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INTllOD1JCCION 



i"llfrnic:o es un país que pert.rmec:e ,:;l bl.oq1..1e soc:ioec:onómic:o 

capitalist;a ~;LtbcJesarrollindo, b,::tjc. este c:Dntc~>:to se "i:ir~111:: 

rJepert1jF?11c:ta1 y o;!>:plotación; P.·5to in1~luyó en lü distribución 

<ie la poblaci 6n, q1.t•3 se den.-.i-fic:a t.-an s;ólo en los tres 

principales centros 

Guadalajara y Monterrey, 

la Ciudad de 

éstiJ<r, -alejados del 

Mé:dc:o, 

mar- no 

aprDvei:l-.an los bene-f i e: i os 1je l l i to1·a1 que comúnmente gozan 

la mayoría de los paises. 

Por su ubic:nción geográ-fic:a, México tiene ante si una 

estratégi<:a posic:i.cin económica, derivada, P.ntre otros, de 

l1~s -flujos comerciales que se presentan en la Cuenca del 

P.-acifico, m-. la CCJmuni.d,:;d Europea, con el mercado de Est.ados 

Unidos, el má~• 91·andt? del mundo asi como el potEmc:ial 

mercado latinoamericano. 

Si ;;e toma en cuenta la importancia que ejerce el sector 

maritimo-portLtari1J en m.:;1teri'-I >.?conómic:a, se clesprende l.> 

necesirjad de realizar Ltn oan6lisis ;•09r.t.fica cuantitativo y 

ct.t.alitattvo que <l!>:pllqLl'3 Ja situación act1.1al del Sistema 

Portuario Nacional. Así~ al presente tr•b•jo tiene el 

interés de; invc;st.igar el temi:\ de los Puertas de Alta 

E.ficiencia, aspecto poco t1·.:1tado desde el punto de vi~;ta 

geDgr<H'ic:o. 



El Gobierno Fedend, mecii.o de Secretaría rie 

Comunicac:tones y Transportes, es el encargado de proyectar, 

construir, 1nantener y ad1ninistrar los puertos del pais. Para 

tal P.f•ic:to, e>l. ~"17 de> marztJ de 1'189 se crt?ó poi- dec:n~to 

pn-io;i.denc:i;;d, Pu•rt.os 11e>Cic•nos, ót-gano dem:onc:entrado de la 

m1?11c:1011.;;cj,¡¡_ Secn:-taría; dich.; dependencia programó F.?l 

1:ie1s•~rrollo especial lif? Cl.1atro oue1-tos denc1mi.n.1dc1s de Alta 

E-fici•?nc:ia: Alt.amira, Veracruz. Manzanillo y L•zaro 

C•rdenas, como soporte del comercio exterior de México. 

La hioótes1a de esta investigación, se sustenta en que sólo 

PL1ertos de Alta Ef'ic:ienc:ia son aptos para la 

tr.:rns·t=en:mcia de p1-odL1ctos, tanto de importación cclmo de 

rrnportac:ión, la idea se basa, en que éstos CL1enta11 ccJrl la 

mejor infraeRtructura y equipo para responder a la situación 

mundial, 1:n donde la inovaci.ón tecnológica inf'luyó en el 

tipo y tam;año de los buques, y estos a m_1 vez en los puertos 

que los n,~c: i ben. 

Para comprobar dicha aseveración, al estudio sa ubica en el 

decenio de los ochenta y tiene por objeto examinar, 

brevnmenta, el desarrollo, clasif'icación y movimiento de 

carga del Sistmma Portuario N•cional. Asimismo, en cuanto a 

los Puertom da Alta E~iciencia, se hace una descripción del 

equipo, in~raestructura, movimiento de la carga, así como el 

origen y destino de los productos. 



La di-ferencia entre los de Alta E-Ficiencia y el resto de los 

puertos del país radica en s1J relativa cercanía a los 

pr1ncip~les centros de producción, así comc1 la considerable 

i rwen;i ón 011 i n-f1·;at?strL1c:tLlt"ia y eq1.1 ipo par;i n11;Uor.:ar- ~11 

•ervicio del manejo de la carga al -Final del decenio de los 

oc tienta" por parto del Estado. 

mejcit·e1rr:>n las vias de~ cc.>mllni.ca,:ión, tanto las c.nrretenis 

como las vías férraas hacia di~l1os puertora. 

De les ollertos de alta e-Ficiencia, Altamira en el Gol-fo de 

Mé:·:ic:o y L'iza1·0 Ctit·denas en el Pacífico, s;on con!:liderados, 

ade1n;ás, co'mo puertos indllstriales, ya qLlE! tienen ,'ire:ws p¿H"a 

F.!l establecimiento de industrias, pre-ferentemente de tipo 

Además, rü Est.<ido tiene· a los F'Llertos de Alta E-ficiencia 

c:omo elnmentos dra correción di? deseQLlilibrtos de 

c:nic:i.€.!miemto regional, c:onoc-:i.dos como "Polos de desa1·1·ollo". 

El comercio ettterior de nllestro país reqlliere, entre otras 

cosas, de puertos eficientes qlle permitan la transferencia 

rápida y efectiva de mercancías, lo que corrtr1bllirá a elevar 

Sll competitividad en el plano internacional. 

La actividad portuaria se restringe a un número rmducido de 

pArsonas que j,ntervienen en él de manera direc·ta, es decir a 



los qLte prestan lDs servi.c:icis a P<'lsaje-t·os y de cat·g.a. De 

~orma indirecta al panorama cambia sustancialmente , ya que 

~;;t: relacionan: dt.tsfíos y obrr~rns ch:·~· f'.cibri.c:c\s,. cc\mioneros y 

ferrocarri'ler~~~ 

comercial1zador.as,. 

agentE~S 

n.r·tvieros,. 

s~mpresas 

e::pcirt adores I? 

imp<.-:Jrtcndores; o se1:i., tc1do~j los ¿\gantes rel C1c:ionc?.dos-~ cor1 ol 

comercio exterior. 

El tf";ma marítimo-··portL1ario l1a si.dt1 p()c1:; di-fLlndido; en esta 

activirjad terciaria el ingeniero as el pro-fesional que 

tradicionalmente se relaciona con el astL1dto de los puertos; 

sin embargo, el geógr.r1-fo, debe involucrarse má\; en dicha 

an~a. ya qLte sLt visión "de síntesis" de l.a realidad le 

permite una comprensión de situaciones, entendiendo por 

situación a la relación entre todos los elementos que forman 

el esp«c:i.o. 

.El tema de estLldio es un trabajo geográfico, ya que esta 

c1en1:'ia tiene Lln carac:t1'!r hL1mano, c-:ispacial y toma en cuenta 

la evolución histórica, es decir, en los Puertos de Alta 

E-f1c1ancia se realiza una actividad acan6mica, pertenecen a 

un espacio, y por las características de nuestro país, los 

PLH";.1rto!; ti~nen '-~itc.-t evo1Llt:i.6n daterminada. 

Este tt·.abajo, pretond&! .~rlf:?mi'.\s, <"lLtmentat· 1~1 interós entre la 

com1Jnidi;\d de profesionales y -::st.udiitnt.t?s de Geogra.fía para 



contin1~ar cor1 los estudios scJbre los p1Jertos. el transpo~·te 

1nariti1no de pasajeros y mer~ancia en M~x1co. 

:=.:,q1 l icac i ón ck>J Conteni cfo 

Capitulo r. ¡v¡,;rc:o En el las 

c:aract.et-íst1c:as efe la ciencia geogt-áf'ic,"l y :.u n;;I.ar.i.ón con 

'los PLléfftos; icJs conc:eptos de: pL1ertct ~· sistema portuario 

<tipos y compcinent<ml; la t-elación de los pL1ertcJs y los 

modbs da transporta (terrestre y marítimo); la inflLlencia de 

lo!n bloques soc:ioeconómicos en los pust"tos y E:~spec;i~\lmente 

al panorama mexicano con el proyecto de los puertos de Alta 

E-f1c1ent:ia. 

Capitulo II. Características Generales del Sistema Portuario 

Nacional. Tiene la intención de pra$entar un panorama 

portu~rio general de México, para lo cual, en primera 

instancia, se hace mención de hechos portuarios en el mundo 

lantacadantas portuarios), y ya de manera particL1lar en 

n1JF.-'";tro pais <evolución de los PLiertos me:dcanosl; al f'i nal 

d•: ·~~;te capítulo se sintetiza el movimiento de c:,1rga rjel 

sistem.:, 001-tuar io nac ion.al, pat-a comprender poster-iormente, 

ol papel que respresentan los Puertos de Alta E~ic:iencia en 

este n.tbr<;:,~ 

CapítLllo III. Equipo, infraestrLlctura y carga de los Puertbs 

de Alta Eflcjencia. En este apart~do se dNmcrlbe pLlerto por 



puerto -de Alta EFiciencia- le que se menciona en el título, 

manejando 1'iguras, c~adros y gráf'icas para hacerlo más 

e::plícito. 

Capítulo JV, Origen y d~1stino dt1 Jos produc:tos manejados por 

l¡Js F'll8rtos de Alta Ef'icienci.a. 1-il i.ni.cio de este! ap>lrtado 

sr. e:.:plica q1.1e es hinterland y i'orelancl, pot· la di1'icultad 

de de-fini.t· el rango dF. in·f'luenc:ia de é\;to<o en los F'1.1~~rtos de 

Alta Ef'iciencia, se clejarón de aplicar en este capítulo, 

Para cada Lino de los pLmrtos -de Alta E1'iciem:ia- se 

menciona s,u relación al i.nteriot· del país en medios de 

c:omunicac: i ón pr i m: i pa lme11tl~; posteriormente se habla de 

import:.ación, e:.:portacicin y productos signif'icativos; 

manejan también 1'iguras, cuadros y gráf'icas. 

Conclusiones, Estan en1--=oc:adas: al eqL1ipo, carga~ 

i n-Ft· aest ruci:ura, perspectivas. y sugerenc: i. <is; en los Puertos 

de Alta Ef'iciencia, 

Glosario de Términos, Se hi.zo nec:8sat·io este ap.<rtado, ya 

que los términos portuarios son poco conocidos, se eligierón 

los de mavcw uso y que ti. e nen n1 l ,'-\c i 6n con el tema de 

estudio, para f'acilltar la comprensión del mismo. 



CAPrrtJLOI 

MARCO TEORICO 



Los F'Ltertos de Alt,, Ef'.ic:ienc:i.¿, f'onnan parte dei Sistema 

Nac:ion~\]; lor~ Pl.tE>rtos; 5011 estltdiados pot· 

analizados desda el punto de vista gaográ~ico. 

Para 1-undamentar ml astud10 y relación de la ciencia 

geográf'.i c:a c:on los pLtfffi:cJs, es conveniente ubican;e en el 

contsn:to de-' la Geograi-f,1 Activa, que es ltna corri.ente del 

pensamiento geográ-f-ico, en donde se hace explicito el marco 

teórica a partir del cual Pierre George -el aLttor- elaboró 

su Gmogra-f-ía Económica. 

Para lo anterior, se establecen tres a-f-irmaciones básica~1 

1- La Geogra-f-ía es una c.iemcia humana. 2- L• Geog1·af'í¿¡ es 

una c:ienci.;; del espacio. y 3·- La Geograf'í.:1 es el n:isultado y 

la prolongación de Ja historia. A partir de las tres 

a-f-it·m;~ciones. el objeto de l.> Geogt·,;:1f'ü1 QS el conocimiento 

de situacionet:;. 

S1c1 ent.icmde por sit.lt,'\ción, esa relación 1?ntre tocJos lot> 

mlmmentos que 1-orman el espacio. La Geograf'ía dentro de este 

enfoq(t€~, pretende? entender y deitermi.nar ~~l juego d•? 1-Lter::as 

ql1e estén genet· ando di nO\mi smn, dentro de c:ada si tuac i cin 

1:1J11c:ret.a. CGi3t"Gí.a, 1'i"74l 
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J;:C?lac1c:Jnando las trt:?s f":d=it·mactor1os básic:.as ya fu1u11cicadas c:on 

los PLH·"?1·-tos .. se desprendG: q1.tt? en ~~lloc;; se t·eal:iza una 

activ1cad econ61r1ica(h1Jmar1a)~ c~1Je los puat·tos pertenecen a un 

espacio da~inido y son ~l resultado d~ un proceso hintórico. 

En el r:ont.m:to cJe 1~1 Geoqra.¡:ía Econeimica, t?l transporto 

ma1'ít1mo de~;empeña 1.111 ¡i<1pel .¡:L1nd"1mer1tal ran la trans-fet"enc:i¿i 

de pasajeros y m~rcancias, por lo que an la clasiFicación de 

act i vi d~cle1'.# ec:oncimic:.ns ubican dc:ntt"O del ser.:tc:w 

tnrc i.ar io. 

