mexicana de Tranaporte llUltiaQdal (EMTM),que en la prActica •• 
un intermediario con operación ineficiente. 

• El tranaporte terrestre por contenedor•• reaulte llia caro que 
al de carva v•n•ral fraoaionade, por la r19id•• tarifaria y neceaidad 
de c;ienerar invr••a para la Dnll. 

• El -rvicio de conaolidaci6n y deaconaoUdaci6n de carc¡a 
conteneri1abl• que •• preaente en loa puartoa y alc;iunoa punto• 
interiores •• incipiente y deaorvanizado, aWI cuando hay delllllldantes 
potencial•• que lo requieren. Para el aanejo de contenedor•• •• 
ditarencian doa c¡rupoa de puerto•, uno de aayor aoviaiento relativo, 
raprHentado por varacrua y Taapico1 y otro conatituido por sauna 
cruz, LAzaro Cirdenaa y llanaanillo. Ad.Ua, •• ••pera que an Salina 
cruz y Altamira •• repreaente un aoviaiento de mayor realava~cia. 

e) Situación da la Infraeatructura y Equipamiento Portuario 
con reapacto a la deaanda. 

La lonc¡itud conjunta de aualles en loa puertos eatudiadoa ea de 
18 ail metroa, con eproxiaadaaente 100 poaicionea de atraque. La 

ocupación aedia que repreaenten eaoa aualle• •• de el 38', cuya 
medida •• ha realizado en terainoa de l•• tonelada• aoviUzadaa por 
metro de auell• con re.pecto del volWl•n te6rico que aeria capa1 d• 
aovar cada puerto, a partir de la infraeatructura y aqui~ 

actual. Loa puerta con llellOr grado de utilización aon LA1aro cArdanaa 
(12t), coatzacoalcoa (27t), MaaatlAn (29t), TUXpan (Jlt) ate.,. y la• 
que ae utilizan con aayor intensidad aon Taapico (69t), Guayaaa (55t), 
Ensenada (49t) y Altaaira y Veracrua (46t). 



AlCJUllo• puerto• tienen problemas en •l ancho da bocana y canal de 
acceso, dado la capacidad da muelle• que per11it• el atraque de buques 
cuyu diaenaione• aon •ayorea a la. racomendadH para el paao de 
canal•• y bocanas. 

En la •niobra de ciaboqa, aolo Altamira puede atendar barcos 
hHta de 350 utroa de ••lora, la dCJUen Usaro CArdanH da 300 
••troa, Manzanillo con 250 utroa, Guaymaa con aoo utroa, Topolob&Japo 
175 ••troa y Ensenada, La Pes y Kazatl6n con 150 •etroa. 

Por protundidad de tirante de aCJU• en •uellee ae obaarva que el 
•Axi•o tonelaje de peao muerto (TPN) a plena carva de loa buquaa que 
podr1an recibir loa puartoa del Pac1tico, fluctue entre 6,500 y 6•,ooo 
toneladaa, y loa del Golfo entra 12,000 y 30,000 toneladaa. 

En conjunto, loa principal•• puertos del paia re9J.atran una 
capacidad de •l•acenaja en bodaqH y cobertiloa d• 12, 4 aillonH de 
toneladas en lo• patio• de todo tipo, En loa ultimo• alloa eata 
infraeatructura ha tenido 1n4icea de baja ocupación. Sol .. ente en el 
caao de Tw<pan¡ Coatzacoalcoa y Guayaaa se plantean proble•a• da 
inauficiencia en bodeqaa. 

In cuanto a equipoe disponible de uao co1111ln en loa puertoa 
••pleadoa con distintos niveles solo Mazatl6n, Guaymaa, L61aro 
C6rdenas, Tampico y Veracruz, cuentan con aquipoa adicionalea talaa 
como tractoca•iones, succionadaraa, platafolC'lllae, portacantenadarH, 
lacoaotoraa y retroexcavadoraa. 

El equipo portuario presenta problemas en au utilización, ya qua 
au mala diatribucidn con respecto a la ui9nación d• carga en loa 
puerto• no per11iten hacer un uao intensivo de elloa, por lo que 
aolo en pocos caaoe ae alcanzan economias de escala. 

Adem6a, la 9ran diversidad de equipos evita mantener r•••rv•• de 
refaccionea •imilarea, exiate equipo antiCJUa que requiere ••r 
raconatruldo y equipo nuevo que no funciona en condiciona• adecuadas, 
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por falta de mantenimiento preventivo y correctivo o bien por la falta 
de capacitación del pereonal que lo opera. 

d) Definición de lae caracter1aticae de lo• prestador•• de esrvicios 
y de la estructura orqanica y administrativa de los puertos. 

Las empresa• de earvicios portuarios eon sociedades anónima• da 
participación oetatal mayoritaria, coordinada• por la coaieión 
Nacional Coordinadora de PUartos. su operación interna ee en cierta 
forma independiente, aunque quardan una tuerta dependencia da loa 
aarvicioa y adminiatracidn qubernamentalee. 

A la• limitacionae para la toma de decisiones •• &Ullan la 
dependencia económica, y que los paqos por la prestación del servicio 
no aon canalizados directamente a la administración portuaria. La 

aaiqnación de racuraoa dependa d• laa autorizaciona• dictada• por 
otras secretaria• da Eatado, tanto en lo respectivo a au uao coao la 
fijación de taritas. 

La organización adminiatrativa y operativa de loa puertoe es muy 
compleja, puea en ella intervienen un qran n~mero da entidades 
gubernamentales qua se daaanvuelven con un nivel de autonomia tal, que 
motiva la lentitud en la ejecución de diversas actividades. 

La autonomia de las entidades qenera problemas entra las diversas 
autoridades y por tanto una inadecuada coordinación y lentitud en la 
atención a los usuarios, lo que da luqar a. un earvicio deticiante aei 
como da baja capacidad de respuesta, que ae traduce en un incremento 
en los coatoe de eatad1a de la• 8lllbarcaciones y da lae .. rcancias. 

Del tiempo de demoraa, el B7t es imputable a la empresa y a la 
operación abma, de ahi ee deduce qua con la mejora en la operaci6n 
portuaria ee obtendr1a un ahorro de hasta un 25t en el tiempo total 
de astadia da los buques, que es alternativa dqniticativa para lae 
compañia• dedicada• a aate rubro. 
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•l Pot•ncial d• captación de carga. 

Del an6li•i• de la• rutaa da tranaporta terraatra de can¡a, ae 
ldentitica un tuarte potencial de transferencia de carga hacia el 
cabotaje, aobre todo en el litoral del Pacifico, pues dado los 
extensos recorridos y grandea volümenes ·de la car<¡a ••ria ampliamente 
ventajoao el transporte por agua. 

Para lograr captar ese volllmen potencial de car<¡e aer6 neceaario 
coordinar, or<¡anizar y reglamentar un servicio r..,ular con itin•rarioa 
y ruta• Újas. Eato aolo Hr4 posible d ae apoya a -pr•••• naviaraa 
de cabotaje a trav•a del otorgaminento de contratos, qu• le aaeguren 
un tlujo eatabl• da cargas en el largo plazo, con lo cual •• roaperta 
un circulo vicioso formado por la ausen~a de oferta debida a falta de 
d•manda y vicev•r•a. 

Distribución 11.1 lA "™ P.21'. ~ 

Para efectos da distribuir la demanda d• car<¡a da altura qua •• 
presentarA en cada litoral, se examinaron las tendencias qu• ae han 
tenido hasta la fecha y otros datos de referencia, como el crecimiento 
de algun tipo espacial de carga. sin embargo, no ae encontraron 
crit•rioa que pudieran orientar !ªª distribución pot lo que as adoptó 
la dietribución que se ha presentado hasta el momento. 

Ea evidente que la mayor participación en el movimiento de altura 
corresponde a la vertiente del Golfo: inclusive en caeo de la 
exportación de granel agr1oola, se espera movilizar la totalidad por 
loa pu•rtoa de Altamira, Tampico, Veracruz y coatzacoalcos. 

Solo •n •l caao aep•c1tico de la carga contanorizada •• ha 
considerado una participación creciente de los mercados del litoral 
del Pacifico, pu•• loa ultimo• cambios en la dilltribución mundial 
evid•ncian un giro hacia la cuenca del Pac1fico1 adem6s, loe pal••• 
de •H región movilizan el eot de su carqa general en contanedore•, 



por lo tanto •e eapera que la proporción de ••t• tipo de carq• auaente 
en ••t• litoral. 

E1p1nario da lyglucidn Ofw;ta-peaondo. 

Una vez analizada la proyección de la carqa en •ua diveraa• 
alternativa• •• procedió a definir dos ascenario• de di•tribución da 
eata ; el primero, denominado eacenario da di•peraión, conaiata en el 
matanimiento da la •ituación actual; el •a<JUndo escenario de 
concatración ,con•iata en la reoriantación da la politica portuaria 
••diante la creación da puerto• concentrador••· qua aanej•n un nivel 
da aapecialización que, a au vez, permita obtener aconoa1a• da ••cala 
y aayora• vol'19enaa da carqa para la aapraaa naviera. 

Con al propóaito da llevar a cabo una adecuada coeparación da loa 
aacanarioa, •• datarainaron la• naceaidadaa da infraaatructura y 
modernización del equipamiento qua •• raquerir6 ,en cada caao,para 
aovilizar la carqa aaiqnada a loa puertoa en loa eacenarios. Aai•i•mo 
•• conaidaró al nllllaro y la invar•ión requerida en equipo y aaquinaria 
para carqa y de•carqa da el!barcacione•. 

Con objeto de mejorar la operación portuaria •• raali1an 
propuaatas aobre cambios en la orqanización de la administración, qua 
permitan mejorar la operación y en consecuencia abatir •us gastos. 

Eacenorio sll. Cqnccntración Portuoria. 

La politica de concentración portuaria, por tener un car6cter de 
acopio y di•tribución de cargas, se aplica exclusivamente a los 
eovimientoe de altura. Para eate eaquema de operación, •• ba supueato 
que los puerto• no contenedor•• tendr6n un crecimiento del orden del 
2\ al afio en •u carqa de altura, para atendar las necaddades 
regionales, de•viandoae el exceso pravi•to en loa pronósticos al 
puerto concentrador a6• cercano, y da ab1 por cabotaje a via tarra~tra 
al deatino u oriqan requerido. 
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E• claro qua el caao da un ••canario da concentración portuaria 
!aplica un caabio en previ•idn hacha en loa pronóatico• qua no ocurria 
axpontana ... nta, aino al contrario, daaandara la intarvanción 
planificada da las autoridades portuarias para lograr la 
trenaforaación. 

yuuante dl1 lilllf2.. 

En la Vertiente del Golfo loa puartoa qua aovilizan 101 aayor•• 
volllaana• da carqa de tOdoa loa tipo• ion Tampico y Varacruz. 

Por aua condiciona• peculiar•• •• conaidara qua T .. pico, por ••r 
puerto de r1o ain condicione• real•• da craoiaiento, daberA tran1farir 
toda la cal"'Ja adicional al puerto da Altamira, 

Varacruz ea un puerto prActicuente cercado por la ciudad, au 
creciaianto parcial ya no •• po1ibl• por tener reetriccione• para el 
deealojo portuario. 

Por lo anterior, ee conaiderd que dentro da una poUtica de 
concentración, a veracruc ae l• debe atribuir un incremento anual del 
n, de aanara tal qua deavie el excedente de carga general tanto a 
Altaaira como a Coatzacoalcoa1 al granel aqr1cole excadant• ae 
tranatarirA, como ye ha sucedido en varias ocaeionH, totalmente a 
coateacoalcos. 

TUxpan ea un puerto con mucha• limitaciones por la• condiciona• 
da puerto da rio y poca profundidad, •• considera qua el excedente del 
crecimiento al 2t debe concentrarse en Altamira. 

coatzacoalcoe •• al puerto que deberA absorber parte del 
excedente da Varacruz, , y eu importancia puede hacerse mayor en la 
medida qua ee haqa realidad el proyecto Alfa-omaqa. 