Si bitln, en sL1 "1Cepc:ión más sencilla, el puElrto es Llll 

n:,,.¡:ugio n<1tur<11l o ¿irtif'ici<ll dot.ado de l.•s inst<1laciones 

necesari~s para las operaciones d~ carga y desrarga de las 

mercancías o embarqL10 y desembe1t"que de pasajeros, éste 

r:•Jll!Stituy¡¡; el. pL1n1:1:> de enl•,ce entre l,:; c:i.rcL1lación mat·ítima 

y la terrestre o la .¡:luvial. 

El puerto es una "t!H"minal donde se of'ectúil la transf'e1·enc:i"1 

de productos entre medios de transporte terrestres y medios 

rje t.t·ansporte marítimos, c:onstitL1yC> f~l punto de contacto 

dif'erente<.; pueblos y ec:onomías contrastantes." 

<Na1.1t.>, l'if31l 

Poi· lo antE'H"ior, se puecle in-feri.r C/Lle una bahí"1 natural 

pued~ snr ópti.ma en tarminos de navegación, pero en ella no 

15 



surgirá un puerto a manos que se haya invertido en 

in~raestructura para raatimttlar el crecim1ranto comercial. 

El memc:i.on<'lr puertos arti.fici<"des, significa 1<:1 c::onstt·ucc'ir.in 

da obr~s 1r1aritimas corno lds escall.eras, los rompeolas. ~te. 

cara que lns puertos oFrn~can seguridad a las embarcaciones 

que re<:J.bf?n. 

Un Sistenicri Portllario "un c:cinjL111to de elementos 

C:IJYOS c1bjet i vos participar en el desarrol Jo y 

apt·c1vechamicmto del litoral de 1.1na región ¡; do Ltn país, 

vinculando 

(IJNAM, 1991J. 

los tr.ansportes marítimo y terrestre'' 

L.cJC::> tipos dc~ Sist(:~mas F'ortuat· i.os s-.on: 

A.- Cuando nl puerto cumple la funcidn de nnlace y 

regL1l.¡¡¡cidn se le c:onc1ce como Sistem<i f'ortuario Gcmer.:il o 

Comm·c:ial, este conc:epto se aplir.:.a a la mayorí« d1:; los 

pumrtos. En él se mueven productos da manera indistinta, y 

el puerto debe ser eficiente en el manejo de la carga. 

a.- Si el flujo de la carga es preponderantemente en un solo 

sentido(dirncción o n1mboJ, Llll Sistema PortL1ar io 

Especializado, ya que las personas y ó las mercancías solo 

llggan o salon del puerto; de este tipo se conocen 

1.S 



pt· i ne ipa lmente: los minerales, petroleros, 

pasquero5 y turísticos. 

C.- Cuando las instalaciones del ouerto sirven a zona~ 

inc:J1.1stt·ialr;s de prírnc?r nivF.:>l se les C:t)n•)C:e cc,mo SistC?m.; 

Portuario Industrial se tt·ata de in;,talc"1cione.s portLtM"i.as 

que sirven a la& zonas de industria básica e pesada. 

"Los componentes de t.tn Sistema PortLwrio son: 

A. Acceso carretero y ferroviario; eventualmente, acceso 

fl UV i al. 

B. Zona d& tierra para industrias que no demanden frente de 

agua pero que utilizan les servicios del puerto. 

C. Zonas vecinns ~l puerta. para actividades de apoyo a las 

industrias y CLtva i:rnistencia se requiere <:<:imo t"e.!?'ultado 

de las acti~idade.s e.concimicas estimuladas por el propio 

PLl<!t"1:0. 

o. •:Jest i nac1os industt·ias. 

¿;lmac:1~namie11ti:; y redi str i hLtc i ón re:gional, 

de frentes agua e){C 1 Lts i vos !SLlS 

oper.ac iones. 

E. E:1tensiones destinadas a almacem.1miento y a maniobras 

diversas en directa relación con la carga y descarga de 

eml1arcac: ior1es. 

F. MLmllf~S de ut;o p('.1blic:o íntimamentr~ vincLtlados con las 

zcnaa mencionadas en el párrafo precedente. 

17 



G. Frentes de agua destJnados a una o varias industrias o 

actividades qLte sin disponer de mue 1. l(~S propi.cJs 

t·eqtJieren d8 transporte rnaríti1no. 

H. nrc.?cH:. de·~ aqu.:i. clestin.:-:id~s a li\s m¿•r11c1bras de divet·sa 

índole da; la;; e1nl;.:;irc;;~1:i1;nc1,;; que l lega1; al pu.:wto. 

I. Canal de acceso al puerto. 

J, Obras do protección contra oleaje. 

K. Obras complamentarias conm -Faros, balizas, boyas y en 

general Ristemas de ayuda • la navegación. 

L. Si.stemas de seowvic.ios tales c:omo bomberos, control de 

contaminación, vigilancia, ate." IUNAM,19911 

El puerto tiene una relación con las asentamientos humanos 

que lo rodean. Y•• qLte y desarrolla 

.iní'r.:.estruct1.wa de las; crJm1Jnidad1?s costeras t·egionale~;. 

En este sentido "la idea de tomar a los puertos como motores 

del desarrollo regional, i ntegt·<indose como polos 

eco11ómicamente autO$Ll~icientes. constituye un principio 

rar.ional para buscar un mejor equilibrio de las condiciones 

scir.inm:onómicas or1tt·e las distintas regione,;; del país, sobre 

todci fln el. c:~~so de na1:iónes de geograf'ía mLtY al.;wgad<.1 y 

r:ost;¡s e:·:tensa,;;," <UNAM, 1991) 

Can c~st,;;. idea el Sj.;,tem<t Pot"tllat"io debe pat"tic:ipar en los 

~==-iguientes p1.tn·l:oi;: 

1. El puerto como enlace entre el tranaporte marítimo y el 

J.8 



transporte terrestre 

2. El puerto como base da las activlciades industriales 

.3. El PLtet"1:o como <:>itic1 p.;1ra df~sat"t"Ol 1Ds 1.wbamm. 

De acuerdo con el Jng. Héctcr Ldpez, VDca1 de Planaación de 

r:·uer1:os Mmdc<1nos, da la Secretat·i;,1 dF. ComLtni<::aciones y 

Transportas, son tras los usuarios dal puerto: I. la carga 

(el pasajE!ro y la merc:¿inci,;), IL ol ban:o y III. el 

transporte terrestre (carretero y ~erroviariol. 

I. En al caso da los pasajeros, por el tipo de navegación y 

trá~ico se tienen: 

Tr<1nsporte oceánico de larga distancia. 

Transporte, de cabotaje o de altura, de corta distancia. 

Cntcerc-,:. tLtt·;:sticos. 

Para les tipos de carga se manejan: 

Carga general: 

t. SuRltil (cajas, sacos, tambores, piezas de maquinaria, 

f.?tc:. i. 

2. Uni~ormizada !plataformas de madera, contenedores y 

b.arcazas transportada!.; E?11 barcos espec:i.al1?~~) • 

. 3, F'erec:nde?ros. 

4. F'e~·C::<~ (ft";,~sc:a, congelada, salad,; O seC<"\ 

induatrializadal. 

5. Verdltt·as y ~rLttaE"• (fn:!s.cas y c:ongeladasl. 

6 .. Carnr~s. 
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- Graneles: 

1. Sólidos (productos agrícolas y mineralesi en granos 

de diferentes diámetros y en polvo). 

2. l_íquidos !productos petrolífet·os, crL1dos y refinados; 

gases licuad0$1 y varios. como mieles. vinos. aceites, 

etc. 1. 

II. F'ara la planeación, diseño y operación de la tarminal 

portuaria, es necesario analizar las dimensiones y la 

capacidad del buque: observar la permanencia o estadía del 

buque en puerto, y apreciar el"punto del costo", Y•• qL1e a 

mayor eficiencia portu.:wia en el manejo de los prodw:tos, se 

establecerá una condición óptima que permita la 

competitividad en el mercado exterior por la disminución en 

los gastos. 

En el caso del transporte marítimo, éste ha presentado Ltna 

nritable evolución, ~labre todo a partir del decenio de los 

cincuenta, lo cuál originó un gran crecimiento en el tamaño 

de los barcos, y se reflejó en el incremento de profLtndidad 

requerida para recibirlos; en el puerto esto ocasionó un 

impacto serio en las demandas portuarias, es decir, la 

i nve1-si dn en el mejoramiento de las obras y OQUipo 

portuario. El impacto sob1-e la inf1-aestructL1t"a ha sido muy 

importante por la necesidad de mayores calados, conseguidos 

mediante dragados, prolongación de muelles o creac:iór1 de 

puertos e:.:teriores. CCarrascal, 19821 
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Para el m,:mejo de la cat·ga fln general, las nllevas 

condiciones de competitividad qlle impone al comerc:io 

mundial, trans-formaron la operación del manejo de carga del 

tipo Ltnif'ormi;:ada, especii\lmente en contenedm·es, con 

embarcaciones cL1ya rapidez y capacidad, asegllrase al 

productor la posibilidad de competencia CUNAM,19911. 

Este tipo de transpot·te llamado multimodal o combinado, 

permitirá una mayor rapidez en el manejo de la carga, lo que 

impl icat·á el 

embarcaciones, 

ahorro en el tiempo 

un manot· precio de la 

de estadía de las 

mercancía, y por lo 

tanto, mejores posibilidades p,o¡1·a mantenerse en el comercio 

internacional. 

III. El transporte terrestre auxilia en el desalojo o 

movilización de la carga hacia y lol desde un puerto. 

l. Transporte cat·t·etero~ Est.:i .¡:ot·ma es la más -flemible y 

rápida, que se Ltti liza principalmente para el manejo de 

la carga general, de contenedores y remolques. 

· 2. Transporte -ferroviario. El transporte multimodal 

permitió, mediante la integración de trenes unitarios, 

transportar 

considerable 

con gran 

cantidad de 

e-ficiencia y 

contenedores1 

rapidez 

soii los 

una 

más 

utilizados a nivel mundial para mover l.:i carga, además, 

el -ferrocarril permite el manejo de graneles tanto 

minerales como agt·ícolas. 
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3. Barcazas. Es recomendable para el tram;porte de grandes 

vol l'.1menes de insumos para i.ndL1strias ubicadas en las 

márgenes, o en las vecindades de rfos y canales de 

navegación i ntr~r i or. 

4. Tuberías. SLI LISO más i=recL1ente es en el manejo de 

productos petrolRros. 

5. Bandas transportadoras. Este procedimiento puede ser 

empleado para el transporte de graneles sólidos minerales 

desde los sitios de e:.:plotación ha\;ta los pLintos de 

embarque CUNAM,1991). 

Los puertos no son un simple conglomerado de mllelles, eqllipo 

de maniplllación de c.;n-ga y almacén de depósito, sino Lln 

punto de reunión para todos los involucrados en el comercio 

internac: irJnal. 

Así pues, el tram;porte mllltimodal contribuye a hacer más 

e-Ficiente el comercio y su distribL1ción, ya que el 

transportista lleva la carga desde la zona de prodL1cci6n a 

la ;mna de consumo. 

El comercio con Llltramar es el elemento vital de las 

economi'.as, y se necesitan puertos para .facilitar el 

movimiento de mercancías en condiciones de seguridad 

<Nauta, 1981>. Esto signif'ica, que los puer·tos deben 

optimizar -sar ef'icientes- el movimiento tanto de mercancías 
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de personas. y para ello deben contar con 

inft-.11estruct1.1ra y eq1.lipos z,cordes con las-. cJemandas de las 

di Ferentes econom í. a!5 nac i onil les. 

Las instalaciones de que dispone un puerto para la carga y 

descarga indican el grado de prospet·idad económica dentro de 

Lma región o regiones geoeconómic:as nacionalas. 

Los puertos de los p.11íse!ii desat"t"ol lados son difen:mtes a los 

de los pa;;ses subdesarrollados, debido a s1.1 evol1.1ción 

histórico-económica; en los primeros, SL\ sistema de 

transporte está en función de comunicar, así. como de mover 

productos en el interior y eHterior con fines comerciales, 

estos futuros países f'L1erón colonias de poblamient.o; e>n los 

cl':ilonias de segundos. que 

i n-fraestructura del transporte sirvió 

eNplotac:ión, la 

para 1.1n saqueo y 

e:·mlotación de recursos y no c:omo sopot·tr: del de~;an·ollo 

nacional. 

Ac:tualmente. los c:ambios institucionales se h<.tn sucedido, 

tanto en la economía r.:omo en la 11ol~tic:a mundi.ales, fot":!ados 

por la necesidad eje dar cuenta de una realidad prodL1ctiva 

mundial, sustancialmente 

las décadas posteriores 

<Cervantes,1991>. 

diferente a la que prevaleció en 

a 1 a $egunda guerra mundial 



Se debe mencionar, oue las relaciones entre los principales 

bloques comerciales en nuestro planeta in-í'luyen, de manera 

directa, en el LISO de los pue1·tos, po1·que los -í'lujos de 

mercancias en el comercio exterior asi lo determinan. 

Eniste una respuesta de los gobiernos a la complejidad del 

esc:ena1· 10 económico mLmdi "11, misma qLlll' se observ,;1 en: 

I, El programa de la. Comunidad ELu-opea, 1992, 

II. La iniciativa de Estados Unido!> para el Libt·e Comercio 

Regional de Norteamérica. 

III. Las diversas propuestas del Bloque Comercial Asiático o 

del Litoral del Pací~ico <Ibid, p.41 

I. En el caso de Ew·opa, se presentan cambios, los doc:e 

países miembros de la C1~munid.ad EUt·opea buscan Lmi-í'icar rou 

mercado intet·no en 1992 y, de esta manera, con-í'o1·ma1· Lln 

grupo competitivo multinacional ante los dí-í'iciles mercados 

del exterior, una gran mayoría de e5tos países por su 

desarrollo histórico-económico cuentan con puertos de gran 

relev<ilncia, 

II. La tendencia a -formar bloques en el mundo, lleva a 

Norteaméril:a a -formar, 'ª través del Tratado de Libre 

Comercio, la c1·eacidn del mercado más g1·ande del planeta; 

ante esta situación, México, entre otras cosas, requiere de 



pL1ertos eficientes y comD•etitivos para hacer· ·Frente a ese 

compromiso económico. 

II!. L.3 economía de la C1JRnca del F'acíi'ico es la más 

dinámica en t~l mundo. porq1.1e los países de esta área se han 

carac:te1·izado por altas tasas de crecimiento y ~1n notable 

desarrollo e:·tport.¡idor, na1: ionras como Japón c1.1entan con 

puertos e.¡:icientes que les permiten movilizar un gran 

volt.1men de me1·cancias. 

·En los bloques económicos se localizan puertos c:on gran 

relevancia a nivel mundial: Rotte1·dam. Hamburgo y l.ondres, 

para Europa; Lcmg Beach, New York, Vanc:ouve!t", Veracruz, 

Tampicc para Ncrteamér ica: Sel'.11, Yokohama, Os.J.k.3. Shangai. 

Hong ~:ong, Singapur, Sydney y Wellington para Asia y 

Oceanía. 

"Ahora la rel.~ción entre los puertos, l.3 geogra.¡:ía, los 

medios de transporte y el c:omerc:io se ha trans.¡:01·mado con la 

aparición de políticas macroec:onómic:as orientadas a la 

exportación, liberalización del transporte, buques de gran 

tamal'io, equipo de manipulación de carga de ;:ilta capacidad, 

transporte terrestre a larga distancia y sistemas de 

ccmunic:acidn electrónica" <ONU,19901. 

Ante el vigoroso empuje de los gre!lndes bloques comerciales, 

los puertos de México deben contar c:on equipo e 



in-Fraestt"Ltc:tLlt"a ac:tLt<tl izada y especiz1l izada para responder 

e-Fic:az y e-Fic:ientemente a la demanda de las políticas 

macroecondm1c:as. 

"Dada la clispersión de la -Fabricación, al montaje y el 

1:011sumo, las ~:mpresas deben tener acceso a una red mundial 

de sistemas de transporte, puertos y set'"vicios de 

comunicación, a -Fin de lograr coherencia económica en sus 

actividades" IONU,19901. 

En ese c:onteHto, un bloque comercial importante a anal izar 

es la ALADI -Asociación Latinoamericana de Integración-, 

acuerdo económico al que pertenece Mén ic:o, en donde los 

sistemas portuarios son totalmente di-Ferentes a los de 

paise& económicamente desarrollados ya que los puertos 

latinoaméricanos presentan menor equipo e inf'raestruc:tura, 

que los hace poco competitivos en la Oirea 

internacional • 

. Los paí!ses de Amliwic:a Latina y el Caribe, desde el f'inal de 

la Segunda Guerra Mundial hanta pr i ne ipios del decenio de 

lo¡¡¡ setentas, aplicaron políticas de sustitución de 

import.aciones para el mejoramiento de sus economías, pero 

ésto a-Fec:tó a su ,3c:tividad portuaria. 

Esta medida constriñó a los -Fabricantes nacionales a 

producir para el mercado interno de sus países, lo que dio 
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lugar a una producción ineficiente d~ muchos de sus 

artículou, a la sobrevaloración de sus monedas nacionales, a 

Ja imposicidn de los derechos de imoortación y exoortacidn 

pot· pa1·te de los países desarrollados, y a la adopción de 

Ello af'ectó su rt=striccionas de control de cambio. 

oarticipacidn óptima en el comercio exterior. 

Además, se obse1·va1·on prácticas costosas de la fuer:;:a rJe 

trabajo portuaria, institucionalizaron 1 os serve i os 

portuarios, y aún hoy día, ejercen Ltna inflL1encia negativa 

sobre la competitivid.;id de las exportaciones en los men:ado1> 

internacionales. 

En los puertos de los paises desarrollados el avance 

tacnoldgico, hace que la productividad sea cada vez más 

'-lf'ic:iente, a di-ferencia de los países subdesarrollados que 

ofrecen precios elevados por su¡¡¡ servicios po1·tuarios, y 

baja productividad portuaria, esto Lllti.mo, se debe entender 

en los rendimientos del manejo de c:a1·ga y descarga por 

tiempo determinado. 

Mé11ico RS uno de los paises de América Latina que sobresale 

en su comercio exterior. De ac~1erdo con la Secretaría de 

Comunicac io11es y Transportes para el año de 1990, qui nc:e de 

sus puertos manejan la casi totalidad de la carga de alturas 

Ensenada, Isla Cedros, Guaymas, Mazatlán, Manzanillo, Lázaro 

Cárdenas, Acapulco y Salina Cru: en el Ocee1no Pe1cíf'ico, y 
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fUtamit·a, Tampico, TLtxpan, -· Veracruo:!, Coat::ac:oalcos. 

Pajaritos y Progreso en el Golfo de México. 

Así, 1~1 desarrollo de los pLtertos del pais, ha obedecido a 

necesidades muy localizadas de movimiento marítimo, pero no 

a un proceso racional de integración de Ltn sistema nacional 

de transporte, y menos a un desarrollo regional equilibrado 

c:on t.tn LISO m.3s intensivo 1je las costas CUNAM, 1991>. 

La expansión de las áreas metropolitanas y la del altiplano, 

alcan~d tal concentración de población, que revirtió en el 

detrimento de la ec:onom:i'.a, la sociedad mexicana en genenll 

soportó altos costos en la producción de bienes y servicios 

par.¡¡ proveerse de sL1s satisfactores básicos. La necesidad de 

exportar obligó a baj,'-'r del altiplano y dominar el espacio 

litoral. 

El tardío crecimiento de las industrias hace necesario 

promover un adecuado desarrollo de la industria petroquímica 

básica, de la industria metalúrgica y de la manuf'acturer<1, 

así como equipo de transpo1·te y otros productos esenciales 

en el crecimiento del país, ubicándolas en las costas para 

facilitar el flujo de las exportaciones CC.G.P.P.I.,19781. 

En mayo de 1979, con el propósito de estimular el desarrollo 

económico y social de algunas áreas de las costas del pa:(s, 

el gobierno mexicano a traves de la Cordinación de Proyectos 
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de Desarrollo, y el programa de Puertos Industriales, 

selecciona a: Altami.ra, Tamps. = Lázat·o c.~rden.'ls, Mic:h. = el 

Ostión, Ver.= y Salinc1 Ct"LIZ. Oa:·:., c:omo zonas para el 

desarrollo de puertos. IC.G.P.I.,19811 

A c:ontinuac:'ion, se establece una c:lasif'ic:ac:ión pc:wtuaria, 

segón el órgano desc:onc:entrado Puertos Me:< ic:anos de ac:uercJo 

con su uso e inf'raestruc:tura en: 

A. 
B. 

c. 
D, 

TJ.po 

Puertos c:omen: i a 1 es 

Puet·tos industriales 

Puertos turísticos 

F'uertos pesqueros 

PLt€H"tos 

Manzanillo. Veracruz. 

Lázaro Cárdenas, Altamira, 

Puerto Vallarta, Cozumel. 

Ensenada, Mazatlán. 

En 1989, F'uet·tos Me:dc:anos, dio a conocer el concepto de 

Puertos de Alta Ef'iciencia, que se relaciona con las 

terminales marítimas que cuentan con mejor inf'raestruc:tura y 

equipo para responder a las necesidades del país en f'unción 

del comercio exterior. Así, se considera que los P.A.E. son 

Altamira y Verac:ruz en el Golf'o de Mé:<i.co, Manzanillo y 

La:;u·o Cárdenas en el Océano Pací f'i c:o. 

El apoyo del Estado, para habilitar los cuatro puertos ya 

mencionados de Alta Ef'iciencia, está en f'Ltnción a los 

requerimientos del comercio intE!rnacional, y para ello 

solicitó un préstamo al Banco MLtndial, a -fin de adquirir 

equipo, así como el mejoramieºnto de la i n-fraestructura 

existente. 
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El contenedor es el medio más utilizado en el mundo para 

movili:.:.:u- met·c:ancias, y req1.1iere eje equipo espec:iali;:ado, 

i:omo son l.:.\s grúas portac:ontenedores <gn'.1.;.o;; de m1.ui!l le o de 

pórtico) y las de patio, con la adq1.1sic::ión de éstas, los 

puertos de Alta Eficiencia se di-t'erenc:iat·án del rer.to de los 

que componen el f>iratema Portuario Nacional, y sobre todo, 

atenderán los requerimientos del transporte ef'ic:iente de 

carga y descat"ga de los prod1.11::tos. 

De acuerdo con los tipos de sistemas portuarios señalado5 al 

inicio de et>te cltpítulo, Verac:ru::: y Manzanillo se pueden 

relal~ionar c:on el sistema portuario comercial, y:¡, que 

prefientan la característica de transferir por sus 

instalaciones 1.ma diversidad de mercancías. 

En el caso de Altamira y Lázat·o Cárdenas, se pueden ubic:ar 

también dentro de un sistema portuario industrial, ya que en 

sus al rededores hay industria básica o pesada, -fuerón 

planilfados como polos de desarrollo y como una. for·ma de 

desc:entralizar las actividades económicas de las pt"inc:ipales 

ciudades del centro del país, 

Es conveniente· mencionar: "El desarrollo de sectores de 

economía moderna es típico dentro del subdesarrollo: muchos 

consider-an a este sector como generador del progreso y lo 

han denominado polo de desa1·rollo, convendría pensar si por 
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los efectos de freno que ejerce sobre el t·esto del 

tr.?rritorio" no seríüt mas adecL1ado llamarle polo de 

subdesarrollo". <Gan:ía, 1974> 

El puerto industrial puede llegar a L\na región 

geográficamente subdesarrollada y los beneficios son para ol 

industrial -algunas ocasiones empresas trasnacionales 

nLmca para la población ya establecida, ya qL1e la f'uen:a de 

trabajo que utilizen será calif'icada, por lo que las 

repercusiones regionales clel establecimiento de oolos de 

1:lesarrol lo por políticas de descentra! izac:ión y puertos 

industriales deben consider.'lrse ampliamente. 

En 1982, a cuoatro años de haberse iniciado lc1s primeros 

estudios para el pro1Jrama de puertos industriales en México, 

los resultados son poco alentadores: para ese periodo, sólo 

las instalaciones de Lázaro Cárdenas, en Mic:hoacán, 

sostenían un avance considerado de aceptable; alrededor de 

600 Ha.habían <:>ido asignad;:1s, y se contaba aproximadamente 

seguridad de desarrollo, sin cen 301) Ha. con t·elativa 

i ne luir la• instalaciones de SICAfi:TSA, FEFi:TIMEX y la 

refinería 

portuilrio. 

que PEMEX deseaba instalar en el recinto 

Pot· lo que a Altamira, Ostión y Salina Cruz se refiere, no 

es exagerado sostener que el pt·oyecto se empantanó 

<ot·iginalmente, les des últimos puertos también fuerón 
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cm,tmnpladm; como indL1s~ri.ales, pero se desF.!chó la idoa oor 

que se tenían problemas de tenencia de la tierra en Ostión, 

en el caso de Salina Cruz no presentaba las condiciones para 

habilitarlo, ya que a relativa cercanía se encontraba 

Coatzacoalcos, con toda una inf'raestructura petroquímical. 