I• iaportante daetacar qua una futura nacaeidad de ampliación en 
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el Area geoqratica d• Coatzacoalcoa, se vincula con la po•ibilidad de 
construcción del Puerto Industrial del O•tión. 

Progreso y Yucalpeten •on solo puerto• secundario• de aarvicio 
regional de la peninsula de YucatAn y zonas aleda~as. 

Vertiente d.cl. Pocitico. 

En la Vertiente del Pacifico las condiciones son diferentes a las 
del Golfo, ya que la concentración es m<!ts evidente por el tipo de 
carga. 

Pare los qranelee minerales, por loa mismos ar91lll1ento• utilizado• 
para los graneles aqricolas, Guayaas y IAzaro CArdenas, tienen la• 
••jores condiciones para ser los contenedoras para este tipo de car;a. 

Para los graneles aqricolaa, los dos puertos de concentración 
deberan ser Guaymas y !Azaro Cárdenas. En el ca•o de Guaymas, por •us 
antecedente• en la aovil ización en ••te tipo de carga y por •u 
influencia en el desarrollo de la región noroeste y norte: y en el de 
IA2aro Cárdenas por sus caracteristicas de Puerto moderno y porque •u 
zona de in!luencia incluye a la región centro. 

Este ültimo puerto deberá absorber todo el granel agricola 
previsto en los pronósticos para el puerto de Manzanillo. 

La carga general no contenerizada tendrá dos puerto• de 
concentración~; Manzanillo, con su area de influencia directa sobre la 
reqión de Guadalajara, y lázaro C6rdenas. En el caso de contenedores 
los dos puertos ccn mejores instalaciones son lázaro Cárdenas y Salina 
cruz, cuya movilización es actualmente la de mayor importencia en la 
vertiente del Pacifico. 

Todos los deails puertos de la vertiente del pacif ice ser6n no 
concentradora•. El crecimiento promedio de tráfico en ••to• \lltimoa 
••ra de aolo 2• anual. 
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Respecto a la dbtribuci6n da la ca.r9a en 1984-1994 y al allo 2000 
para al esquema d• concentraci6n , •• observa un notable incramento da 
la carqa aovilizada por •l puerto da Altamira, d• 700 mil tonelada• •n 
la• condicione• de dispersión a 4.8 millones, en el año 2000 con una 
participación siqniticativa da granel mineral y carqa contenarizada. 

Tambi'n •• tiene una tuerta reducción en la carqa praviata en la 
condición da disparaión para Tampico, pues •• ••tiaa qua paaarA da 5.6 
a 2.4 millonH de tonaladaa. En el mismo aantido H aspera un 
importante reducción •n al puerto de Varacruz da 5.9 • 3.9 millon•• da 
tonelada& en al año 2000. 

En en el puerto da coatzacoalcos aa tiene un incremento da carqa 
del orden da 3o.ot para al año 2000, ya que pasaria de 4.0 millones da 
toneladas anuales en la condición da dispardón a 5. 2 millonaa de 
toneladas en la concantraci6n. En Uzaro CArdanaa .. preHnta un 
incremento da 4.4 a 4.9 millon••r un pequeño incremento en Guayma• da 
3.3 a 3.4 millones y da 1.9 a 1.8 millones en MazatlAn, cOJDo resultado 
entre el tonelaje proyectado en condición d• disparsi6n y d• 
concentra~'ión para el año 2000. 

Eyolución Qg Escenarios. 

lstablecidos los dos escenarios factibles, se procedió a efectuar 
la evaluación de las acciones propuestas para las diferentes hipótesis 
de desarrollo portuario, y poder asi definir el escenario mAs factible 
del Subsector Maritimo Portuario. 

La evaluaciOn de los escenarios de dispersi6n y concentración 
portuaria se apoya en loa etectos, que por su trascendencia poseen un 
impacto aiqniticativo, tanto en lo relativo a costos como a ahorros. 
Por tal motivo no •• profundiza en detalla• y las precisiones 
caracteristicaa de la evaluaciones de obras especificas, prav is tas 
para realizara• dentro da loa plazos cortos. 



Con base en lo anterior, la evaluación del esquema director tomó 
en cuenta los siguientes efectos. 

A).- Ahorro en el costo de transportación mar1tima. 

Para au determinación se consideró que el transporte mar1timo 
permite reducir el coato por tonelada de carga, con relación a lo• 
medio• terrestres de transporte, aiempre y cuando •• utilicsn buque• 
de dimensionas y capacidades acordes con los volW!lenes, tipo y 
regularidad en los flujos de carga. 

B).- Ahorro por estad1a en puerto. 

Como consecuencia del uso del equipo de alto rendimiento, la 
permanencia de los barcos en puerto se reduce. Adem4s, •e conaidera 
que el 50' de la carga se manejar6 en barcos de hasta 20 mil TPK y 
el resto de 50 mil TPM. 

C).- Ahorro por eficiencia de operación. 

La reorganización del subsector permite lograr una disminución en 
la estadia de las embarcaciones an el puerto, hasta en un 6' de loa 
tiempos actuales, en un.periodo de maduración de Baños para el caso 
de dispersión y hasta un 10' en mismo periodo para el caso de 
concentración. La reducción se supuso mayor en este ultimo caso, en 
virtud de que los movimientos concentrados se atenderAn con mayor 
eficiencia. 

O).- Inversiones en equipo portuario tradicional. 

Para la cuantificación de estas inversiones se deteninó el 
numero de unidades por adquirir en cada puerto. A partir de lo• costos 
unitarios de adquisición de equipos nuevos, en dólares, se estimó la 
inversión por realizarse bajo cada hipótesis de desarrollo portuario. 
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E). - Inver•ión en equipo d• alto rendimiento para carga y 
de•carga. 

La inversión en Equipo de Alto rendimiento para carga y descarga 
portuaria• •e relaciona con dos graneles, agricola• y min•rala•, ••1 
como la c&"9• contenerizada. se conaidera que la adquiaición d• equipo 
ocurrir6 cuando el aoviaiento de carga de•tinada a boder¡a• y patio• 
alcance una aovilización de so• del rendimiento anual, h•cho poaible 
de realizar con el equipo aecanizado. 

Tambi•n •e con•ideró que el empleo del equipo de alto rendimiento 
•uatituye una parte del equipo tradicional, eatimandoae en loa CHO• 
de fuerte• movimiento&, que cada tonelada operada por lo primeros 
representa un ahorro equivalente a o.45t dólares/tonelada• excapto en 
lo• contenedor•• puea pr6cticamente los equipo• ya e•t•n en op•ración 
y por tanto son partea del inventario. 

F) Inveraionea en obras civiles. 

Una vez conocidas las necesidades de ejecución de obra• civilea, 
se determinó el monto de las inversiones y •e eatimarón lo• posibles 
cambio• a los requerimientos derivados del uao de equipo da alto 
rendimiento. 

G).- Costo de mantenimiento de instalaciones. 

Para determinar los costos de mantenimiento ae procedió al 
an6lisis independiente de las obras civiles, el dragado y la 
maquinaria, asi como de equipo para la operación· de carga y descarga 
de e&barcacionea. 

En el cai:i·o de las obras civiles se consideró con bHe en la 
experiencia 'de la Dirección General de Obras Mari timas, que el 7. St 
anual del costo de inversión cubriria el mantenimiento de nuevos 
muelle•, bodeqas, cobertizo• y patios. Para el mantanimiento de 
dragado, la Empresa Servicio de Dragado estima necesario efectuar en 
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promedio anualaente el 20t de dregado inicial, con el fin da aantener 
lea profundidad•• de diaello. 

Finalmente, para •l aanteniaiento del equipo y la aaquinaria ae 
conalderó qu• anualaente ae requiere da un 4t de la invaraión 
requerida para la adquiaición de nueva aaquinaria tanto tradicional 
coao de alto rendiaiento, .. te porceT.taje fua obtenido a partir de la• 
eatiaacionaa de la coaieión Macional Coordinadora de Puartoa. 

organicación ~ operaci<!n Pprtuaria. 

Desda el punto de viata operativo, •l aanejo de la car<J• •• lleva 
a cabo a trav•a de la Bllpreea da Sarvicioa Portuario•, qua •• 
conceaionaria de l•• inatalacionaa dentro del recinto fiacal. Sólo en 
el caao de Taapico y Altaaira la operación ae realiH aa<Siante un 
aiatema da adminiatración cleacantralisada. 

Las empreaae d• aervicioa portuarioa aon coordinada• y 
controladaa por la C:O.iaión Macional Coodinadora da Puerto•, • 
intervienen •n caai toda• lea actividad•• d•l aanajo, da car<Ja, tale• 
como: la programación del arribo de ellbarcacioneo1 organización da la 
transportación terraatra1 r.;iatro da laa aabarcacin•• y au peraiao d• 
aanidadr inapacción da la cargar OE'9aniaación da laa oparacionaa da 
carga y dascarga; aaniobraa de estiba y alaacenaaiento1 deaalojo da la 
carga y aalida de la aabarcación. 

Con raapecto al aector central se aantiana una aatracba relación 
entre las empraaaa da aarvicios portuario• y la SCT1 coao atxiaa 
autoridad aectorial, taabi6n interviene la SHCP, an al control da loa 
in9reaos, la SPP •• ancarqa del control praaupuaatal y al aector 
aalud, del control aanitario. 

Por otra parta, •• tiene una utrecha relación con la aduana 
portuaria y la Empresas da Servicios Portuarios para eupervisar la 

carga de altura y agilhar la• operaciones de descarga y 
almacanaaiento. 



Por ültiao, cabe aencionar la exietancia de probleaaa en aateria 
tarifada, para aolucionarloa Hr• n•c•Hrio fijar tarifas 
con9ruentaa con la• nece•idad•• de equipamiento, mantenimiento y 
conaervación de loa equipo• en uao. 

~ 41. pe11rrgllq. 

La preaentación del pr09rama d• desarrollo •• realhe para loa 
principal•• puerto• y •• deacriben la• accione• conaideradaa coao ... 
conveniente• para l09rar iaplanter un ea911ema concentrador en aateria 
d• infraeatructura, equipaaiento y operación. 

La• accione• 911• •• plantean en el preaente pr09raaa aon de 
car6cter indicativo y obedecen a eatudioa 9loblil•• del Bubaec.tor 
Karitiao-Portuario, 911• aufre actualaent• un proceao din .. 1co de 
callbio. 11 continuación H ••ilalan para cada puerto laa obraa de 
infraestructura que preHntan mayor problema, y •• indican aolo 
aquellas inveraiones nuevaa en muellea, bodegaa, y cobertizoa, patioa, 
e911ipo y dragado d• conatrucci6n, que H eatiman neceaarioa para 
encausar al ai&tema hacia un eaquema concentrador. 

se propone a eate puerto como concentrador d• carga 9eneral 
contenerizada, asi como granel•• mineral y a9r1cola. Por au 
potencialidad •l puerto puede llegar a Hr el mia importante del 
Golfo, al aanajar loa aayoras volúmenes da ca1'9a. llctualaenta •• 
encuentra incompleto puea caraca de una terminal da granoa y da 
ainarales, aa1 como d• bodega• y patio para contenedor••· Loa accaaoa 
carreteroa y ferroviario• talllbi•n ••tan incompletoa, lo cual limita au 
total aprovecbaaianto. 



Se pretende que eate puerto absorba la carga que ae desv ie de 
Veracruz y Tampico. Se considera que para estar en condicione• de 
atender la demanda prevista será necesario llevar a cabo la• 
aiguientes acciones. 

•. Ampliar la longitud de muelles. 
•. construir 3300 metro• cuadrado• de bodegas y cobertizo•. 