Los principales motivos para el inicio poco alentador de los 

puertos industriales, se deben considerar: Las def'iciencias 

administrativas '"'n el proceso de adquisición de tierras: las 

reticer1cias dll!l grL100 ALF'HA en inst<ilarse en Altamira por 

las di'fir:ultades -financieras en las cuales se encontraba: la 

retracción de la inversión pública con motivo de la 1·ecesión 

por la c1.1al pasa el país; el nllmero de puertos qL1e se deben 

desall"rol lar -en Tunpan, Topolobampo, Kobah y Ensenada- y, 

simultáneamente, el ritmo 1je las obras. <Hiernaw:, 1982) 

Ea conveniente enpticar que la planeación, conatrucción, y 

en especial la operación de un puerto, es generalmente a 

mediano y largo plazos, como es el caso de los puertos de 

Altamira y Lázaro Cárdenas, que tienen programado el 

desarrollo de industrias de tipo básico, por la naturaleza 

de laa obras, por su f'Lincion;imiento y la amortización de la 

inversión para realizarlas, le$ lleva un tiempo mayor. 

Es conveniente mencionar que no solo el Iatmo de Tehuantepec 

con aL1s pue1·toa de Coatzaco.alcos y Salina Cr1.1z, también los 

P1.1ert1Js de Alta Eofic:iencia sirven a las nec:eaidades de 



t ranc;porte del e:·:terior, sLtJetos a la etapa del 

neoc:olonial i sm1J. 

En México, los objetivos r:le planeación portLtaria E?stán 

orientados hacia la corrección de deseqLtilib1·ios de 

crecimiento regional aLtnqLte -de hecho- éstos no han 

desaparecido. Así es posible aí'irmar, de acuerdo con 

lJNAM<1990) que los objetivos qLte se pretenden para el 

desarrollo de lo•¡¡ puertos son: 

A. Sistema portuario comercial 

Apoyar y dar salida a la producción de nuevos desarrollos 

regionales costeros 

Promover y atraer Ltsuarios que exportan o importan por 

otra vía dií'arente de la marítima 

Absorber los incr:.?inentos de la t~a1·ga cuando terminales 

vecinas alcam:an sus 1 imites f'fsico-ec:onómicos de 

crecimiento 

B. Sistemas portLtarios especializados 

Atender demandas espec:ií'icas de mercado del p1·oducto o 

actividad a la que sit"ven 

c. Sistemas portuarios industriales 

Responder a dec:isiona• de estrategia da desarrollo 

nacional o regional para corregir desequilibrios de 

crecimiento. 

Desde el punto de vista geográí'ico, al pais oí'rece un 

desarrollo portuario envidiable para otras naciones, ya que 
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su Llbicación, ·,.,. permite termr c1cceso a una variedad de 

economías. Esta posición geográ-Fica, ubica a Mé:dco con la 

-frontera cultural y económica de Estados Unidos al norte; al 

oeste con la pujante Cuenca del Pací-fico, al este con los 

tradicionales mercados europeos y, al sLw, ce:>n Centro v 

Suramérica, mercados una pe1·spectiva económica, 

desa-fortunadamente este pam)r<ama no lia sido aprovechado, el 

apoyo a los puertos de Alta E-Ficiencia tiene relación con lo 

explicado, ya qL1e se tendría acceso a •'sta variedad de 

mercados. 

Los casi diez mil kilómetros de litoral, y tres millones de 

kilómetros cuadrados de Zona Económica Exclusiva, 

representan el potencial con que cuenta la Fi:ep'1b l i ca 

Mexicana para lograr un<1 e-Ficiente integración de rutas d11 

comunicación al servicio del intercambio comercial, como del 

internacional por medio de la navegación de altLwa. 

Los puertos nacionales atienden alrededor de la tercera 

parte del mo•dmiento de carga QLLe ope1·a el sistema nacional 

de transporte, v el aox del comercio exterior cs.c.T.,19921. 

El llamado "Sistema Portuario Nacional" debiera considerarse 

solo como el grupo ds puertos del país, ya que su grado de 

integración, la programación de su desarrollo y su 

complementación con el transporte terrestre no ha obedecido 

a políticas claramente establecidas, se dio en -Función de 
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los intereses -pre~erentemente externos- que se presentaron 

a lo largo de la himtoria de nuestro pais. 
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CAPITULOD 

CARACTEIUSTICAS GENERALES DEL SISTEMA 
PORTUARIO NACIONAL 



ANTECEDENTES PORTUARIOS 

Se cree, q1.1e hacia el año 2800 A. C., los egipcios se 

lanzaron a la conquista del mar, con el objetivo de iniciar 

un comercio marítimo con India, a través de un sistema de 

canales entre el rlo Nilo y el Mar Rojo IS.C.T.,19901. 

El medio geográof'ico impulsó a los -fenicios al mar, ya que su 

territorio estaba limitado por altas montañas y 

caracterizado por u1, clima desértico, así el ámbito 

comercial de los -fenicios abaircó -Fundamentalmente el mar 

M!!di terr.~neo. 

"Fuerón los griegos, maestros de la Geogra-Fía, quienes 

inciaron la ingeniería de obras marítimas. El brillo de su 

genio se vió tanto en Delos, donde construyeron poi· primera 

vez en la historia un muelle y un rompeolas, como en Pharos, 

donde se i nic: i 6 el señalamiento e i lum i nación portua1· ios, 

hasta alcanzar en el siglo VI el alto nivel creativo con las 

primeras obras de dragado" (Puertos Mexicanos,19891. 

Transcurrirían diez siglos para que ocurriera algo realmente 

relevante en el sector portuario. 

A comienzos del siglo XVI, la economía mundial est.aba 

concentrada en Venecia. De los muchos -Factores que 

contribuyeren al surgimiento de la concentración económica 



en dicha ciL1dad, lo más importante ara su favorable 

1.1bic:ación geográf'ic:a c:omo terminal p,:1ra las c:aravanas eje 

c:amel los que transportaban espec:ias, ~eda y produc:tos 

medic:inales de China e India a EL1ropa, y SLI pL1e1·to natural 

c:arent•~ de marr•as y dot.:Ado de L1na amplia red de vías 

ac:uátic:as hac:ia el interior más próHimo CONU,1990), 

El Mar Mediterráneo continuó c:omo el centro del c:ome1·c:io 

internacional, durante un siglo. En el siglo XVIII, al 

lograr.-..e rnaycir el{ac:t i tud 1:n los vi aj as por mar, empezó a 

modif'icarse la demanda de servicios portuarios en el 

Medi ten·áneo. 

Como lo!l buques ya no i?staban 1 imitados a la navegac:ión 

diurna a la vista de la tierra, se dejó de considerar a los 

puertos c:omo Lln ref'ugio cotidiano y se L1tili;:arón sólo 

;aquel los que concedieran Ltn mayor volumen de carga. 

Durante el siglo XVIII, el transporte terrestre era lento y 

costoso, r~sultaba más económico utilizar carbón, llevado en 

·barcos desde el Reino Unido a la c:osta or lenta! de Estados 

Unidos, que transportar leña al mismo destino de solo 30 

millas al interior. CONU,19901 

El ferroc:arril f'ue el gran adelanto téc:nico del siglo XIX, 

que permitió el movimiento de pasajeros y mercancías an gran 

escala, y se convirtió en Llna opción más de transporte; 
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además, de modif'icar la importancia que tenia el transporte 

marítimo, ya que este <?ra el más L1tili.;!ado, económico y 

ef'i<:iente hasta esa etapa, el f'errocarri l compite con el 

barco en la transportacicin de pasajeros y carga, ya que no 

sería necesario, por el ejemplo citado en el párrafo 

anterior, traer leña del Reino Unido por economía. 

El uso del hierro en la construcción naval permitió un gran 

·•umento en el tamaño de los barcos. Por •1jemplo, en r.il 

decenio de 1.850 el peso mf1dio t~ra de 300 a 400 toneladas 

para, posteriormonte, seguir en aumento. 

Los continuos prognmos de la arquitectura y de la 

ingeniería naval permitieron la construcción de barcos más 

grandes y rápidos, con r;istemas más eficientes para la 

manipulación de la carga. 

Ante el problema del aumento de tamaño de ltis ban:os, los 

puertos han real i z;ado lm inayor dragado de sL1s -fondos, y se 

expanden hacia 11Jgares 

mayor profundidad de 

más pró:-:imos 

agua.. se 

al mar abierto, con 

construyen muelles, 

instalaciones y depósitos de mayor tamaño, para recibir 

carga fraccionada y a granel. 

En 1950, los puertos estaban congestionados de cat·ga y de 

buques. Esto dio origen al fraccionamiento de la carga, bajo 

la -Forma de palets, preslingado y contenedores marítimos 
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<ONU, 1990). El mayor alcanc:e de los transpot-tes terrQStres 

en el decenio dt'l los cincuentas, amplió el espacio servido 

por los puertos, sobre todo, por la construcción de caminos 

y el 1-1so de los camiones que movilizan rápidamente los 

productos. 

En consec:uenc: i a, los puertos ya no pueden concentrar su 

atención on las operaciones qu1-~ ocurren entre el costado del 

barco v el perímetro pot-tuario, sino que han de tener en 

cuenta los efectos que ocurren p.ara i;us actividades desde el 

momento en que los bienes se producen hasta que se consumen 

CONU, 1?90). 

Como se puede observ.ar, ante tal avance cjel tema marítimo­

portuari•J, actualmente, se presenta una confluencia entre 

los siguientes p1_mtos1 bat-cos de desan-ol lo tecnológico, su 

equipo de alta capacidad para la manipulación de la carga: 

el transporte terrestre de larga distancia; la 

privatización, descentralización y liberalización del 

transporte: las computadoras, los sistemas de comunicación, 

y los puertos. 

La privatización y descentralización de los servicios 

portuarios, son términos qL1e se han aplicado en diferentes 

países del mundo; la privatización se refiere a la concesión 

o venta de los servic íos portuat-ios; 1 a descentt·al i zac: i ón se 

relaciona con el otorgamiento del control portuario a 



estados, municipios, departamentos, etc. de un pais, para su 

mejor fLmc:ionamiento. 

El desarrollo tecnológico eHiste en los puertos, en algunos 

paises a través de programas en computadora se lleva a cabo 

el control y manejo de la carga; con auxilio de los 

satélit•?s, se permite la comLmicacion y ubicación de las 

embarcaciones con mayor rapidez y e>:actitud. 

EYOLUCIDN DE LOS PUERTOS "EXICANOS 

La cuenca de Mé:üco, por ejemplo, consistía en un extenso 

sistema. de lagos de poca profundidad, también de lagunas, 

pantanos y manantiales. 

En Mé>:ic:o, las crónicas de la conquista comprueban que los 

aztecas a la llegada de los españoles, ya conocían la canoa 

o piragua propulsada con remo y'" la vela, que utilizaban en 

actividades de pesca y en la transportación de pe1·sonas y 

men:ancías entre puertos ribereños <S.C.T.,1991)), Así, el 

transporte por agua y los puertos de tipo lacustre, 

representaban un soporte importante en el movimiento de 

personas y mercancías. 

El uso de los canales para el transporte, fué de gran 

importa ne ia1 para satisfacer 1 as necesidades del intenso 
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trá1-ico, había atracaderos y canales o acequias hondas 

IS.C.T.,19881. Los principales puertos lacustres de embarque 

~ueron: Mexicalcingo, Cha leo, Tenochtitlan, 

Ayotzingo y Tlaltenco <Figura 11. 

Xochi mi lc:o, 

Al norte de Tenochtitlan se encontraba el más ~amoso 

embarcadero: La Lagunilla, se dice que en su interior podían 

tener cabida hasta 25 mil canoas, éstas, llegaron a medir 15 

metros de largc:> y capacidad de variae. tcineladas. De hec:ho 

las vías l.act1stres de Tenoct1titlan et·an rutas comerciales, 

ya que las canoas representaban una solución parcial ante la 

carencia de animales de carga cs.c.T •• 19881. 
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FIGURA l LA CUENCA DE MEXICO EN EL SIGLO XVI 
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r.:1mbién en los hoy estados ele Veracruz, T.abasc:o y Cfliap.,s 

las culturas Olmeca, Maya y Totonaca, usaron los ríos como 

vías de comunicación y expansión, 

"Fue hasta la llegada de los conqLlistadores cuando se inició 

en los mares de lo que l'L1e la Nueva E,.;paña, el tr;insporte 

marítimo .¡:ormal, pt· imeramente c:on las emban:aciones de vela 

que trajeron los españoles y más tarde con los construidos 

en nuestro territorio" !Puertos Mexicanos,19891. En ese 

tiempo los puertos .¡:L1eron uti.lizados para el saqueo de los 

recurso~ naturales del país. 

En la Colonia, el monopal io español estableció r.iara al 

comercio exterior dos "puentes" marítimos: por el Atlántico 

el que ligaba Veracruz con Cádiz y, por el Pacf.¡:ico, hacia 

el Oriente el Galeón de las Filipinas o la "Nao de China" y 

el puerto de Ac.apulco IJirnénez, 19661. 

Al .¡:inal de la época colonial, se habilitarón algunos 

r.iuertos novohispanos tanto ¡:iara el comercio entre los 

americanos, como entre éstos y los de España, 

Veracn.1z y Campeche, S>] cJestinaron piara ol atraque de buques 

procedentes de Cuba; Sisal en Y1.1c.11tan como alterno al de 

Campeche; los de Tlacotalpan, Matagorda, Soto La Marina, 

Pueblo Viejo y Matamoros en el Gol.¡:o de México; y AcapL1lco, 
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San Blas, Mazatlán y otros de California en el Oc:eáno 

Pacifico, el comercio emter ior en gene1·a1 

es.e. T., 1988). 

De esta manera, se conforma paL1latinamente el transporte por 

mar en nuestro pais. 

"El cJrigen e iniciación de nuestra mat·ina mercante de gL1en·a 

puede situa1·se alrededor de 1814, cuando los insurgentes se 

apoderaron de algunas goletas ospa~olas, que unieron a otros 

buques de pequeí'io pot·te comprados en Estados Unidos para 

-formar una reducida escuad1· i. l la que enarbolaba una bandet·a 

mexicana ajedrezada .;1 cuadros a;wles y blancos, ccin c?l 

.igui la colocada al centro. Dichos buques operaban c:on 

patentes de corso -documento que acredita el país de origeri 

del barco- expedidas por los libertadores me:dcanos" 

<S,C.T.,1990l. 

En el inicio del M~n:ico Independiente, ya se tenia una 

marina mercante y un incipiente equipo de buques de guerra. 

El 7 de noviembre de 1823, Don José Joaquin Het·rera, l"inde 

en la naciente República rne:dcana el primer in.forme sobre la 

actividad marítima, donde re.fiare que siguen habilitados en 

las costas del ma1· d12l sur, los puertos dF.P Tehuantepec y 

Acap1.1leo, y en el reste del país, San 13las, Mazatlán de los 



Mulatos, Guavmas, San Diego, Monterey, Veracruz, Campeche y 

Alvarado IS.C.T.,19881. 

Estos puertos, se anexan a las ya establecidos y mencionados 

con antelación. El 4 de OctL1bre de 1824 se promulgó la 

Constitución Federal de los Estados Unidos Me:dcanos, y el 

19 de Octubre se elige a Guadalupe Victoria, primer 

presidente de la nueva RepQblica; quién propicia en el 

puerto de Navidad, Jalisco, el comercio de cabotaje y 

altur;i: dLwante su mandato se propuso la apertura de un 

canal en 1:·1 Istmo de Tehuantepec; se suscribien diversoG 

contratos de navegación pare1 dat· servicio de carga y 

pasajeros a Estados Unidos y de cabotaje en ambos litorales 

1s.c.T,,19es1. 

En el siglo pas.:ldo, México padece dos invasiones, y los 

puertos -Fueron puntos por donde accedieron las tropas 

invasoras: el puerto de Veracruz f'ué bombardec"\do y ocupado 

por los -franceses en 1836; y, en 1847, los puertos de 

Tampico y Veracruz, -Fueron los e5cenarios para el desembarco 

de las fuerzas armadas de Estados Unidos. 

En la época de l.a Reforma, durante el mandato de Benito 

Juarez, 

objeto 

los ft·anceses 

de introducirse 

gobierno. 

t legan al puerto de Veracruz con 

en el país e imponer Lm nuevo 



"En 1861 el trá~ico maritimo se e~ectuaba por medio de 

buques ingleses y americanos. Para ese mismo aRo, un vapor 

británico condLtcía paf~cUe. correspondencia y mercancías de 

Veracruz a Londres, vía Cuba; de VeracrLtz a llJLt•::va Orleans, 

bL1QUP~ estadounidem>es 11ací;an el viaj•:: dos veces al mes; en 

el Pací~ico una línea americana cubría la ruta de San 

Fram:isco a Panamá, tocaba AcaPLtlco y Manzanillo, los 

ingleses llegaban a San Blas y Mazatlán" CS.C.T.,1988l. 

En 1877, accede al mando político del país un personaje Que 

impulsó al transporte terrestre, el Genet·al Por~irio Oíaz1 

éste permite la inversión extranjera, y con el lo la 

necesidad de mejot·.;11· el transporte, el -Ferrocarr i 1 se 

desarrolló considerablemente durante su dictadura y se le 

relacionó con los puertos del país, 1:omo las rut.;1s Mé:dco­

Veracruz ó Salina Cruz-Coatzacoalcos. Se puede dm:ir, que 

los puertos di? Veracru;:, Tampico y Salina Cruz, siempre 

merecierón la mayor consideracidn del gobierno del General 

Díaz. 

Al -Final de esta etapa, el trá~ico marítimo se intensificó 

en e
1
1 Gol-Fo, toda vez que llegaban periódicamente buQuas de 

die:;: compañias navieras, europeas, americanas y mexicanas; 

por lo QUI:! toca al Pacífico, sólo una línea inglesa y dos 

menicanas daban servicio por los puertos de este litoral. 
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El J3 de mayo de 1891, se promulgó una ley eXpQdida por el 

Congreso .. en vit"tLid de la CLlal, se establecía la 

distribución de los quehaceres públicos del Poder Ejecutivo 

en siete Secretarías de Estado, entre las qL1e -figuraba por 

primera vez, la de Comunicaciones y Obras PQbl icas 

cs.c.T,,1988>. Actualmente, dicha Secretaría, es la entidad 

que se enca1·ga de dirigi1· el subsector maríti.mo-portL1ario, 

aunque en sus inicios lo hacía la Secretaria de Marina. 

"En 1910 se inicia la F•:evoluc ión Me:<icana, el saldo de la 

lucha armada fué desastroso para los -ferrocarriles, ya que 

facilitaba el desplazamiento masivo de las tropas: sin 

embargo, se c:onc:ertan contratos para la construcción de vías 

-férreas, c:omo de F'uerto Morelos a Ti;:imín, 1:on lo que se 

pretendía unir al F'l.1erto de Progreso c:on el Mar Caribe" 

cs.c.T •• 1988>. 

Es innegable el papel que representan los puertos y 

i'erroc:ar1·iles, ya que facilitan el transporte masivo de 

pe.rsonas y mercancías, es dec:ir al comercio1 esto se vió 

alterado por el movimiento de 1910. 

Al -final de la Revolución, el servicio de dragado se inició 

en nuestro país con la construc:c:idn de los puertos 

artificiales de Veracruz, Tampic:o, Coatzacoalcos y Salina 

Cruz, por la c:ompa~ía inglesa Pearson and Son CS.C.T.,1990), 

48 



En J 935, el pt·esidente L;:\zaro Cárclenas rec:onoc:ió en su 

primet! in-forme de gobierno, la ine:d~;tenc:ia ne una marina 

mercante nacional y advirtió que esa carencia constituía un 

obst.;\c:ulo para el desarrollo de la nación, situac:ión QLle 

empeoró tras los problemas derivados de la ernp1·opiac:iCln 

petn:il?.ra en 1938. En 1941 se .-agrupan en el seno de la 

Secretaría de Marina, los servicios de Guerrra, Mercante, 

Faros, Pesca y demás cone::os. 

Los primeros atracaderos qL1e se construyerón en Méxic:o, 

-fueron de madera a base de pi lotes, este tipo de 

instalac:iones no cedieron -fácilmente a las de c:onc:reto. 

Donde se c:onstruyerón muelles y atracaderos sirvieron a los 

barcos de pesc:a antes que lo pudieran aprovec:har los barc:os 

merc:antes, que c.as1 siempre se vieron obl iqados a esperar 

obras más complejas como dragados, rompeolas y ot1·os 

elementos de construcción en los puertos cs.c.T.,1990). 

Los muelles c:on q1.1e se c:ontaba, -funcionabán sólo para las 

flotas pesqueras, que eran las únicas que se ubicaban 

-fác: i lmente, por ser de menor tamaño y c:alado Cpro-fundi dad 

requerida para que una emban:ac:ión atraque>. 

A partir de 1949, la iniciativa privada decidió asumir una 

participación en el desarollo de la marina mercante, con la 

instalación de la CompafHa de Servicios Mai-&timos. Su 
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interés OOt" i ncorpcwat·se <1ct i vamente derivó l.a 

construcción de diversas obras portuarias. 

El Prog1·ama de Progreso Marítimo, dun1nt1¡¡ el gobierno del 

presidente Adol-fo Rui;: Cortines, tenía por objeto trasladar 

población del altiplano a las costas, aprovechar· las 

rique;:as del mar, mejo1·ar las comunicaciones y transportes 

entre los puertos, las p1·incipales ciudarJes y los centros 

indust1·ialf:s. El provecto se estaru:a ya que la iniciativa 

priva da descnn-f ía del t1esarro 11 o d12 l mismo <S. C. T. , 1988) , 

El 29 de diciembre de 1970, se publica en el Diario 0-ficial 

de la Federación, la ley que crea la Comisión Nacional 

Coordinadora de Puertos! simultáneamente, en la Secretaria 

de Comunicaciones y Tt·ansportes se creó la Dirección General 

de Operación Portuaria, esta última, p.ara consolidar 

-funciones de autoridad en los pum·tos. Posteriormente, se 

llamaría la Dirección General de Puertos y Marina Me1·ca1,te. 

También existí&n l&s dit·ecciones generales de Obras 

Marítim&s y da Dragado dependientes de la mencion«.1da 

Secretaría, con la -finalidi.ld de mejorar la in-fraestructura 

portuaria, y las condiciones de navegación en canales y 

d<lrsenas, respectivamente. 

A -fin de mejorar el servicio de maniobras en los puertos, el 

16 de junio de 1971, se crea como programa piloto una 

empresa mercantil de participación estatal mayoritaria 
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denominada "Servicios Portuarios de Manzanillo, S.A. de 

C. V.", la QLte !~ervit·á de b;ase al s•Jbsec:w~nte estc.blecimiento 

de empresas semejantes en los pr~ncipales puertos de ambos 

litorales <S.C.T.,1990), Posteriormente, se crean r=mpresas 

de servicios portuarios, en Ensenada, GL1aymas, Mazatlán, 

Lázaro Cárdenas, Acapulco, Salina Cruz-Coatzacolacos, 

Progreso y Cozumel. 

La s.c.r. a traves del Servicio Multimodal Transístmico, en 

la década de las ochenta, apoya el uso del con·edor y sus 

estremos, denominado Proyecto Al-fil-Omega, responde a las 

característil:as requeridas por el transporte combinado 

<multimodall. Para ello se habilitan las terminales de 

Coatzaccalcos y Salina Cruz, como receptoras y emisoras de 

mercancía contenerizada, Serán los puntos de enlace entre el 

Atlántico y el Pacíí'ico al implantarse i?l puente terrestre 

en la n~gión. <Carrascal, 1982) 

En enero ele 1984, en atención al Programa de Modernización 

de la Administración Pl'.1blica Federal, se procedió '" disolver 

algunas instancias como el Servicio Multimodal Transístmico, 

la Coordinación General de Puertos Industriales y el 

Fideicomiso para el Equipamiento Marítimo y Portuario 

<S. c. T. , 1990>. El Programa de. Modernización tenía como 

objetivo eliminar áreas no necesat·ias, a la vez de 

eofic ientar el servicio pübl ico, así como mejorar las 

f'i nanzas del Estado. 
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A pesar de estos camb109, persistía la necesidad de prestar 

1Jn servicio y operación adE;cuados. Por decreto de 27 de 

marzo de 1989, publicado an el Diario O~icial de la 

Federación el día 28 del mismo mes, ¡;e crea el Organo 

Desccncentrado de la Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes denominado PL11i?rtos Me:dc,"'<nos. En eme decreto, 

también se dispuso la m:tinción del Servicio de Dragado y de 

la Dit·ección Gene1·a1 de Obras Marítimas, cuyas -funciones 

asumió Puertos Mexicanos. 