* construir 71000 aatros cuadrados da patios. 
El dragado de construcción. 

•. Equipo tradicional para el manejo de carga. 

Se plantea como un puerto que trabajarA en forma conjunta con el 
puerto de Altamira. Actualmente aoviliza 9ranel ac¡¡ricola y 
contenedores en instalacionaa para al manejo da carga 9aneral aualta, 
adomás de no contar con Areaa aapac1ficaa para au alaacanaaiento, por 
lo que se propone canalizar la carc¡¡a da contenedora• hacia Altaaira y 
manejar el 9rano con instalaciones apropiadaa. Es necaaario estudiar 
al traslado de loe muelle• de manejo de aineralas al puerto da 
Altamira ya que estoa, por •U manejo, producen contaminación. 

La vialidad y los accesos terrestres del puerto eon 
problemAticos, de hacho la ciudad circunda todaa la• instalaciones. 
Para aliviar este probleaa ae requiere terminar al libraaianto 
poniente de Tampico y au acceso directo al Puerto, atrav•• da la 
Calzada Blanca y Avenida Monterrey, adem4a ea urc¡¡enta pravaar Araae da 
estacionamiento para loa autotransportes. 

En infraestructura y equipo no se requerirAn aayoraa invaraionaa, 
siempre que ea canalice la carc¡¡a hacia Alteairai ain eabar9o, ea 
estima necesaria una inveraión entre 1989 y 1994 da 6,100 aillonaa da 
pesos para reposición da equipo existente. 
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El acca•o •l pu•rto d• Varacruz sufre grandH probl•ma• viales 
pu•• la ciudad lo ha c•rcado totalmente, esto impide realizar accion•• 
d• ampliación d• l•• 6raas t•rr••tra• del pu•rto. 

S• propone r•ublc•r •lguna• d• su• instalacion•• a f ln d• lograr 
una operación llA• afici•nt• •n al aanajo, alucanamianto y dHcarga 
directa d• la carga. Laa instalaciones por reubicar •on: 

a). - La t•rainal d• granos. Actualment• carca d• la mitad d•l 
volúmen da granel agr1cola •• ••neja en la tarminal ••pecializada da 
granos, al r•sto •• auav• •n los auelles de carga general, oca•ionando 
fuertes probl•mas. 

b).- La t•rminal d• contanedor•s.- con ••t• •• ••p•ra obt•n•r una 
mejor distribución de los •quipo• y los •i•t•ma• de d••c•r9• dir•cta a 
camiones y ferrocarril, as1 como de carga deatinada a bodega•. 

Cootz1coalco1. 

El puerto d• Coatzacoalco• ti•n• vocación para .i manejo d• 
gran•l a9ricola y contenedores. Actualmente •• •ncu•ntra •ubutilizado 
por lo que •Us instalaciones podrian •er de•tinadas al man•jo de 
9ran•les agr1cola•, con pequeftas adaptacione•. sus requerimientos 
consisten en ampliar la danena y realizar obre.11 m1nimaa •n lo• 
acce•o• t•rr•atres. Como actualment• se maneja azufre corro•ivo para 
la• instalaciones aledaftas, se propone ·reubicar •l muelle dond• se 
transporta ••te producto. 

~ ~ Xucalp1t1n 

Segün las •spectativas da carga pravi•ta, no ser6 significativo 
•l volúman que •• man•je, por lo qu• •l viaducto actual, se considera 
suficiente: taabi•n •xista la posibilidad d• qu• este puerto atienda 
int•n•ivamante a buque• cruc•ro, pues •• una de las entradas 116& 
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cercanas a las zonas arqueol69icas. Actualmente se construye la 
ampliación de este puerto. 

El puerto de Ensenada se plantea dentro del esquema concentrador 
como un puerto alimentador estratégico y distribuidor da carga de 
cabotaje. su importancia radica en el volúmen de carga que puede 
captar para manejar por cabotaje. 

Actuamente algunas da las obras de protección del puerto •• 
encuentran dañadas por féno .. noa meteorol69icos reciantes, por lo qua 
se requieran fuertes inversiones para su construcción. 

Guaymas es un puerto con vocación para concentrar qranel a9r1cola 
y mineral. Requiere invareionas en dragado de conservación y para 
ampliar el canal de acceso, además la construcción da una mayor 
6rea de bodegas y cobertizos, asi como la adecuación de 
las inetalacionas para el manejo de concentrado de cobre. 

La red ferroviaria interna presenta problemas y los acceeos 
carreteros requieren ser modernizados, a su vez es necesario adquirir 
equipo para aumentar la capacidad de manejo de qranelee, tanto 
agricolas como minerales, asi como para 
contenedores, y también rehabilitar el 

la carga qeneral y da 
equipo existente. 

Las inversiones necesarias para el puerto: 

•.- Ampliar el Area de bodegas y cobertizos. 
•.- Equipo de alto rendimiento. 
• .- Dragado. 
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MuaU(n. 

La actividad del puerto de MazatlAn as b6sicamente turi•tica.Por 
el volúaan de carqa que maneja se la conaidera como un puerto 
alimentador para el manejo de carga general y a c¡ranel ac¡r1cola. Para 
loc¡rar un uyor c¡rado de eficiencia ae propone adecuar lH 
instalaciones de almacenamiento d• qrano de unera que penii ten la 
descarga continua y mejorar la C!:J_ordinaci6n del deaalojo terrestre. IA• 
obra• de intraHtructura requerida para el corto pla&o •on: 
ampliacionea en el canal de acceao y la darcena de ciaboc¡a. 

Mongonillq 

E•t• puerto •e propone como concentrador de carc¡a qeneral aualta, 
y por la demanda que ha tenido en loa ultimo• afto• y la facilidad d• 
comunicación hacia el interior, tiene gran potencial pera recibir 
contenedorea: aunque por su cercania con LAzaro CArdenaa y la 
necesidad d• racionalizar inversiones, •e tendran que realizar 
estudios mas detallados para evaluar la conveniencia de impulsar en 
eate puerto el manejo de carga contenerizada. 

Uno de loe aspectos m6s importantes en •u intraeatructure e• el 
de concluir la conexión de las vias de ferrocarril en el puerto do san 
Pedrito con el reato de la red nacional,la terminación de muelles, la 
adaptación de la terminal de pasajeros, el mejoramiento del 
estacionamiento y patio de maniobras del autotransporte. 

El puerto de L4zaro C4rdenaa cuenta con infrae•tructura 
suficiente para el manejo de considerables vol~menes de carqa, por lo 
que ae propone como el principal puerto concentrador del Pacifico de 
carga contanarizada y c¡ranel agricola. 

E• necesario tinalizar la reparación da la terminal de c¡rano• y 
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mejorar loa enlace• terreatrea. En general •• requiere compl ... ntar al 
equipamiento del puerto. 

El puerto de Salina Cruz •• propone co•o concentrador de 
contenedora• y alimentador para loa de-'• tipo• de carga. late 
presenta algunas deficiencias de mayor ta•afto para el .. nejo de carga 
general. Se requieren accione• an la obra da protección, canal de 
acceso y en la d6rcena. 

11 problema principal aon loa acceso• terreatrea, congeationadoa 
por el cruce obligado de la ciudad para co11unicarae con la red 
carretera y ferroviaria. 

El puerto requiere de la• aiguientea adaptacionea: 

•.- Construir un auell• de 210 metro• entre 1995 y el afto 2000. 

•. - Adquirir equipo portuario tradicional para el manejo de 
contenedora• y granel agricola. 

• .- Reconstrucción de equipo de alto rendimiento para el 
movimiento de contenedores. 

Draqar 1.1 •illonea de metros Cllbicoa en el periodo 
1989-1994 y 0.2 •illonea entre 1995 y el afto 2000. 
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CAPITUl.O lV KOVINIIDITO DE ClaGA roa MEDIO DEL TaAlllPOaTE C.laal:TEllO 

IV.l TRANSPORTE DE CARGA AL INTERIOS DEL PAIS 

Tener •Uficientea vias de comunicación terrestre con lo• centros 
de producción y con&Wllo, es una condición crucial para la plena 
efectividad de lo• ••rvicioa prestado• por lo• PUarto• a la aconom1a 
nacional. La• ventaja• que otrece un puerto bien planeado y bien 
admini•trado puedan aer contrarrestada• por ineficiencia en loa medio• 
del transporta hacia al interior del pa1s. La lenta movilisación da la 
carqa puede causar serios problemas da co'ngestionamia.nto en al puerto. 

Los coatoa de las importaciones pueden ser condderablemente 
mayores en puerto, ya que son aumentados los gasto• de abaatacimianto 
de mercanc1as daade ahi haata su daatino final en al interior del 
pa1s. La sola posibilidad de e><plotar materias primaa, tales como 
minerales de hierro, depende de una transportación f6cil y económica 
al puerto m&s cercano. Por tanto, se debe dar alta prioridad a la 
planaación de un sistema nacional de carreteras, acordH con la 
necesidad del tr6fico portuario. 

En la planeación de un sistema de transporte •s daba tansr en 
cuenta el problema de mantener y mejorar continuamente asta red 
carretera con f6cil acceso a los puertos principales. En los paises en 
desarrollo, donde el uso qeneral de automóviles no aatan al)n a la 
vista, el peligro de conqestionamiento en las carrataraa rara vez 
surqe: poro deben e><istir buenas carretera• ya qua da otra manera al 
tranaporte •• hace costoso, peligroso y lento. 

El transporta por carretera y aun por modernas auparcarreteras, 
desempeña un papel importante, •e encuentra en con•tanta crecimiento 
en relación con la distribución de la carqa general desda los puertos 
ha•ta •U• destinos tierra adentro, y para suministrar a lo• puertos 
aarcancia• m6a valiosas para •><portar. La• carretera•, an comparación 
con lo• ferrocarriles, ofrecen la qran ventaja de una transportación 
da puerta a puerta, o sea desde una bodega de tr6n•ito en al puerto 
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haata la bodega del consignatario en cualquier localidad del interior 
y sin necesidad de transbordos del vagón del ferrocarril al camión en 
la estación de ferrocarril ús cercana. Adem!\a con al tranaporta 
carretero se evita el dobla aanejo y •• reduce al ria1190 da dallo•. 

En la mayoria de los puertos mundiales la proporción del tr!\f ico 
por carretera• hacia y desde los puertos eata aumentando, aientraa qua 
la carga transportada por ferrocarril asta declinando. 

La conveniencia del ferrocarril para al tr!\fico portuario 
depende, en alto grado, de la configuración gaogr!\fica del pa1•. Para 
!\rea• largas y estrechas, densamente pobladas, la transportación por 
ferrocarril es una solución auy pr!\ctica, ya qua toda• la• localidad•• 
pueden sar alcanzadas por la aiaaa linea, ain ninguna aontatla qua 
cruzar o serios obstaculos naturales, suceda lo contrario en loa 
poblados. 

En los paises en desarrollo los ferrocarriles aún transportan una 
considerable parte de tr&fico especialmente cuando la• diatanciaa aon 
largas y se ha heredado de los tiempo• coloniales una red da 
ferrocarriles. La construcción de una linea ferrocarrilera es una 
opción muy costosa que requiera de un considerable desalllbolao de 
capital para estudios preliminares, terraplene•, puentea, tunalaa, 
viaa, durmientes y material rodante, amén de foraar una raaerva da 
estos tres últimos. Aunado a lo anterior hay que adquirir locoaotora• 
costosas establecer tallares y construir estacion••· Taabi'n en la 
mayoria de los ferrocarril•• del mundo se trabajan con iaportantaa 
p•rdidas de operación y eacaaamente son capacea da ganar un poco para 
amortizaciones de los gaato11 iniciales, como es el ca•o de nuaatro 
paia. 

Es indudable que en los puerto• donde exiaten conexione• 
ferroviarias antiguas, la solución m!\s pr!\ctica para transportación al 
interior del paia de carga general y de un volúaen aoderado de carga• 
a granel, as al mejoramiento de la red de carretera• y la construcción 
de nuevas aupercarreteras en vez de conatruir un nuevo sisteaa da 
farrocarr il. 