CLASIFICACIDN PORTUARIA 

La clasif'icacidn portuar·ia que se intenta mencionar·, se basa 

en el aspectc:> legal (normativo), y en la instancia que 

designa el Poder EjecL1t i vo, QLle en este caso es la 

Secretaría de Comunicaciones y Transportes y sus 

dependenc:ias>, encargada del área marítima y portuaria. 

F'ara ei;;tablecer una clasif'icacidn portuaria nacional, es 

necesario acudir a la ley que tiene relación con este tema, 

y de esta ·Forma .istablecer f:!n primera instancia, conceptos y 

criterios. 

Las leyes mexicanas, relacionadas al tema portuario, tienen 

poca exactitud en cuanto a la def'inicidn de puerto, puertos 
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1Je illtura y de cabotaje .. la t·a::ón,. es que í=Lterón ct·r~adc.1s en 

di~ernntes condiciones económico-sociales que la actual. 

Hasta el ·•ño de 199:::, la ac:ttvidad portLtaria se regula por 

l.ls leyes de Navegación y Comercio Mat·itimos, p1.1estas en 

vigor a partir de 1963 y la de Vías Generales de 

Comunicación publicada en 1940. 

Durante '>LI vi.gencia, se han presentado 1'endmenos no 

contemplados en sus ordenamientos (por ejemplo, la concesión 

a un administrador portuario integral), por lo que éstos se 

adecuaron en algunos aspectos a las nuevas actividades y 

conductas, e la 1·egulación se did por medio de normas de 

distinta jerarquía legal, como se mencionará en párraf'cs 

subsecuentes; pot· 11J cual, la s.c.T. en el .:1ño de 1992, 

preparó una nueva l_ey de Puertos. 

La l.ey de Vías Generales de Comunicación, capitulo II y 

artículo 172 sel'lala: "Para los ef'ectos de esta ley, se 

consideran como pL1ertos los lugares declarados como tales 

por el ejecutivo de la Unión, por conducto de la Secretaría 

de Comunicaciones y Transportes, a la que compete 

administrar, ejecutar y autorizat· toda clase de obras en los 

mismos, así como sus servicios de policía, con excepción de 

carácter estratégico y militar. las cuales competen a la 

Secretaría de Marina". 



Los lugares de la costa y de las riberas de los ríos, lagos 

y lagunas que no tengan el carácter de puertos, se 

consideraran como tales únicamente por cL1anto se re-fiere a 

la vigilancia del tránsito y servicios de policía marítima y 

-fluvial <Puertos Me:dcanos, 1991 l. 

Este artículo no especi-Fica las características que deberá 

tener un puerto para conceptualizarlo como tal. 

El artíc1.1lo 190 de la antedicha ley menciona: "Los puertos 

de altura de la repQblica se encuentran abiertos al comercio 

de t.odas las naciones. Los de cabotaje y demás lugares de la 

costa o de la riberas de los ríos. también lo están para las 

embarcaciones en el trá-Fico que l.es sea permitido con-Forme a 

las disposiciones de la 01·esente ley." <F'uertos 

Mexicanos, 1991> 

Poi· lo que se 1·eofiere a puerto de altura y pL1ert.o de 

cabotaje, la idea más cercana se encuentra en el reglamento 

aduane1·0, artículo 13, en donde "El tráofico marítimo puede 

ser de altura, cabotaje o mixto: 

r.se entiende por trá-Fico de altura: 

a>El transporte de mercancías q1.1e llegen al país o se 

remitan al extranjero. 

b>La navegación· entre puerto nacional y otro extranjero o 

viceversa. 

11.Se entiende por tráofico de cabotaje: 
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El transporte de mercancías o la navegación, entre dos 

puntos del país situados en al mismo litoral. 

III.Se entiende por tráfico mixto: 

alCuando una embarcación sL1multáneamEmte n~ali;:a los de 

altura y cabotaje con las mercancías que transporte. 

blLa conduc:cicin de mercancías o la navegación entt·e dos 

puntos de la costa n:ac:ional sitl1ados en distinto litoral o, 

en el mismo, si se hace escala en un punto 

extranJero."CHacienda,1991) 

Con base rm la ley y el reglamento expuestos, se puede 

proponer una clasificación de puertos: 

A. Cabotaje, Se presenta una navegación c:ostera entre 

puertos de un país en un mismo litoral. 

B. 1\1 tur<t. Se relaciona con los puertos que permi te11 el 

tráfico marítimo entre pai$es, 

comercio exterior. 

es decir el 

c. MiHto. Se tiene navegacidn entre puertos de un mismo país 

en diferente litoral. 

En cuanto al número de puertos que existen en la República 

Mexicana, este varía según la fuente de que se trate. Por 

ejemplo, se tiene la información del cue1dro .1, que contiene 

a todos lo,¡; puertos de las entidades con lito1·a1. Así, como 

la figura 2, que muestra las entidades federativas que 

tienen costas. 
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Cuadro 1 
PUERTOS POR ENTIDAD FEDERATIVA 

ENTIDAD PUERTOS 

Baja Calii'ornia Rosarlto, El Sauzal, Ensenada, Isla de 
Cedros, San Felipe. 

Baja Calii'ornia Sur GLterrero Negro <Chaparritol, Adoli'o::i 
Lopes Matees, San Carlos, Puerto 
Cortf>s, Puerto Alcatraz, Cabo San 
Lucas, La Pa;:, Pichi lingue, 5an Juan 
de la Costa, Puerto Escondido, Loreto, 
Mulege, San Marcos, Santa Rosal ía. 

Campeche Zacatal, Ciudad del Carmen, Puerto 

Chiapas 
Colima 
Guerrero 

,Jalisco 

Michoacán 
Nayarit 

OaHaca 
Quintan.a Roo 

Sinaloa 
Sonora 

Tabasco 

Tamaulipas 

Veracruz 

Yucatán 

Real, Isla Aguada, Campeche, Cayo 
Arc13s. 
PLterto Madero. 
Las Hadas, Manzanillo. 
IHtapa, Zihuatanejo, Puerto Vicente 
Guerrero, Acapulco. 
Puerto Vallarta, Barra de Navidad, 
Lago de Chapala. 
L.á:iloaro Cárdenas, Lago de Pátzcuaro. 
MeHcal titán, San Ellas, Chacal a, Cruz 
de Huanacaxtle, Nuevo Vallarta. · 

La Pastoría, Puerto Angel, Salina Cruz. 
Chiquila, Holbo:·:, Punta Sam, Puerto 
Juáre;:, Co::umel, Isl.a Mujeres, Can 
C(tn, F·uerto Morelos,Playa del Carmen, 
Banco Playa Punta Al len, Xcalak, 
Chetumal. 
Topolobampo, La Re-Forma, Mazatlán. 
Santa Clara, PL1erto p,,j'>.~:;:.:1~. San 
Cat'los, ¡:;:, Sanche;: Taboada, Guaymas, 
Y avaro!'>. 

Sánchez Magal l<mes, Dos Boc:as, Chiltepec, 
Villahermosa, Jonutla, Frontera. 
Laguna Madn;,, El Mezquital, Boca de 
Sta. Isabel, Boca Ciega, 1.a Pesca, 
Altamira, Tampico. 

Isla Lobos, Tamiahua, Barra de Galindo, 
Tuxpan, Ca;:ones, Tecolutla, Nautla, 
Veracru::, Boca del fi:ío, Antón Li::ardo, 
Alv.;1r,'ldo, Bal::apote, Coat::acoalcos;, 
Pajaritos, Nanchital, Minatitlán. 
Celestun, Sisal, Yucalpetén, Progreso, 
Telchac:, Dzilam de Bravo, S.'ln Felipe, 
Río Lagartos, Las Coloradas, El Cuyo. 

Fuente; S.C.T.1999.Catastro Portuario. 
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Una clasi~icación especial, manejada por Puerto& Mexicanos, 

órgano desconcentrado de la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes, reconoce: 

A, Puertos Industriales. Lázaro Cárdenas y Altamira. 

B. Puertos de Alta E~iciencia. Manzanillo, Lázaro Cárdenas, 

Altamira y Veracruz. 

c. PL1ertos de Desarrollo Regional. F'ichi lingue, Topolobampo 

y Progr·eso. 

Lo anterior se podrá observar en la ~igura 3, 
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Los principales puertos administrados por el mencionado 

órgano desconc:entr,;ido ·¡ QL1e c~stán i: la si Ficados en f'unc i ón de 

la inf'raestructura y uso, se observan en el cuadro 2 y en la 

f'igut·a 3 • 

LITOJ:;:AL 

Cuadro 2 
PUERTOS POR TIPO DE USO 

PUERTO 

Océano Pacíf'ico 

- Gol-Fo d11 Ménico 

Ensenada. 
San Carlos. 
Cabo San Lucas. 
La Paz-Pichilingue. 
Guaymas, 
Topolobampo. 
Mazatlán. 
Puerto Vallarta. 
Mam:ani l lo. 
Lázaro Cárdenas. 
Acapulco. 
Salín~~ Cruz, 
Puerto Madero, 

Altamira. 
Tampic:o. 
Tu:-: pan. 
Veracruz. 
Coatzacoalcos. 
Front1l!ra. 
Dos Bocas 
Ciudad del Carmen. 
Campeche. 
fºrogreso. 

- Mar de las Antillas 
Cozumel, 

Donde: 

TIPO 

T F· 
p e 
T 
c T 
e F' 
e 
T e 
T 
c 
c 
T e 
e 
c 

c 
e 
e 
c 
e 
e 
c 
e p 
e p 
e T 

T 

e.Puerto comercial. P.Puerto pesquero. T.Puerto 

Fuentes Puertos Menicanos 1991. 

e 

p 

turístico. 
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De manera cronólogic:a y retc1mando el aspec:to normativo, el 

19 de julio de 1993, se fJLlblicci en el Diario 01-icial de la 

Federación, la Ley de PL1ertos; en c;l "{)rtículo lo. - La 

presente ley c;s de orden pQblico y de observancia en todo el 

territorio nacional. y tiene por objeto regular los puertos, 

terminales. inarina•s e instalaciones portL1arias, su 

construcción, Liso, aprovechamiento, explotación, operación y 

-formas da administración, ·c'ISí como la prestación rJe los 

Hervicios portuarios 11
• 

El artículo 9o. de la antedicha ley mEinciona: "Los puertos y 

terminales ;.e clasii'ican: 

I. Por su navegación en: 

al De ·•ltura, CL1ando atiendan embarcaciones, personas y 

bi1ines en navegación ent1·e puertos o puntos nacionales e 

tnternacion.11l1~s. y 

b) De cabotaje, CLl<\ndo sólo atiendan embarcaciones, pe1·sonas 

y biem~s en navegación entre puertos o puntos nacionales. 

II. Por sus instalaciones y servicios, enunciativamente, en: 

al Comerciale:<s, cuando se dediquen, preponderantemente, al 

manejo de mercancías o de P••sajeros en trá-fic:o marítimo; 

bl Industri<:1les, 1:uw1do se dediquen, preponderantemente, al 

manejo de bienes relacionados con industrias establecidas en 

la zona del puerto o terminal; 
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cl F'esqLIEffOS,· cuando se dediquen, preponderantemente, al 

manejo de embarc:acionr?s y prodL1ctos esoec:íf'ic:os de la 

captura y del proceso de la industria pesquera, y 

d> Turístic:os, c:1Jando se dediquen, preponderant1~mente, a 1.:1 

ac:tividad de cruc:eros turísticos y marinas. 

SINTESIS DEL l'IDVll'llENTD DE CARGA EN EL SISTEl'IA PORTUARIO 

NACIONAL 

Este apartado, es nec:esar io, ya que maneja pot·centajes del 

movimiento de carga de los puertos del Péds en la década de 

los ochenta, posteriormente, estos dates 'ie compararán con 

la carga que mueven los de Alta E-ficienc:ü<o y entender el 

papel de estos en r-:il panorama del Sistema Portuario 

nacional, 

Actualmente, las dos empresas principales de la marina 

mercante me:dc:ana son· Transportacidn Marítima Me:dcana y 

Tecomar, así como empresas consignatarias, es decir las que 

representan a líneas navieras extranjeras; son las que 

realizan el movimiento de carga en nuestro país. 