73 



Ra•pecto a la •ituación d•l aanejo anual d• con•idarabl•• 
volllaenaa da carqa a qranal de bajo costo y minerales da hierro ea muy 
diferente, l•• principal•• desventaja. de trafico ferroviario aon: 
desviacionea intarainablea y •1 tranabordo a vehiculoa da carretera no 
•• aplican a lo• •inaralaa, pu•• loa vagon•• •on carqado• directamente 
en loa depósito• da •laacenamianto en loa puertoa. 

Por ••to •l contar con un medio de traneporte contiabla y barato 
hacia el interior del pai• contribuye no aolamenta a la diaainuci6n da 
loa coatoa de la• marcanciaa b6aicaa aino qua tallbi6n a ampliar la 
zona d• influ.ncia del puerto, que •• 8l 6rH que eata uaando el 
puerto para au comercio da ultramar. La extenai6n da la zona de 
influencia (hinterland) de un puerto esta determinada en primera 
instancia por lo• factora• 9eogr6ticoa y por la• frontera• po11tica•, 
dn embargo el coato del transporta hacia al interior tiene una 
influencia considerable aobre la posición competativa de los puertos. 
Ea más ventajoso para al comercio usar un puerto remoto donde existan 
conexiones de primera clase por carretera, que tener las mercancias 
embarcadas en el puerto m6s cercano si el transporte por tierra es 
insuficiente, lento y costoso. En particular con respecto al trAnaito, 
la velocidad y el costo del transporte por tierra •• mucho m6a 
leportante qua la distancia para loa puertas competidor••· 

En resumen, loa problemas da tren•porte por tierra requieren de 
una muy seria conaidaraei6n, tanto en la etapa da formación y 
aplicación de la politica general de desarrollo da un puerto, como 
durante la adllliniatración y operación ordinaria da loa puertos 
principales. Un razonable aietama de carretera• deba de aatar previ•to 
an loa plana• a largo plazo: las partea camunmenta nac••ariaa da las 
obraa planeada• daban aer ejecutadas sin retraso: el sistema debe 
aant•n•rsa en condiciones óptimas y aumentar aag~n crezca el tr6fico: 
la organización de cada modalidad de tranaporte debe ser tan perfecta 
coao aea posible; y finalmente, las tarifa• deben aar usadas como un 
aadio auxiliar para atraer el tráfico, con la debida consideración a 
loa intareaea económicos da loa usuarios del puerto, pero sin perder 
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de vieta el problema da rantabilidad y ain coaproaater.e 
coapetencia excesiva con loa puerto• vecinoa. 
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IV.2.- Estadísticas relacionadas con el 
movimiento de carga por medio 
del transporte carretero. 



PATIOS VE CONTENEVORES Y APILAMIENTO VE LOS MISMOS. 
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MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGA {TONS) 

ALTURA c,\BOTAJE T O T A L ~o. DE 
BUOUES 

106'902,108 53' 4 39, 625 160'341, 733 18 236 

A l. T U R A 

TIPO IJE CARGA IMPORTACION EXPORTACION TO T A l. No. UE 
BUQUES 

GF.Nt::RAL 1'711,624 2'988,029 4 1 699,653 1 701 

~¡;J AGRI COI.A 3'880,087 817 ,981 4'698,068 367 

""' HT NER.\L ''723 182 13'297 221 17'020 403 787 
H lnr,Tt")I r.'f\ V n1t""''' • ,.,,,...,.. 4'060 932 74'543 334 78'604 266 1 291 
""' ;;'.8 OTRO:; 4 36 04 9 1 1 4 4 3 669 1'87 9 718 182 

ir.ur.r~·nrnH\r..: 

s U M A s : 13'811 874 93'090 234 106'902 108 4 330 

• INCLUYE PERECEDEROS C A B O T A J E 

'1'11'0 DI: CARGA ENTRADA SALIDA TO TA l. No. DE 
RUnttc~ 

C. EN ERA!. 1' 761 715 1'613 415 3•375 11" R •H 

~@ AGR l C.tll,A "º º" ? 11 ...... " "' n« 71 
LlV. 

IMTNERA!. 7'471 ... ,,.,., ,,. ,.,,,, <4• ' ,., 
l DJ:"Ti:(l .,.,. V tH:n-rH~n.-.,.. '"'º" 7?n '""'" ?nn 

34'078 920 2 4 22 H 

28 !OTRO< 405 968 806 996 1'212 964 50 6 

PERl'CEDF.RnS 

s [I 'I A ~ : 27'130 211 26' 109 414 <1'410 625 13 906 



MOVIMIENTO DB CARGA Y BUQUES 1988 

'l'OllS • MIMBRO DB 
OPERADAS !. !. BMBARCACIOllJIS 

TOTAL ALTURA + CABOTAJE 160'341,733 100 100 18,236 

PARTICIPACION DE LA FLOTA 
NACIONAL 42. 033 ,416 26.22 13,054 
PARTICIPACION DE LA FLOTI\ 
EXTRANJERA 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 

PARTICI PACION DE LA FLOTA 
NACIONAL 38'505,755 72.05 12,759 
PAllTICIPACION DE LA FLOTA 
EXTRANJERA 14'933,870 27.95 1,147 



PUERTO P.ACIF!CO (1988). 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGA (TONS) 

ALTURA CABOTAJE T O T A L No. DE 
BUQUES 

24'355,247 32'718,165 57'073,412 

A L T U R A 

TI PO DE CARGA HIPORTAC!ON F.XPORTAC!ON T O T A L 

r.ENERAL 488 244 1 1 000 532 1'48R 77" 

,ro T r'"' 1'119 404 169 865 1'289 269 

MINERAL 1'834 543 8'498 63'\ 10'411 17• 

~ tnlPETRoti.-n y DERIV_ ,TV\C 3•5n; 6n7 7'4n7 •no n 1Q11 ? l r.. 
..lO 

127 61' 16íl 748 ti..o OTROS 33 135 

ooo.r•n•M< ?40 <• • ' 7n no 

SUMAS: 6'981 182 17'374 065 24'355 247 

CABOTAJ E 

TIPO DE CARGA ENTRADA SALIDA T O T A L 

GENERAL 1'014 111 985 668 1'999 779 

~¡;¡ AGRICOLA 202 901 203 08 5 405 "º'" 
'-'Z ~INERAL 7'079 085 6' 37 7 016 "'456 101 
:::;1 nt:''T'DO t:'n v nt:'DTO f\l'\c 9'04' 4,, 7'4" • Q l l. t - L'7 1.1.1 

~e OTROS 15 918 50 863 66 781 

PERECEDERO< 2 32 24' 8• <4; 121 RRJ 

< U '4 A < 1 '1 t c;,cu:, ''ª 1<•111 4H '2'718 165 
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TRAFICO DE CARGA OPERADA POR VIA MARITIMA 
PUERTOS DEL PACIFICO 1988 

EN LOS 

i' U E n T O 

IU)SAJll'lll, B.C. 
1:1'.'5El"\JI,\, R.C. 
ISl.i\ !JE C!Jl!lf>S, B.C. 
CllERIU'i!O NEGHO, B.C.S. 
!SI.~ l~l~\Ll.1, B.C.S. 
S,\N \L\f¡UJS, H.C.S. 
S!\N C\IU.OS,ll.C .S. 
I;\ l'AZ, l\.C.S. 
S,\<¡ JlJ,\N !JE IJI (l)STA,B.C.S. 
CIBO S,\N 1.ur:~s. 11.C.S. 
1:11\l'l-1·\S, 9JN. 
LA l.ll!UffA!I, SQN. 
lt\Zl\Tu\N, SI~. 
TOIDLOMM!'ú, SIN. 
'-IA'flANI U.O, aJL. 
VALLl\lr!'A, .JAL. 
IAZMlO C·llillEN.\S, MIO!. 
ACl\l'Ul.CO, 1;1«.J. 
s\1.1~1 mu:, O,\X. 

L..-----

TOTAL. ..... 

- -- - -- --=-=-=----------------
i\ l. T U R i\ C A B O T A J E 

!MPOR1ACION EX"ílRTl\ClON SlN~ EmlWJI\ SALIDA StN~ 

546 141 
30 291 

3ú 459 
24 764 

1 311 342 

378 966 
1 763 

2 766 954 
348 

1 803 855 
28 405 
57 894 

6 981 182 

-.-
34 209 

5 508 122 

2 210 774 
23 714 

761 704 

121 795 
-.· 

721 529 
153 

434 Oó2 
19 258 

i 538 745 

546 1.) 1 1 267 492 
M 500 969 764 

s 508 1 22 5 64 2 820 

2 241 233 
48 478 

2 073 046 

500 761 
1 763 

3 488 483 
501 

2 237 917 
47 bó3 

7 596 (•39 

81 754 

31 024 
1 101 504 

11 148 
2 501 279 

195 681 
1 679 585 
1 508 377 
1 175 448 

13 755 
917 985 
317 349 
165 704 

-.· 
zz 912 
4 840 

5 610 040 
37 586 
46 718 

113 zoo 
326 620 
461 269 

7 321 
368 078 

270 224 
246 626 
275 514 

18 495 
272 021 

-.· 
7 050 032 

1 Zfi? ~92 
992 676 

5 M7 660 
s 610 040 

125 340 
46 71R 

144 224 
1 428 124 

461 269 
18 41>9 

z 869 357 
195 Í>81 

1 949 809 
1 ?SS 003 
1 4SQ %2 

32 250 
1 190 006 

317 349 
7 215 736 

1 813 633 
1 057 176 

11 155 782 
s 610 040 

125 340 
2 287 951 

1~2 702 
1 428 124 

461 269 
18 469 

4 942 403 
195 681 

2 450 570 
1 756 766 
4 939 445 

32 751 
3 427 923 

365 012 
14 812 375 

17 374 065 24 355 2H 17 586 609 15 131 496 32 718 165 57 073 412 



PUERTO GOLFO Y CARIBf: (1988) 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGAS (TONS) 

ALTURA CABOTAJE T O T A L No, DF. 
BUOUES 

82' 546,861 20'721,460 103'2b8,3Z1 

A L T U R A 

Tl PO UF. CARGA !MPORTACION EXPORTAC!ON T O T A L 

l:F.llERAL 1'193 851 1'914,907 3'108 758 

~rj ACR!COLA ;z' 760 68 3 648 116 3'408 799 

""'' Mlt'ERAL 1'888 639 4. 698 588 6'587 227 
~ n t-r t¡-l"H rr. v ,.,. .. ,.. ••• nneo 55S 32 5 67'135 72 5 67'691 050 
""' ;;!8 IOTRO< 402 914 l' 116 056 l' 718 970 

........ 29 ?An 2 777 32 057 

s U M A S: 6'830 692 75'716 169 82'>46 861 

C A B o TA J E 

TIPO DE CARGA l:NTRADA SALIDA T O T A L 

CEt:ERAL 530,382 526,122 1'029,504 

~¡;l ACRICOl.A 77 075 74 004 151 079 

""" t.IT"l'l' 394 747 364 698 759 445 

01
tn PETHOI.EO Y OERtVADOS 8 • 166 JOB Q'J.i44 981 17 '611 289 

¡;!8 
OTROS 1QO 050 7 56 1 '13 1 '146 183 

ni:.- oi:rt.· · :<f.'•1C 11 980 11 980 23 960 

< 11 ~ A < • 9 543 542 l ¡' 177 918 20'721 460 



SERIE HISTORORICA DE PROWCTOS SIGNIFICANTES 
I' RO 1) lJ C TO S 1 1 9 8 2 1 1 9 8 3 1 1 9 8 4 1 1 9 8 5 1 1 9 8 6 l 1 9 8 7 1 1 9 8 8 