En cuanto al tt·anspcrte marítimo nacional, cabe mencionar, 

que la posición geográfica del país, no ha sido -fac:tor de 

impulso para el desat·rol lo del mismo, ya que, los puertos no 
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<J·Frecen precios y servicios competi.tivos en comparación a 

los que tienen los pL1ertos de las Esti\dos Unidos, es así, 

que Lln buen número de le~ C<:\rqa qL1e se diriqc a nuestro· 

territorio ingresa por el mencionado país (principalmente 

por los puertos de Houston, Te:.:as, y Long Beach 1;?n 

Cal ifornial. Las líneas navieras extranjeras tienen gran 

participación en la carg<:1 que se mueve en 11Js puertos 

mexicanos. 

En el decenio de los ochenta, el movimiento de carga en los 

puertos nacionales, L1tilizando los datos del cuadro :;:;, se 

puede af'irmar: 

un 29, 2'l.& de 

El total de altura y cabotaje se 

manera particular, para ese 

incrementó 

lapso, el 

movimiento total de altura se incrl?mento 56,S'l., y el 

movimiento total de cabotaje -1,9'l.. 

Como se puede observar, con base en el volúmen de carga, la 

dinámica portL1a1·ia está relacionada con el movimiento de 

altura principalmente, es decir, está vinculada con el 

comercio exterior. 

Por embarcaciones se tiene: 

1. Tráf'ico de altura. En 1980, el 96'l. de la carga fué 

transportada por barcos extranjeros, sólo el 4'l. poi· bL1ques 

de bandera nacional; en 1990, el 97.4'l. de la carga -Fué para 

los barcos extranjeros, sólo el 2. 6'l. por barcos me¡dc:anos. 



Lo que sj qnifica qw~ el mayor porcentaje da> embarcaciones 

e:-:tranjer.as controla el movimiento cJe aJ.tLwa, por lo tanto 

la dependencia del oaís para t1·ansportar productos por la 

vía marítima. 

II. Tr.lifico de cabotaje. En 1980, el 52.9X de la carga of1.1é 

transportada por barcos nacionales, el 47.lX por buques de 

bandet-.a srntranje1·a1 en 1990, el 70. l'l. de la ca1·ga -Fué para 

los bat·cos nacionales, sOlo el 29.9X por buques con bandera 

eHtranjera. 

Posiblemente por 

transportada en el 

el decromento<-1.9'l.) de 

decenio de los ochenta en 

1 a 1:arga 

trá-Fico de 

cabotaje, es que las embcu-cacionf!s nacionales manejaron más 

mercancías. 

Por tipo de cargar 

I. Of! Al tura: En 1980, los ·Fluidos rf!presentaron el 66. 2'l. 

del total de la carga transportada en el país1 para 1990, 

también los fluidos represent¡¡¡ron el 72% de la carga. 

Los porcentajes re-FleJan que la economía del paí!i tiene 

relación dit·ecta con los fluidos, en especial c:on lc1s 

hidrocarburos, lo quo contradice la vet·siOn ooficial, que 

maneja una economía de "despetrolización". 

II. De cabotaje• En 1980, el 82.7% correspondió a los 

fluidos: para 1990, los fluidos, fueron también el producto 

que más se manejó, con 66.6X. El transporte, principalmente 

de hidrocarburos, es intenso en las costas mexicanas, ya que 

pot· los puertos se distribuya este impot·tante energético 
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€) 1 f'Ltnc:i onam iento de las di~nrentes actividades 

econ61nicas del país. 

Cuadro ::: 
MEXIC01 MOVIMIENTO DE CARGA EN EL DECENIO DE LOS OCHENTA 

... av1 ... ••NTO DIE AL.TUlltA 

Emban:ac i enes nacionales 
Cat·ga general 297 542 794 
Gran•l agrícola 200 547 160 
Granel mineral 422 183 274 
Fluidos 639 ººº 3•;>1 
Total 2 558 3 272 2 619 

Embarcaciones e:·:tranjeras 
Carga general 4 450 2 939 6 109 
Granel agrícola 5 609 3 798 5 883 
Granel mineral 11 292 10 893 15 537 
Fluidos 42 147 79 159 73 476 
Total 63 498 96 789 101 005 

Total 66 056 10(1 061 103 624 

MOVIMIENTO DE CABOTAJE 

Ernbarcac i om?s nacionales 
Carga generc:1l 782 2 677 2 917 
Granel agrícola 82 531 146 
Granel minet·al 6 595 6 385 12 620 
Fluidos 22 509 17 788 24 594 
Total 3(1 968 27 371 40 277 

Embarcaciones ewtranjeras 
Carga general 293 639 386 
Granel agrí1:ola 150 222 ...,.,.,I:' 

._'1""..J 

Granel mineral 174 687 2 769 
Fluidos 2~5 935 22 249 13 628 
Total 27 552 24 797 17 108 

Total 58 520 52 168 57 385 

Total altura y cabotaje 124 576 152 229 161 009 

Fuente1S,C.T.1991.Dirección General de Planeación. 



CAPITULOm 

EQlJIPO, INl'llt\ESTRUC'l'tJRA. Y CARGA DE LOS 
PUERTOS DE ALTA EFICIENCIA 



En México los puertos que tienen mayores posibilidades de 

desarrollo, son los de Alta Ericienc:ia. Así, Puertos 

Me>:icanos pretende "que ~~n 1992, dos puertos en el Pacíf'ico: 

Manzanil.lo y Lázaro Cárdenas, y dos en el Golf'o de México: 

Altamira y Veracruz, vinculados • las zonas industriales más 

importantes del país, alc:Lrncen niveles internacionales de 

productividad para bene-ficio del comercio exterior. 

Con tal propósito, se construye la terminal especializada de 

contenedores en Manzanilla, la terminal granelera de Lázaro 

Cárdenas, la tm·cera posición de atr-aQue de Altamira, y la 

rehabilitación del puerto de Verac:t"uz. Se han adquirido ocho 

gr·andes gri::1as portacontenedores y dieciséis de patio para 

los o:uatro puertos re-feridm.s. "<Puertos Me:dcanO!i, 1991a) 

ALTAMIRA 

Este puerto pertenece al municipio del mismo nombre y se 

localiza en la porción s1.1r del estado de Tamaulipas. Sus 

coordenadas son: latitud norte 22º 29' 32" y 97° 51' 45" de 

longitud oeste. 

En el puerto de Altamira se tiene L1n el ima Aw <tropical con 

1.1n régiman de lluv.tas ~n ven~no> la vegetación es de sab.ana; 

los vientos n~i nantes proceden del este y sureste con 

velocidades medias má>:imas de 9.5m/seg •• y los dominantes 
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del norte y noreste con velocidades medias má::imas de 9.5 

111/seg. 

Altamini está a 20 kms. al norte de la desembocadura del t·io 

Pánuco, y al sur de la LagLma de Gan Andrés. Predomina el 

terreno plano, con lomerios de poca elevación, paralelos a 

la costa. <S.C.T.,1985al 

El desarrollo 1.u·bano de la región de Altamira dat.:< cte 

medio:\ dos ctel siglo XVIII. con l<A construcc: i ón del puerto 

-fluvial 

su-frió 

de Tampii:o. A príncipes del siglo 

importante transf'ormación 

XX, la región 

debido al 

descubrimiento de yacimientos petrolíf'eros, cuya eNplotac:ión 

in-fluyó en los asentamientos hL1ma11os y en las actividades 

económicas. Esta dinámica de crecimiento económico no se ha 

detenido y la 

expansión. 

En mayo de 

Coordinación 

1979, 

de 

industria y el comercio mantienen su 

el gobierno 

Pr·oyec:tos de 

meHicano,. por 

Oesarrol lo y 

medio de la 

el programa 

Puertos Industriales, eligió a Altamira como uno de los 

puet·tos c:onsiderados de tipo industrial. 

En 1982, en Altamira, se comienza la construcción de 

escolleras, espigones, canal de acceso, d.tit"sena, el primet· 

tramo de muelle de la terminal de Lisos múltiples. bodega, 
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cobertizo, patios y 

indLtstrial. (S.C. f., 1991) 

la Ltrbani;:ación dP.l parque 

En 1985, se inaLtgLwa o-Ficialmente el puerto de Altamini y, 

c~n 1988, se .inic:ia la construcción de la segunda posición de 

atraque pan1 recibir más embar·caciones. 

El puerto de Altamira se crea c:omo una alternativa para el 

-Flujo de men:anc:ía11;, ya que TamPico no tir.rne ár·eas par.• su 

crecimiento, debido a su extraordinaria expansión urbana. 

Altamira, se ubica en una zona con grandes áreas de terreno 

para el asentamiento de industrias, c:on frentes de agua y 

prof'Ltndidad adecuada para dar servicio a emba1·caciones de 

gran tamaño. 

También, en el decenio de los ochentas, 

di-Ferantes empresas indL1striales. 

se instalan 

El proyecto cJel puerto industrial de Altami1·a estaba 

contemplado para 1.tn total de 9 258 Ha., de las CLtales 5 185 

Ha. son de zona industrial rodeando al puerto, un cinturón 

ecoldgic:o de l 833 Ha., y al sur 2 200 Ha. de zona urbana 

<Figura 4>, t.a primera etapa -Futl la construcción de 

in•raestructura básica, y a largo plazo el desarrollo 

industrial marítimo cc.G.P.I.,19811. 
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El Fondo Nr.cion«l par-a los Desarrollos 

FIJNDEPDRT, es Lln·• entidad de la S.C. T. QLle tiene por objeto 

desarrollar proyectos industriales y tL1risticos en sLlelos 

cer~anos a los pL1ertos mediante L1n Fideicomiso. cs.c.T.,1987) 

Altamit-a cue11ta con plantas de prodL1ctos químicos. operan 

unidades congelador•~s de pescado, plantas de cocimiento y 

procesamiento de c<1marón, talleres especializados en 

combustión interna soldadLlra y torno: actL1almente 

·FL1ncionan dos astillleros para embarcaciones de pesca de 

.altLtra. y seis pa1-a embarcaciones menores. CBanmar, 1987) En 

el corredor Tampico-Altamir01 e:dsten 

productos alimenticios, materiales 

fábricas de jabón, 

de constntcc i ón y 

ambotel laderas de refrescos. 

EQUIPO, INFRAESTli'.UCTLIRA Y CARGA DEL PUERTO DE AL TAMIRA. 

El cuadro -4, presenta el eqLlipo con que cw:inta el pL1erto de 

Altamira para mover SLIS prodL1ctos. 

Altamira cuenta con gn::1as de mLlelle, qL1e es el equipo 

mecanizado junto con las gróas de patio, para el manejo de 

contenedores. 

eficiencia en 

determinado> 

La productividad 

manejo de los 

en contenedores 

mismos en Lln 

baja considerablemente con 

semimecanizado, por ejemplo, sin gróas de mLlelle. 

(la 

tiempo 

equipo 
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CLtadro 4 
AL TAMIFi:A: EQUIPO F'ORTUARIO 

Tipo Equipo 

Para manejo de contenedores 3 grúas de mLtel le 
6 groas de patio 
3 montacargas 
8 trac:toc:amiones 

10 plataf'orma~ 

Pat·a manejo de r.:arga g~,neral 27 montacargas 

Para manejo de graneles 7 cargadores 'frontales 

Fuente• <Puertos Mexicanos, 1992> 
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Como se PL1ede observar en el c1.1adro 5, la in-fraestructura 

con la que cuenta Altamira es la necesaria para su primera 

etapa, en lo qL1e se re-Fiere a obras de prote,cción, ést;as 

¡:<tr·mi ten el resguardo y -Func:ionamient.rJ tanto del p1.1erto como 

de los barcos, 

Las áreas de agua, con una pro-fundidad de 12 metros, 

permiten €!1 acceso al p1.1erto de embarcaciones de gran 

porte(tamaño), um 1.:1 mayoria de los puet·tos del país este 

punto es una ban·era para reali.za1· comercio exterior. De 

acuerdo con el proyecto de puerto industrial, para la 

segunda etapa Alta1nira tiene espacios disponibles, ya que 

actualmente solo se utiliza una parte del canal sur y el 

servicio es proporcionado por Puertos Me:dc:anos1 en la 

medida que se instalen ir1dustrias de tipo básico, con 

necesidades de -frente de agua, tanto el resto dl?l canal !iUr 

como el norte tendrán que dragarse para que los bat·cos 

puedan atracar. 

Con excepción de las instalaciones de TEPEAL, la mayoría de 

las instalaciones del puerto son de 1.1so públ ice con tres 

posiciones de atraque, ,'¡11 igual que las áreas de 

almacenamiento. Por posición de atraque se entiende, el 

espacio de que dispone 1Jn barco en el puet·to, para poder 

realizar las maniobras de carga y descarga en el muelle. 