E X P O R T A C I O N 
,\GRJO)L,\S 1 319 1 202 922 11 128 -.- 21 422 12 281 
·\GRlCXlLAS l'RNiSHlRIWXJS 208 972 1 800 10 701 377 -.- 16 831 
.\JO~lOLI 3 131 1 951 3 676 8 ~62 2 238 -.-
,\lffl:S\NJAS 645 1 110 770 -. - 449 -.- -. -
\ZllC\R 14 962 14 6R5 -. - 101 428 183 826 -.- &18 116 

27 107 62 77$ 57 9(>! 59 903 57 196 38 111 so 130 -.- -.· 3 357 ·. - 1 508 15 675 -. . -.- 61 450 80 556 357 096 759 on 724 719 471 222 
¡'qf'ARRAWS 3 387 5 088 4 700 1 988 2 623 1 ·146 -.-
F!BRAS SlNfETICAS 2 156 -.- 6 M3 4 668 10 405 3 968 -. -
FUJ,JOLES 40 124 41 236 109 689 -.- ... -.- 17 000 
1.l'llL\RCJIHO 2(i6 - - -. - -.- ·.- -.- -.-
IL\NTEC\ llE CACAO 2 504 2 518 3 350 4 587 5 018 -.- -.-
IL\TEHl,\L !'AR\ COJ\STKUCCJO:\ 4 453 484 1 342 4 805 -.- 38 184 9 399 
)!! ELES l ~CR 1 ST,\l. l ZA!ILES 101 564 119 632 62 522 9f> 045 182 318 187 411 -.-
~lll:L Of: ,\!\E.JA 7 922 18 918 17 944 16 993 33 302 28 373 30 480 
111 Nf:RAl.li<; 532 490 776 10 602 -.- 2 009 ,, 054 
PARTES l'AR\ AlJJD 5 381 9 508 9 891 -.· 21 663 9 813 -.-
l'll<\S -.- -.- ·.- -.. 2 381 -.- -. -
l'l«lUJCl'OS c;tmll Q)S 18 561 32 240 26 315 17 224 11 224 -.- 32 5Z9 
HEFACCIONES -.- -.- 3 100 17 979 299 37 736 2 166 
'li\nACO f:.'I ll\'IA 1 353 828 736 4ó3 -. - -.-
'lll\CIU!lf~~ 5 877 -.. -.· -.-
'IUHlfüA -. - -.- 9 002 -.- 1 214 -.- -.-
'IUBER !A JlE ,\CERO 4 554 24 715 74 732 77 98ó 42 538 -.- 216 048 
VUllCIJLOS 10 715 1~ ~ 14 11 636 -.- 2 842 87 690 s 504 
ZACA'!ON 303 - -.- -.- 5 265 -. - 1 351 -.-
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TRAFICO DE CARGA OPERADA POR VIA MARI TIMA EN LOS 

PUERTOS DEL GOLFO y CARIBE 1988 

TRAFICO DE CARGA OPERADA POR VIA MARITIMA EN 
LOS PUERTOS DEL GOLFO Y CARIBE ~ 

PUERTO lr.v>ORTACIG~ EXl'Olff,\CJO~ SJ!.IA ENIRADA SALIDA SJ!.IA mn1. GFJ.T:ML .. -~ ---
ATLANTA, TAMPS. 61 237 334 824 396 OSl 2S8 41 S98 41 8S6 437 917 
TAMPICO, TAMPS, 1 50S 262 4 723 63S 6 228 897 1 372 094 2 498 016 3 870 110 1 O 099 U07 
TUXPA!'l, VER, S93 298 1 zo S58 713 8Sli 3 167 745 20 184 3 187 929 3 901 78S 
V~; RACRUZ, Vl'.R, 2 368 670 1 9SO -172 4 319 142 1 883 588 18 382 1 901 970 ó 221 112 
CO,\T7.,\COALCOS, VER. 776 260 2 083 954 2 860 214 74 296 12 148 86 444 2 946 6S8 

1 131 46S 16 681 18S 17 812 650 641 S67 6 486 442 7 128 ('09 24 940 659 -.- -.- -.- 14 428 so 35S o.i 783 64 783 
LOS BOCAS, TAll. -.- 18 690 469 18 690 469 118 265 1 022 3S9 1 140 624 19 831 093 
1:RoNTF.RA, TAB. -.- -.- -.- 2S 240 19 485 44 725 44 725 
CAYO 1\RCAS 1 CAHP, -.- 31 101 847 31 101 847 3S 28S 188 729 224 014 31 32S 861 
cu. DEL CARMEN, CAMP. -.- -.- -.- 110 230 69 890 180 120 180 120 
CAMPECICE, CAMP, -.- -.- -.- 1 100 171 391 230 1 401 401 1 491 401 
PROGRESO, YUC. 393 812 29 :?25 ~ ~3 03i 620 S48 6 463 627 011 1 oso 048 
COZUMEL, Q. ROO .237 -.- 25:- 278 072 101 145 379 217 379 4S4 
PTO. !10RELOS 1 Q. ROO -.- -.- -.- 101 14S 2SO 882 3S2 027 352 027 
ISLA llUJERES, Q. ROO 4S1 o.o 451 430 180 610 1 061 
PUNTA ZAM, Q. ROO -.- -.- -.- 180 430 610 610 ------------ - - - - - ------------ -----------------------· 
TOL\L. 6 830 ó92 75 716 169 82 546 861 9 S43 S42 11 177 918 20 721 460 103 268 321 

~--------------------------- ------------------------
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PUERTO VERACRUZ (1988) 

MOVIMIENTO GLOBAL POR TIPOS DE CARGA (TONS) 
No. DE 

ALTURA CABOTAJE T .O T A L BUQUES 

4 319 142 l 901 970 6 221 112 795 

ALTURA 

No. DE 
TIPO DE CARGA IMPORTACION EXPORTACION TOTAL BUQUES 

GENERAL 586 410 514 180 l 100 590 372 

;;itl l\GRICOLA 860 00 5 •4 B 116 1 <no 1" an 
1.n·~ MINERAL 4Q/¡ 015 685 863 l 089 878 72 
~n l'oTROLEO \' DERIVADr R 167 225 - - 167 225 52 --'º 101 -~, "'· """ ,. .... - - - 321 735 4?? 1'7 

n ........ r .. ~ ., ........ ?Q 'ºº , '", '1 (\ C:.? - -
S U X A S : 2 368 670 l 950 472 4 319 142 650 

c A B O T A J E 

No. DE 
TIPO DE CARGA ENTRADA SALIDA TO TAL BUflUF-~ 

GENERAL 2 557 l 768 4 325 14 

¡íl¡;l 1 ArR J COLA - - - - - - - -
""' ( 'l'llf.R'L '" ........ - - in non 1 

,;;1.,, l "f'.TRO\.,O V Df.RlVAD-;;;: l 871 031 16 614 , ··- •4' 
11n 

it 8 f ............. \ ... - - - - - - - -
nr:;ror;CL'DE ......... -.- -.- -.- -.-
S U H A S l 883 588 18 382 l 90 l 970 14 5 

: 



SERIE HISTORICA POR TIPOS DE CARGA 

:1NIMlDlro/u"IRJAS 1 l 9 8 2 1 l 9 8 3 l l 9 8 4 1 l 9 8 5 1 l 9 8 6 1 l 9 8 7 1 l 9 8 8 

IMPORT/IC IO!l 479 422 2 462 303 489 708 2 620 506 006 4 33 936 462 2 368 670 

CARGA GE:IERAL 827 408 570 166 928 277 992 759 74 2 157 527 122 586 410 
GH/INEJ, ;,GRICOU 751 79 3 518 775 104 072 048 469 754 409 910 955 860 005 
GRANEL MINERAL 114 663 106 049 110 059 127 58 2 105 092 188 894 404 015 
FLUIDOS PETR Y DERIVS 627 655 136 214 208 7 3; 274 638 204 204 l'i3 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 349 310 498 465 558 979 8 35 623 388 136 848 284 950 472 

CARGA GE!lEH/IL 219 311 264 236 377 670 267 626 258 881 4 56 176 514 180 
GRANEL AGRICOL/I 14 462 27 777 24 828 101 428 183 826 4 39 533 648 116 
GRANEL MINERAL 61 450 80 556 357 096 759 041 726 728 685 863 
FLUIDOS PETR Y DERIVS 1 199 655 
OTROS FLUIDOS 115 537 143 803 75 825 107 207 185 113 224 333 101 022 
PERECEDEROS 1 611 l 275 1 514 1 291 

~ 118 352 114 985 107 465 2 046 493 932 001 856 321 883 588 

CARGA GENERAL l 654 6 030 l 292 804 557 
GRANEL AGRICOLA 42 295 -.- 24 895 
GRANEL MINERAL 270 985 119 233 50 026 104 528 87 604 19 310 10 000 
FLUIDOS PETR Y DERIVS 845 713 950 451 053 409 1 915 776 l 843 593 837 011 871 031 

SALID/\ 410 600 42 325 69 715 35 105 604 257 18 382 

CARGA GENERAL 43 644 42 325 69 715 35 105 6 604 257 1 768 
FLL'IDOS PETR Y DERIVS 366 956 -.- -.- 16 614 

_ ... _., __ . _____ ... _ .......... -----------------------··------------------------·-··--·-··· 
TOT1\L: •.• 5 357 684 5 115 078 5 225 767 5 537 727 5 333 174 5 642 324 6 221 112 
~: ...... -------------------- -- .. - ..... -- ...... --------- ... ------... --- -- ---



SERIE HISTORICA DE PRODUCTOS SIGNIFICANTES 
p RODUCTOS 1 1 9 a 2 1 l 9 a 311984 1 l 9 8 5 l 1 9 s 6 l 1 9 8 7 1 l 9 8 8 

I MPORTAC I O N 
l\CERO 6 724 - - 6 137 s 130 2 082 7 234 65 487 
llGRICOLA -.- -.- 785 -.- -.- -.- 4 316 
AGRICOLAS TRANSFORMADOS l 319 1 196 146 8 236 -.- 279 10 805 
llZUCAR 86 785 222 127 -.- -.- -.- -.- -.-
llARRAS DE ACERO 34 553 39 710 127 472 156 639 114 883 4 794 7 866 
llAUXITA 5 822 6 8 36 12 040 s 793 3 428 8 BOJ 5 641 
DRIQUETAS 19 916 21 028 25 594 26 731 22 133 38 953 34 316 
CHAPAS DE ACERO 33 865 12 056 22 342 31 759 33 099 21 541 -.-
CHATARRA -.- -.- ll 621 5 973 -.- 47 991 183 997 
ENSAMBLES 48 518 51 076 82 677 97 176 42 881 33 617 39 326 
FORESTALES TRANSFORMADOS 1 559 1 741 7 933 34 290 1 562 1 639 21 1 
FRIJOLES -.- -.- -.- 74 010 56 602 -.- -.-
IJOJALATA 4 586 4 471 17 407 9 032 22 759 26 311 -.-
LAMINA DE ACERO 22 985 7 254 38 968 28 510 23 685 9 459 65 487 
LECHE 41 790 23 783 77 402 llO 278 57 458 87 144 62 543 
MAIZ 39 ººº 929 674 682 239 584 250 404 547 671 021 390 309 
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 s 721 l 918 3 226 8 292 11 650 l 473 7 898 
OXIDO DE ALUMINIO 79 493 78 185 76 557 77 218 70 224 115 824 131 557 
PAPEL PERIODICO 39 715 21 737 ll 737 le 777 8 491 82 -.-
POLIETILENO -.- 7 4'7 55 993 66 ese 39 215 156 -.-
PRODUCTOS INDUSTRIALES 5 260 J 492 3 923 18 e19 l 432 2 107 70 097 
PRODUCTOS QUIMICOS 85 144 54 297 58 299 130 152 79 186 54 720 71 237 
REFi<CCIONES 2 669 2 637 4 324 31 226 1 020 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 
SOSA 38 761 96 528 82 331 1e 719 67 652 45 588 23 028 
SOi'A 152 948 202 723 251 568 176 503 128 747 93 412 57 265 
TRIGO 274 509 149 616 64 761 -.- 20 435 104 160 312 316 
TUBERIJ\ DE ACERO 60 659 102 733 186 34 5 16 759 19 276 5 194 -.-



ALTURA CAJIOTAJB TOTAL BUQlll!S 
1989 

4,239,937 l ,311, 793 5,551,730 759 

A L T U R A 

TIPO DE CARGA IJIPORTAC EXPORTAC TOTAL BUQUES 

General 912,084 501,150 1,413,234 263 

Gr. Agricola l,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 

Fl. Otros 421,609 55,065 476,674 78 

Perecederos 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 BUQUl!S 

General 0,805 6,227 7,032 12 

Gr. Agricola 27,973 0,000 27,973 7 

Gr. Mineral º·ººº º•ººº 0,000 o 
Fl. Pet. y Der. l,276,788 º·ººº 1,276,788 90 

Fl. Otros 0,000 º·ººº º·ººº o 
Precede ros º·ººº º·ººº º·ººº o 

SUMAS ; ,305,566 6,227 ) ,311,743 109 



l'llU'l'Oll ldlltI~ 

om.r.:aacrom VDACIUI 

18TADI8TIOI DB CUIGA 1990 

AL'fD•A CAIOTAJS 1O11 A -- - - IOQ. ~· IALIDA - llllQ, cuca IDQ. 

Ene. 316,335 85,000 401,335 58 159,858 0.000 159,858 13 561,193 71 

Feb. 199,843 35,490 235,333 51 69,632 0,288 69,920 JOS ,253 58 

Hzo. 265,155 56,194 321,349 51 108,566 0.000 108,566 429,915 51 

Abr·. 268,101 J~,458 301,559 57 42,257 0.000 42,257 343,816 60 

May. 344 ,026 67,942 411,968 56 106, 762 0.201 106,963 518,931 63 

Jun. 327 ,566 40,463 368,029 64 127,634 0,352 127,986 496,015 71 

Jul. 0.000 º·ººº o.ooo 

A9•• o .ooo º·ººº o.ooo 

Sep. o.ooo º·ººº o.ooo 

Oct. o.ooo 0.000 o.ooo 

Nov. o.ooo o.ooo o.ooo 

Dic. º·ººº º·ººº o.ooo 

Total 1, 721,026 318,547 2,039,573 337 614, 709 0,841 615 ,sso 44 2,655,123 381 



Pnltl'OS llDIC.UOS 

~CI<* VDACIDZ 

naneo Da amnaniooau 

UWIDAD&S - ··--~ CUGk - aJftDaooa (,.,.) ~VACIOS X OIJllllSIOll 
~ - - ~AC DPOllTAC . ._ 1- DPOllT .._ 20• 40' OftlOS ftO'• 

Eno. 4,313 1,900 6,213 69, 582 JO, 740 100,322 o.oso 1,867 1,947 4,527 3,631 0.002 11,791 

Peb. 2,211 1,118 3,329 39,582 20 ,431 60,013 0.040 1,186 1,226 2,568 1,987 o.ooo 6,542 

"'º' 3,479 2,288 5,717 64,837 43,857 108,694 0,079 1,356 1,435 4,140 3,062 o.ooo 10,264 

·Abr. 2,711 1,440 4,151 45,411 25,857 71,269 0.100 1,070 1,170 3,094 2,486 o.ooo 8,262 

... y. 2,931 l,600 4,795 51, 186 32, 734 84,920 0,060 1,178 1,238 3,290 2,486 o.ooo 8,865 

Jun. 3, 152 l,64) 4,795 51,587 28,913 eo,soo 0.307 1,187 1,494 3,708 2,576 o.oos 8,865 

Jul. o.ooo º·ººº 0.000 o.ooo 

.. , .. o.ooo º·ººº o.ooo o.ooo 

hp. º·ººº º·ººº o.ooo o.ooo 

Dct. o.ooo º·ººº o.ooo o.ooo 

llov. º·ººº º·ººº o.ooo o.ooo 

Dlc. º·ººº º·ººº o.ooo o.ooo 

'ft>TAL U,I04 9,989 28, 793 323, 185 182,532 505 1 111 o.666 7,844 8,510 21,327 15,966 0.010 53,269 

... 
"' .,, 
o 



SERIE HISTORICA POR TIPOS DE CARGA 
MOVIMIEN'fO/Cl\RGl\S 

IMPORTllCION 

CARG/\ GENC:R/11, 
GRANEL /\GRICOLI\ 
GRANEL MINERAL 
Flllil.XS PE:I'R Y DERIVS 
OTROS FLUIDOS 
PERECEDEROS 

EXPOR1'/\C!ON 

CARG/\ GENERAL 
GRANEL AGRICOLI\ 
GRANEL MINERAL 
FLUIDOS PETR Y DERIVS 
OTROS FLUIDOS 
PERECEDEROS 

1 l 9 8 2 1 
l 822 120 

577 320 
517 627 
408 298 
317 478 

l 397 

2 069 967 

497 570 

878 090 
660 374 

33 933 

ENTRAD/\ 4 286 196 

Cl\RG/\ GENERAL 13 112 
GRANEL AGRICOLA -,-
GRANEL MINERAL 28 054 
FLUIDOS PETR Y DERIVS 4 245 030 

2 588 320 

2 249 335 2 147 658 

400 462 
l 118 923 

459 073 
270 574 

303 

2 986 298 

509 962 

l 250 766 
l 225 570 

l 304 428 

5 944 

44 349 
1 254 135 

2 583 694 

421 182 
967 713 
456 972 
301 466 

304 
21 

3 298 144 

510 974 

2 097 979 
689 112 

79 

1 282 112 

22 189 

93 808 
1 166 115 

3 477 779 

1 1985l198611qR7 l1occ 
l 689 005 

379 408 
620 381 
369 630 
319 528 

58 

2 944 808 

522 840 

2 015 339 
406 629 

l 169 455 

9 592 
-.-

186 686 
973 177 

4 342 656 

2 265 463 

236 358 
449 524 
344 429 
234 760 

392 

4 844 842 

762 118 

2 401 748 
l 657 327 

23 561 
88 

835 758 

35 233 

21 502 
779 023 

4 426 393 

l 429 207 

235 759 
547 672 
406 505 
238 818 

453 

4 528 616 

861 703 

2 768 047 
851 833 

46 976 
57 

894 460 

17 574 
-.-

61 408 
815 478 

3 259 539 

l 505 262 

302 950 
601 848 
400 486 
199 978 

4 723 635 

807 037 

3 176 757 
729 699 

9 987 
135 

1 372 094 

18 716 

77 874 
1 275 504 

2 498 016 

CARGll GENERAL 143 940 193 390 172 120 188 799 162 820 127 414 99 951 
GRANEL llGRICOLll - - -.- -.- -,- -.- -.- 32 406 
GRANEL MINERAL 698 128 247 774 83 199 189 859 152 092 39 760 13 398 

__ t'f::U_I!Ji:!S_ !'~T_R_ '!'. P.!'~J,.V§.3: ]~6- ~5~ •• _2 _1~2. ~:i_o ___ _3_2_2~ _4§0 ___ :i_ ~6_:3.9-9~-- _ ! _1!1. i8J.. --Lº-9~-3..6.?. __ 2_ ~5_2_~6_1 __ _ 

T O T 11 L : • • • 10 766 603 9 123 755 10 205 693 10 145 924 11 372 456 10 111 822 10 099 007 ·---------------------------------------------------·- .. ·----------------------- .. 



CAPITULO Y lllPOltTAllCIA DEL ftAllSPOITE CAUETDO 111 El. DESAUOLLO 
DI: LOS Plll:llTOS, 

vr.1 IHFLUENCIA DE LAS VIAS TERllZSTRES EH EL 1U'1'tlTO DE LOS 
PUERTOS. 

La con•trucción de lo• puertos en K•xico no ba obedecido a WI 
••quema de d••arrollo inteqral y de coordinación con lo• otro• 
aub•i•t•aa• d• tran•porte, de aanera que •• atienda a un d .. arrollo 
a111ónico y equilibrado de la econom1• del pai•, ya que ••to• •• 
conatruyen para atender neceaidadH muy particular•• de l•• 
localidades costera• y riberella• m4s no a naceddad•• detectadu y 
expresada• d• dHarrollo qen•ral o reqional atendiando a proqraau 
inteqrale• de car6cter económico. 

si el principal objetivo del transporte •• el manejo de la• 
aercancias con rapidez y •equridad, a trav•• de la• vi•• de 
comunicación hacia loa centros de tran•formación y con•umo, debemo• 
pen•ar entonce• en hacer de nueatroa puerto•, unidad•• con alto qrado 
de eficiencia, para lo cual •• requerir4 de inver•ione• cuantio•a• en 
infraestructura y equipami•nto, de ah1 que aea neceaario •aleccionar 
para su ad•cuación solo aquello• puerto• qua por •U impacto en la 
econom1a del pa1• sea conveniente de•arrollar y eq11ipar de acuerdo con 
la• Ucnic•• actuales, buacando la conveniencia y la conver9encia de 
ellos (v1a• terre•tre• y puertos), de la carqa que ae qenere en la 
zona de influencia qlobal, dn deecuidar en todo• .lo• puerto• del 
Shteaa Portuario Nacional, al mejoramiento de la operación para 
loqrar eticienci•• ••• alta• y la utilización m4• racional de la 
infrae•tructura exiatente. 

Un proble•• importante de la politice qeneral para el deaarrollo 
portuario, •• el determinar •i un qran puerto nacional para lH 
diver•u car9aa, Hr1a auticiente para cubrir las neceddadH 
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principal•• de todo •l pa1• o •i deber6 haber diaponibl•• vario• 
puerto• principal••· 

En principio •• aucho a6• ventajoao •l tener un puerto realaente 
moderno, bien equipado y orqanisado que tener vario• puerto• 
deficient••· sin embarqo la •ituaciOn 9e09r6fica d•l pala, la lon9itud 
y fonna de la coata pueden hacer neceHrio• tenar vario• puerto• 
principal••· 

El problema del nllaero de puerto•, •• hace particularaent• 
dificil en pai••• que tienen costa• larqae y ainuoaaa, por lo que bajo 
tal•• circunatanciaa, la -jor politica de desarrollo •• tenar uno• 
cuantos puerto• qrandea •ituadoa convenientuente, convertirlo• en 
centros de diatribuciOn para difarentaa reqiones y orqanizarloa, de 
tal manara que tengan conexiOn con loa deaia puertos de importancia, y 
por aupueato ea claro que para el deaarrollo del puerto debera exiatir 
un adecuado aisteaa de coaunicaciOn terreatre, contando coao punto 
principal el tranaport• carretero y por Mdio del •i•ao aaplier en 
fonna conaiderable au influencia en el territorio en el que •• 
encuentra ubicado, provocando un desarrollo propio y en consecuencia 
del pais. 

V, 2 IMPORTANCIA DE LA COKUNICACIOH TERRESTRE Ell LOS PUERTOS 

Confonne a lo antes descrito, val• la pena indicar que ha•ta 
principios de lo• al\os 60'•· Exi•ti• relativa autoauficienci• en la 
producción da elemento• b6aicoa para la aubsiatancia del paia, que 
nueatra dapendancia con el exterior en nada •e verla afectada por ••ta 
anormal forma de desarrollo alejado totalaente de las coataa y qi¡e en 
qeneral, no hablan preaionea importantes, que hicieran necesaria una 
reorientación •n las pol1ticaa de desarrollo Urbano sin olvidar al 
induatrial. 

Eata aituación propicio la imaqen de un pai• nataaente interior, 
deaproviato totalmente de desarrollo coatero, haata el moaento en que 
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CIRCULACION VE CA.<110NES CARGAVOS VENTRO VEL PUE~H' 

vrnos LA FACJlJVAV CON LA QUE SE PUEVE INTROVUC!P. EL 

TRANSPORTE A PIE VE BARCO PARA SER CARGAVO.I 



.. •Ur<¡ i•rOn la• 9rand•• presione• •ocia le• y la• d•••conoa1H 
r••ultant•• de la• a910 .. raciona• aetropolitana•. 

Por otro lado, •• evidante ta.t>ién qua ••o• aecani•ao de 
da.arrollo aotivaron el fortaleciaiento de un d•taaa de tran•porte 
que r••ponde a e•• tendencia de pai• interior. La infrae•tructura 
portuarie ••tuvo ••ociada, ata bien, a nece•idadaa auy ••pecificaa da 
coaercio, en Hpecial con EUropa hasta ant.• de la revoluclOn y la 
nece•idad de exportaciOn de aateria• prlaa• en la •tapa 
po•trevolucionarla. La• iaportaclone• por via aaritiaa no puaieron en 
predicamento nue•tro puerto• ha•ta que •l eatado de auto•ufic1enc1a al 
a que no• heao• referido dejo de existir, coao conaacuencia dal 
creciaiento da la población y fallas en la planeaci6n a9ricola. 

El deaarrollo de nue•troa puerto• ha obedecido e nece•idade• muy 
localizadas de movimiento maritimo, pero no a un proce•o nacional de 
integraciOn da un eiatema nacional de transporte. Asi, por ejemplo 
Ensenada nace por al al9od6n d-1 valle de Mexical-Guayma•, por el 

trigo producido en la reqi6n, adem6s podemo• citar lo• caso• de 
Tampico y coatzacoalco•, que •urqieron para apoyo a la exportaciOn 
petrolera y azufrera del pal•. 

Una aanifestación por demAs evidente de la falte de coodinaci6n 
de lo• sistemas de transporte es que desde un punto d• vista ortodoxo 
y de acuerdo con el tipo de in•talacionea de que disponen nuestros 
puertos, exista una •ubutilizaciOn de la infraeatructura portuaria y 
lo• conge•tionamiento• ob•ervadoa en los ultimo• diez afto• •• 
debieron b6•icaaente • lo aiguiente: 

- No ••taban preparada• para recibir y ra.,ular antrada• maaivaa 
de 9rano•, que nunca •e pen•o qué fueramo• a nece•itar. 

!l •i•teaa de tran•porte terre•tre no tuvo, por l69ica, vi•i6n 
de le diferencia da capacidadaa entre el barco y el autotran•porta o 
vicavaraa, la posibilidad de deHlojar con rapidez y eficiencia lo• 
volllaenaa i!lpOrtado•. 
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BTA 
su IEStS Ha DEBE 

IE lA llBUOTf GA 
Por otro lado, •i bien hay una cierta •ubutilisación del •i•t•aa 

portuario en •u conjunto, au proceso da aodarnización y au d••arrollo 
no •iquió da manara alguna al ritao observado por al pala a partir da 
1935, y bien podriaao• afii:.ar qua, coaparativaaanta con otra• raaaa 
da la infraaatructura del pala, •• estan dando loa priaaroa pa•o• 
hacia la modernización ya que ello raquiera no •olo una 
infraestructura !laica da aquipaaiento •ino tambi6n huaana, 
tecnolOgica y da organización. 

Bajo esta situación y la• perapectivaa qua •• prHantan al ailo 
2000 ciertamente no hay activo para •antir•• tranquilo•· Sa ha 
lla<¡ado a una situación da crisis aotivada por una fóraula da 
dHarrollo económico qua haca tiempo dejó da ••r valida y •• la 
erial• lo que motiva la naca•idad de una profunda reviaión an la for11a 
d• raaolvar loa problema• transportistas en el pala. 

De acuerdo a loa pronó•ticoa da desarrollo derivado• de la• taeas 
de crecimiento establecidas en los Planes Globales de oaaarrollo 
Nacional, de Desarrollo Induatrial y Nacional, da da.arrollo 
Urbanordentro de alqunoa aftoa el mercado interno ae habri multiplicado 
y la producción industrial daberi incrementarse, 

Sin embargo al proceao da daaarrollo intanaivo requiere de un 
detonador y ese detonador, son loa puertos y •us actuales y futuras 
vias de comunicación terrestre con el interior del territorio 
Nacional. Claro esta que esto se loqrari con una eficaz planaación da 
los sistemas da tranaporte terrestre principalmente el tran•porte 
terrestre carretero aunado con el sistema portuario, para a•l, tener 
un desarrollo total el da lo• puertos y del pala en general, y •abar 
qua •• fundam•ntal la influencia que ejerce el •ista•a da tren.porta 
carretero en al futuro d••arrollo portuario da M6xico. 

V.3 LOS PUERTOS EN EL MARCO ACTUAL DE DESARROLLO. 

El concepto de daaarrollo da lo• puerto• nacional•• ha ••guido al 
esquema tradicional de terainal aaritiaa. Esta asquaaa involµcra la• 
consideracion•• de que •l puerto deseapaila una función de · conactor 
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entre •l treneport• terre•tre,(•n caeo particular •• trata del 
transporte carretero) y •l transporte maritimo, y que la importancia 
del movimiento de car9a a través de el ésta en intima relación con el 
nivel de desarrollo económico de la comunmente llamada zona de 
influencia (Hinterland) o •••• el tráfico del puerto cracer6 a taeaa 
que guardan un paralaliemo con las da importación o exportación da 
materia• prima•, producto• eamialaboradoa o manufacturado• en al 6rea 
de donde y hacia donde sea económico mover dichae importacionee o 
exportacionee. Lo anterior, desde el punto da vieta de la planeaci6n 
del puerto, requiera axclueivamente del conocimiento de •••• taea• que 
peraltan definir · volWll•n•• de car9a, asociandolo a la• rutas 
terrestre• (carretera•) d• coeto minimo a efecto da poder moverlo• con 
oportunidad y en condicionee adecuadas. 

Durante mucho tiempo la li9a entre la oferta y la demanda, la 
calidad de loa aervicios portuarios y su coordinación con loe eistema• 
de transporta terreatra, no existió en una forma lo euficiantemante 
relacionada y or9anizada para qua al puerto adquiri••• el papal qua le 
corraspondia dentro del marco da desarrollo del pala, lo cual condujo 
a que ae enm!lrcara le importancia qua tiene para México, el qua eue 
terminal•• mariti.Jlaa dejarán de ser un cuello d• botella para nueetro 
comercio exterior. Si se quisiera identificar al principal problema 
da los puertos bastaria con haber dicho sansillamante que era la falta 
de orgllnización en ellos lo que llevaba a la apretada eitullci6n a la 
qua se ha eludido, llplicando el término organización, en primera 
instancia, a la operación miamll del puerto y eegunda a la vinculación 
que deberá guardar el eiatema portuario con la red d• transportH 
terrestre• (carreteras) y laa tendencias generalas de desarrollo del 
pata. 

En el momento actual, la etapa de rezago ha aido superada al 
haberse eatructurado una organización portuaria qua ha reapondido 
aceptablamenta a lae demanda• eurgidae desde 1970 hasta la fecha, as1 
como por haber formulado 
largo plazo qua sean 
transporta relacionado 

inetrumentoe de planaación a corto, mediano y 

compatibles con lae futura• demandas da 
con al crecimiento de loe puertos. La 
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entre •1 tranaporte terreatre,(en caao particular •• trata del 
tranaporte carretero) y el tran•porte maritimo, y que la importancia 
del moviaiento de carga a través de el ésta en intima relación con el 
nivel de deaarro1lo económico de la comunmente llaaada zona de 
influencia (Hinterland) o eea, el tr6fico del puerto creceré a taeae 
qua guardan un paralelieao con las d• importación o exportación de 
materia• priaaa, producto• ••mie1aboradoa o manufacturado• en el 6rea 
de donde y hacia donde sea económico mover dicha• importacionH o 
exportacion••· Lo anterior, deade el punto de vieta de la pl•neación 
del puerto, requiere exclusivamente del conociaiento ds ••a• ta•a• qua 
peraitan definir · volllmenee de carga, uociandolo a la• rutH 
terreatres (carretera•) de costo m1niao a erecto de poder moverlo• con 
oportunidad y en condicione• adecuada•. 

Durante mucho tieapo la liga entre la oferte y la demanda, la 
calidad de loa •ervicioa portuarios y au coordinación con lo• eistemaa 
de transporte terre•tre, no existió en una forma lo •uficientemente 
relacionada y orqanizada para qua el puerto adquirieae el papel que le 
correspondia dentro del marco de desarrollo del paie, lo cual condujo 
a que ae enmarcara la importancia que tiene para M•xico, el que •u• 
ter111inale• maritiaaa dojarAn de ser un cuello de botella par• nue•tro 
comercio exterior. Si se quisiera identificar el principal problema 
de los puertos bastaria con haber dicho sensillamente qua era la falta 
de orqanización en ellos lo que llevaba a la apretada •ituación a la 
que se ha eludido, aplicando el tét'lllino organización, en primera 
instancia, a la operación misma del puerto y •equnda a la vinculación 
que deberá guardar el sistema portuario con la red de transportH 
terrestre• (carreteras) y las tendencias qenerales de desarrollo del 
pai•. 

En el momento actual, la etapa de rezago ha e ido superada al 
haberme estructurado una organización portuaria que ha respondido 
aceptabl•mente a la• d•mandaa surgida• desde 19?0 haeta la fecha, asi 
como por haber formulado 
largo plazo que eean 
transporte relacionado 

ln•trumentoe de plan•ación a corto, mediano y 
compatibles con la• futuras demanda• d• 
con el crecimiento de lo• puertos. La 
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superación de esta etapa ha hecho evidente la necesidad de darle un 
nuevo enfoque a la función que pueden deaempeftar lo• puerto• m•xicanoa 
dentro del contexto general de desarrollo dal pa1a. 

Desde el punto de vista del diaefto de loa puerto•, tanto en la 
expansión de los actual•• coao en la construcción de futuros, n 
deberá tomar sn consideración lea nuevas tecnologiaa del traneporte 
unitarizado, carga paletizada y en contenedora• ya que eato aajorar' 
la eficiencia en !arma coneiderable, reduciendo 10• costos de 
transporte maritimo. 

El concepto de la utilhación de la fuerza de trabajo en el 
manejo de carga, deba conaid•r•r•• como problema fundamental, pues el 
fenómeno de deeempleo frente a la mecanización ha provocado en otro• 
paises problemas muy serios que deben evitar•• en el nuestro. 

Lo anterior puede solucionarse al crearse alrededor del puerto 
nuevas fuentes de trabajo, derivado• de industrias relacionadas con la 
actividad mar1timo-portuaria. 

Ea evidente que en l•• condiciones actual•• la sola conaidaración 
del puerto como punto da transferencia de mercancia, constituya una 
visión reducida e inadecuada para aatisfaser la• demandas derivadas 
del nuevo esquema, ahora bien, si ampliamos el 'abito de enfoque del 
problema conaiderando alqunas de las estrategias de 114& alta 
prioridad,podemoa vsr que en el momento actual •• buece con un gran 
interés reducir la falta de comunicación, desde al punto de vista 
comercial, entre las zonas del altiplano y laa reqionaa coateraa, 
tratando al mismo tiempo de lograr una desconcantración de actividad .. 
y un aprovechamiento m6s racional de nuestros racursoa. 

Aei puede mencionarse que los 111 timos al\oa, con loa eatudioa 
realizados al respecto, muestran que el 82t de la industria del paia y 
el 72t del personal ocupado en ese sector •• concentr6 en laa ciudades 
del centro del pata, lo que hace evidente la neceaidad de desarrollar 
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a6a v1aa de coaunicaciOn con loa puartoa. 

Dentro de eate contexto da prioridad tUlbi•n encontraaoa la del 
foaento a exportacionea, uno de cuyoa puntoa central•• •• la 
poaibilidad de coapetir en •1 mercado mundial, hecho que ae varia auy 
favorecido ai la• induatria• pudieran abatir loa coatoa de tranaporte 
(terreatre) y da producción, ubicando•• en la• coata• donde axiaten 
condicione• ai• favoralll••• para cwaplir con eaoa objativoa. 
Finalmente no •• poaibl• paear por alto la iaparioH nacaaidad de 
increaantar la diaponibilidad d• viaa da coa11nicacion terreetr• 
(carreteras) con al interior del paia. 

Por lo qua •• tiene aati11ado qua para lo• tranaportea, el 
aarvicio da carga por carretera crecarA en promedio 3.8t anual haata 
1989 y qua para aate a~o movilizar1an unoe 330 millone• da toneladas, 
el aarvicio da paaejeroa crecerA un promedio anual da t.n dando 
aarvicio para 1989 a un total de 2,061 millones da pasajeros, lo qua 
implica qua en al futuro da loa puertos as bien importanta al 
desarrollo de viaa da comunicación terreatra. 

El aubaiatema 11ar1timo portuario, juega un papel iaportenta en el 
aoviaiento de grand•• volllmenea da carga proveniente• dal interior 
del psi• y qua se loqran al utilizar unidad•• da transporta y equipo• 
de carga da 9ran capacidad. Actualaant• a nival aundial la tunciOn 
mAa importante de los puerto& la determina al comercio internacional a 
través del manejo da marcanciaa de exportación • iaportacion, pues la 
via .. r1tima permita tener comunicación con la caai totalidad da lo• 
pai••• del mundo. 

A nivel nacional al transporte maritimo de cabotaja daberA 
impulaaraa par• cobrar cada vaz mayor importancia, ya qua permitirA 
obtener ahorros eignit'icativos al captar carga d• los medios de 
tranaporte t•rre•tre y aprovachar lo• 10 kilOmatroa da litoral con que 
cuenta el pata. 



CAPITULO VI C_,.llllOS 'f COllCLUSlOllES. 

De lo v lato anterioraente podeao• concluir que •• urgente 
mejorar el aervicio en loa puerto• y l•• v1aa ~· coaunicaci6n 
tarraatra, para crear un adecuado deaarrollo. Jata• .. jora• no dallen 
aatar dirigidas al taaafto da loa puartoa ni al nllaaro da auall•• aino 
mi& bien 
adecuada 

a elevar 
coordinaci6n 

la eficiencia da cada puerto, y a au va1 una 
de laa operacionaa portuaria• con la• da 

coaunicación terreatra. 

El de•arrollo y .. joruiento de un puarto aat6n au:latoa a au 
capacidad da atender tr6ficoa con buena calidad de aarvicio1 tubi•n 
•• relevante considerar la relación Ciudad-Puerto y la eficiante 
comunicación terraatre con el interior del pata. 

Para lograr una .. yor participación del transporta aarttiao da 
cabotaje en al moviaianto de carga y a la ve1 fortalacar la relaci6n 
da los puertos con el transporte carretero de carga, aer6 necesario 
qua aquel proporcione un aervicio aficiente, confiable y oportuno, de 
lo contrario el pa1• no utar6 en poaibilidadea da percibir loa 
beneficios derivados del bajo costo da transporta aaociado con ••t• 
medio. 

Para poder cWlplir con lo anterior, •• requiera aliainar la 
duplicidad de funcione• y la falta de coordinación de lea entidad•• 
qua participan en la operaci6n portuaria; capacitar al peraonal en el 
manejo del equipo, tender hacia la uniforaidad dal equipuento, toaar 
conciencia de que el buan uao y adecuado aanteniaiento del equipo a 
inatalacionea reduca coatoa y tieapos auertoa; e integrar un efician~e 
tranaporte multiaodal apoyado en el aanejo de contenedor•• y de loa 
aiateaaa rollon-lolloff y piggy-back. 

La captación de nuevoa aercados eat6 aujeta adeai• del caat.io en 
la imagen de lo• puerto• y a un incr ... nto a la• poaibilidadea de 
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EN LAS FllTOGRAFlAS POVEMOS OBSERVAR LA VESCARGA DE LOS 

CONTEl!EVORES Y LA CARGA V1RECTA VE ESTOS AL AUH'TRANSPORTE. 



oferta da tranaporte aar1tiao. !ate callbio puede dar•• ai •• apoya a 
la• upr••a• naviera• de cabotaje con contrato• qua le aa9911ran 
volllaenea auficient•• da carga en el largo plazo, con la axtenaión da 
aervicio de tranabordador•• y con una mayor vinculación con lo• ••dio• 
da tranaporta tarraatra. 

La coapetitividad dal aiataaa portuario nacional eat6 aujato a au 
habilidad para aovllizar d• manara r6pida, segura y oportuna grandH 
vollla•n•• de cerga, lo que implica su modernización, que de no ocurrir 
puede propiciar que la carge incluaive aexicana, fluya hacia lo• 
puerto• del extranjero, cercano• a loa patrio•, que ofre1can un ••jor 
Hrvicio. 

Loa aayorea beneficios del tranaporte mar1th10 eat6n Hociado• 
con el manejo de una carga en •mbarcacionee de grandH diaenaionH. 
Para ofrecer un marcado atractivo a la• eapreaaa naviera• que preatan 
aervicio da 11naa con buques da las caractar1aticaa, •• necesario 
concentrar por tipo de ca1:9a y vocación da puerto, y la car11a nacional 
en un reducido· nllmero da puartoa, para garantilar regularidad y un 
volllmen adecuado de car11a. 

Por otra parte podemos decir que a pasar d• la poca aficiencia de 
alguna• carratera• que comunican con lo• puartoa, el tranaporte 
carretero •• en •l que se finca el deaarrollo de lo• puerto• dada au 
veraatilidad y flexibilidad debido a qua la mayor1a de loa puerto• del 
pala eat6n aiendo cercados por las ciudadea, a pHar de au poca 
capacidad da carga el transporta carretero puad• coape'tir con loa 
d•ú• modos da transporte. Si observamos loa avancaa en la 
aodificación y modernización de algunos car6cterea, aa1 como la 
conatrucción de otra• como •• el caso de la carretera Guadalajara -
Coliaa y la de Acapulco, podemos decir que dentro de poco el 
tranaporte carretero aer6 •l principal modo de desplazamiento de 
Carfla• 

Sabeaoa que el deaaloj o de carga en un puerto, mientra• m6• 
eficiente ea mejor, pueato que ••to repercute directamente en coatoa, 



ya que •i •l barco tiene c¡IM peraanecer .... tieapo ••to hace qu• lo• 
coatoa •• increaenten, lo cual afecta • laa peraonaa que lo• coapren 
en última inatancia. Moa referiao• claro eat6 a alqunaa carqaa tal•• 
coao articulo• de pr.t.era ....,..idad. 

Otro factor que afecta loa coatos de toda• la• carga• aon loa 
tieapoa y 9astoa que •• dan en •l transcurso del puerto a la Jona de 
conaumo. Mientra• .. jor .. ten las carretera• ••ri aejor y 116• ripida 
la entre9a. Por eato la necuidad de aapliar nuestras carretera• y 
mejorarla•, •n aayor indice la• que dan a loa puerto• principal••• 
donde lle9an todo tipo de articulo•. 

En •l caao particular del puerto de Veracruz no se aata dando 
aucho de transporte por cabotaje, lo que indica que todo se tranaporta 
por tren y carretera, por lo cual ea aún a6• la iaportancia de dar 
aayor fluencia y capacidad a la carretera que este puerto lleva. (todo 
esto ea por la mayor facilidad de eabarco y deaeabarco de carqa que 
viene contenerizada.) 

Es importante mencionar que aucho o todo de lo cual dependen la• 
••jora• y aodernizacionea, tanto portuarias y carreteras, es en •1 la• 
pol1ticas qua pueden "891lir nueatroa 9obernant•• en turno. 

Aai pues aolo 0090 ilustración podemoa decir que: 

La calidad de loa urvicla en loa puerto• nacional•• •:!oran 
notableaente y •• ha incre-.ntado la eficiencia operativa y la 
productividad de nueatras ter.inalea aaritiaas. 

Paralelaaente a lea iaportantes lnvaraionea '1119 en aateria de 
infraeatructura y equipuiiento ha venido d••arrollando PUartota 
Mexicano• para aapliar la capacidad de loa puerto• del pata y diaponar 
de terminale• con productividad a nivel•• internacional••• aa lle 
estado elaborando un aaplio pr09raaa tendiente a corregir deficiencia• 
y aodernizar inatalecion•• y equipo en loa puerto• • 
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Al inlclo d• la pr•••nt• adminiatrac16n, axiatia al probleaa 
9anaraUcado da qua loa au•ll•• y la• bodaqaa de loa puartoa no 
eatllban en condicione• de permitir una oparación adecuada/ el 
equipaaiento portuario ara insuficiente y no aieapre •• podia usar en 
fonaa continua y eficiente/ la orqanización de la• operecionee 
pre .. ntaba talla• por falta d• capacitación y ••t1auloa a loa 
trabajador•• portuarloa. Lo anterior motivó una a•rie da accion•• para 
corre<¡ir las detichnciaa d•rivadaa d•l manteniaiento dit•rido para 
aapliar, r•novar, y cona•rvar el •quipo portuario y para buacar 
aaqu ... • operativo• qu• peraiti•••n ••tiaular la productividad d• lo• 
trabajadora• portuarioa. 

La 1natruaentac1ón d• eataa pol1t1caa •• ori•ntó fundaaentalaant• 
a incrementar la capacitación, a mejorar la• condicione• de operación 
y astimular la productividad, todo allo apoyado en una inveraión 
aaplia para la r•conatrucción y modernización de infraeatructura y 
•quipo. 

E• importante reaaltar que en los puerto• principal•• •• tianan 
tandenciH a contenerizar toda la carga que lleqa al paia, eato •• 
dabido ala facilidad da daaalojo de aatoa, a11 coao al da carvar la• 
eabarcacionee aumenta le etic1enc1a en tiempoa y ae<¡Uridad de la 
carga. 

Y qu• por lo aiaao de x diaa (m6a de 10) de aatadta da laa 
•abarcacionaa .. pueden reducir en uno o doa di••· 

ccao un ejemplo pOd .. o• aencionar al puerto da veracruz, an el 
cual toda la carqa transportada por tierra •• raalba por aadio de 
contenedor•• loa'cual•• aon <¡uiadoa por carretera. lato daauaatra la 
1aportanc1a del buen eatado da eataa para una mejor eficiencia. 

Laa carqae de •1nerale• y aqricola aon manejadu en au caai 
totalidad por farrocarril, lo cual ea una excepción. 



Respecto a lo• tranaportaa por tierra hacia al interior del pai• 
podemos mencionar la nacaaidad da a.pliar y .. jorar nuaatraa 
carreteras como al da conatruir nuevo• enlace• con 1onaa da futura 
•odernización. 

con la ampliación da la red axiatenta, y dando prioridad a lH 
carretera• de enlace da puerto• con ciudad•• conauaidoraa, lo qua 
ayudar1a en 9ran eacala a la econoaia nacional y proaovar1a a l•• 
induatriaa para qua ••ta• la• utililaran, .. jorando aua tiupoa y 
coa~o• da transportación, teniendo facilidad de ca~ar producto• 
delicado• ain que eatoa aufran ninc¡un deterioro. 

Solucionando eatoa inconveniente• podria•o• panaar en una 
excelente función en lo qua •• refiera a nuaatro• tranaport•• 
nacional••• por lo cual la relación Pllartoa-Carrataraa daria verdadera 
solución a problema• que •• han tendido durante vario• a~oa. 
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