~~ 
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CL1adro 5 
AL TAMIRA: INFRAESTf;:ucTUfi:A PORTUAn'.IA 

A.Obras de Protección. 
Nombre 

Esc:ol lera Norte 
Escollera SLlr 
Espigón Nm·ta 
Espigón SLtr 

B. At·eas de Agua. 

Longit1.1d <m> 
1 188 

980 
165 
240 

Nombre 
Bocana 

Long.itLtd<m> Anndm"'l Prof'Ltndidad<m> 
-12 

Car.al de Acc:eso 
Canal de Na vegac: i ó n 
Canal Sur 
Dársena de Ciaboga 

400 
2 342 

680 

C. Obras de Att·aque. <Uso PClbl ice> 
Nombr11 Disposil::ión 

Mua lle 1 de la T. ti. M. Marginal 
Muelle 2 de i •• T.U.M. 1'1arg i n.;;il 
Muelle 3 de la T.U.M. Margir1al 
l'ILtelle Tepeal No. 1 T 
Muelle Tepeal No. 2 T 

D.Areas de Almacenamienti:>. 

539 384 

LongitL1d 
250 
250 
250 

33 
3:3 

Area Total (m"'> 

-12 
-12 
-12 
-12 

<m> 

Nombre 
Patio 
Cobertizo 

168 517 Liso c:ontenedores 
900 

Bodega de Tránsito 4 480 

E.Señalamiento Marítimo. 
Nombra Altura <m> 

Faro Altamira 42 
Balizas de Enfilación 12/18 
Balizas de Escolleras y Espigón Nta. 13 
Balizas Escolleras y Espigón SLlt· 11 
Balizas No. 2, 4 y 6 del Canal 10 
Balizas de Canr.11 No • .1 y 3 10 
Boyas de Canal No. 1 y 2 2. 50 
Boya de rec.•lada 5 

Fuenter<S.C.T.,1989> 
T. U. M. signi f'ic:a Terminal de Usos Mlll ti.ples. 
Tepeal siqni-Fic:a Terminal de f't·oduc:tos Especializados de 
Altamira. 
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En términos generales, se observa un incremento en el nQmera 

de barcos que atracan en el puerto, de !985 a 1990, lo que 

con-firm.> que el reconocimiento de Lll1 puerto es a largo 

pla;~o, va que las navieras están en -función 

generalmente de grandes usuarios, y ganar su con-fianza para 

usar un nuevo puerto, toma tiempo <cuadro 61. 

El puerto de Altami.ra presenta Lm aumento en el movimiento 

de carga, por esta característica, el puerto tiena un -flujo 

importante de C<'.lmen:io e:-:terior. Los contenedores y la carga 

en general, son para el trá-fic:o de altura. Los contenecio~es, 

repnmentar1 la -forma más utiliza da en el mundo para manejar 

mercancías; estos se manejan t:ada vez más en Altamira, de 

ilcuerdc c:on los datos del cL1ad1·0 6, se tiene un increme,nto 

de 620'r., en el período 1986-1990. 

La unidad de medicla del contenedor es: por peso (mi les d;r, 

toneladas>; por volumen: caja•• o pot· TEUílS, s:e maneja en 

TEU'S, que signi-fica twenty equi.valent ~111it, su nombre se 

relaciona con la medida de 20 pies, que es el tama~o del 

contenedor más comun; también existen contenedores de otras 

dimensiDnes, como los de 40 pi.es, q1.1~~ en equi.valenc:i.a le 

corresponden 2 TEUS'S. 

En la -figura 5, se observa el inc:rem€nto del tráfico de 

altLu-a 
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A.Número 

Cuadro 6 
ALTAMIRA1 MOVIMIENTO POJ;:TUARIO 

de Barcos OpP.rados. 
Año Tráfico 
1985. 
t986. 
1987. 
1988. 
1989, 
1990 

Cabotaje 
40 
41 
16 
14 

(1 

17 

6.Número de Contenedores Movilizados. 

Altllra 
(1 

19 
3b 
74 

113 
1(~6 

Año TEU'S(Contenedot· dP. 20 pies) 
1986 5,623 
1987 5,067 
1988 19,074 
1989 4:!,,614 
199(1 31,338 

C. Movimiento de Carga. <miles de toneladas) 
Año CabotaJ8 Altllr& 
1985 58 o 
1986 100 106 
1987 45 330 
1988 41. 2::; :;;97 
1989 6. 67 481 
l 990 80. 21 80 1 

Fuente: <s.c.T.,1985-901 
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ftGURA5 
MOVIMIENTO DE CARGA EN AL TAMIRA 

1115 1118 1987 1811 1989 1990 

•Cabotaje 

0 AllUl'll 



VERACRUZ 

De Jos puertos clasif'icados como de alta ef'iciencia, el cie 

Veracruz as el más antiguo en -funcionamiento, tambien se' 

puede decir que es el puerto de tradición a nivel nacional, 

l.as coordenadas l"fo 1 puet·to ele Vewacruz !:;on: liat i tud no1··te 

19º 12' 06" y 96º 08' 12" de longitud oeste. 

El puerto de Veracruz tiene una altitud promedio de 15 

m.s.n.m., tanto la ciudad como el puerto se encuentran 

asentados sobt·e f'ormacionem coral íf"eras que van rjr,? Punta 

Gr~rda a PLtnta Mocambo, -frente a la ciudad está f!!l. arrecu=e 

"La Gal lega" sobre el qL1e se alza el -fuerte? de S.:;n Juan de 

Ult'.la, antes una isla ahora Ltnido a tiet·ra por el n:i111p•~olas 

del noroeste, construído para implementar las instalaciones 

portuarias. CS.C. T., 19'10dl Lo que r;iqnif'ica, que el puerto de 

Veracruz de n<1tut·al, poster i t•rmente, 

transf'ormarse por las obras realizadas en puerto artif'icial, 

El clima es Aw (tropical ccm Llri t·égim~rn ele ll1;vias todo el 

año) presc~n+..:a t.u1a t.emperatLu·a media anual df] 24.5~c .. cori 

temperaturas máximas extremas que oscilan entre 32,5° y 

39.5ºC, la vegetactcin correspondiente ea del tipo selva baja 

caducif'olia. 
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El municipio de VeracrLIZ al tura~¡ PCJCO 

significativas y val lE~s .. pertenece la pt·ovi ne i. i\ 

fisiog1·áf'ica de la llanura l:nstera del Golfo; los viento!:; 

reinantes pt·c>vienen del norte y lc>s vientos dominantes 

también del norte con veloctdad de 31 m/•eg, CS.C.T.,1990dl 

El municipio y puerto de Verac t·uz se ubican en la ¡.:>at·te 

media oriente del estado, limita ;,11 norte con los mLinicipim; 

de la Antigua y Paso de Ovejas, al sLu· con los de Medel u:n 

de Bravo y Boca del fHo, al oes;t.e r;on el de Manuel F. 

Altamirano y al este con el Golfo de México. 

El pue1·to de Venic ruz fué fundado el 22 de abril de 1579 pot· 

Hernlin Cortés en el día de la Verdadera Cruz, SLu-gió, ,:1sí, 

el nombre: Villa Rica de la Veracru2. Ciertamente, la 

histori.:. antecede ¿, sL1 f1.indaci1ln española, desde época mL1y 

remota una ruta comercial procedente del altiplano rumbo al 

sL1reste la comarca de T~2cpan·-T l aya1:ac, 

identif'icada l~oy como el i.slote dr= San .Juan de Ulúa, qLle 

pudo haber sido PLintc1 y 

CSerpover,19881. Asi, la importancia de Veracruz data cie 

épocas pri:;!colombi nas, aunqLI•'? no e:d st iet·an las cor1dic i.ones 

de inf1·aestn.1ctut"a qL1e s;;e t"equiet"en P·•r.:. consid€·1·.:1t"lo como 

puerto. 
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Para 1803, cuando -finalizaba el régimen colonial, Veracruz y 

La H<abcltla e1·an los pL.tefftos máE> importantes t:i'"' J º' Amét":it:a 

Hispana, por el volumen de sus axportacionea e importaciones 

<Ibid,p.t3), Con lo anterior, se rea.firma el qL1e VeracrLlZ 

coITtinóe en los primeros lugares del sistema portuario 

nacional, ya que su historia le asocia a un 1-1.1erte 

movimiento de comercio exterior. 

Este puertt) es rico en histod a: en 1823 es den·c1tado el 

óltimo reducto espa~ol en el Castillo de San Juan de UlOa= 

en 1838 el puerto c.;is bloqueado y bombardeado por parte d~~l 

gobierno -francés <Guerra de los Pasteles>: desemb<1rcan Em 

Veracruz en 1847 las -fuerzas invasoras de los Estai:Jos Uní dor-; 

de Amét· ica. <S. c. T., 1990d> 

Esto signi.f'ica, que sí bien Ltn puert1) f'uncicrn;1ba p¿~ra el 

comercio exterior, también servía como medie para -facilitar 

la penetración a territorici nacional del 1-Lt•'.ln:as invasoras, 

pt>r las vias de comunit:ación a las. qLte se asoci.:1. 

Otros acontecimientos relevantes del puertci de Veracruz en 

el siglo XIX -fueron: pat·u 1873, se inaugun:1 el -feiTc-Jcarril 

Veracru;~-Mé:üco por ~il presidentE? Sebastián Let·do de Tejada; 

en 1880, :.e construye el muelle -fiscal No. 1; en 1895, se 

concluye la construcc: i ón del mue-·l le, tf?rmi nu 1 No. 4, además 
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el PLlerto qL1eda pt·otegido marít.imc\s) y 

geométricamente distribLlído. 

VeracrL12 se inaL1gL1ra oficialmente, como pLlerto, en 1902, por 

el presidente Gener,;l F'ot"'l'iric1 Díaz. p,,ra 1914, desembarc:,1n 

por segunda ocasión, las fLterzas invasoras de los Estados 

Unidos, el primer jefe del éjerc:ito constitL1cionaliuta, 

Venustiano Carranza, declara al pL1erto de Veracruz capital 

de l.a República. 

En el puerto de Veracruz se construyen: en 1920, los patios 

playa No.3, 4 y 6; en 1936, los patios playa Noa.5 y 8; en 

1942, el muelle de la Armada; en 1951, el muelle Calafates­

Punta del Soldado; en 1952, muelle fisc.;l No.2, mLmlle de 

•ltura No.6, muelle de cabot.:Ue lllo. 7 y patios. playa Ncts.9 y 

10; y en 1956, el patio playa No.7.CS.C.T.,1990dl 

Aunque en el presente trabajo, no se presenta toda la 

información de infraestrL1ctura de los puertos del paía, en 

este sentido, se pL1ede cjr>c:ir, qL1e Vera1:n.1z es uno de l.t'Js 

puertos más 

profundidr.1d 

cc1mpl.E.'tos, pot· 

para el acceso de 

tir.-Jni:: entn:? 

embarcaciones de 

otros: 

50 000 

toneladas apt·c1xim,'ldame>nte; eq1.1ipo mecanizado para manejo de 

contenedores; espacio para el m.l111ejo de productos; acenso 

ferroviario, etc •• 
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En la decenio de los setenta se continua con el proceso d& 

dot.:uk al puar to de rnás i n-Frc:\estrllc:tura: as·í, se constrll\'Grl: 

el m1.1elle de f'EMEX en 1975; el muelle; de per;ca en 1976 y lo•a 

muelles dE! l.a escuela náutica, de granos, de fluídos y E.'l de 

contenedores, p~ra 1979. 

En 1,3 df?cenio d1:1 los 01:he11tas se const1·uyen importante-Js 

obras marítimas en Veracruz: en 1980, los atracaderos No.1, 

2, 3 y 4,muelle del club de yates, muelle marginal central 

oeste No.2 y i:l patio de contenedores; en 1982, el 111L1elle 

del muro de pescadores, muelle pcira reparaciones a í-l ote 

No.1, atracadero dique flotante, muelle marginal oesta No.l, 

muelle de alistamiento y el patio de contenedores vacios; y 

en al patic1 vehíc:ulos de e:·:portación 

<S.C.T.,1990d). 

Como complemento a las áreas de almacenamiento, existen las 

siguientes obras: 

- Bodega~; de t1·ánsito, bodegas est«cionarias centro y ncwt:e, 

bodegas de azú1:ar de grano de el i nker, 30 tanqLtP.s ele PEMl::X, 

tanques de Azúcar, S.A." 38 t.anqt1es la 

Mexterminalem, y 9 tanques da Latex Distribuidora, S.A., u 

si los de Aluminio, S. A., y 2 r;ilos de Cementos Anáhuac: del 

Golofo, S.A. L,3 -Figw·a 6 conti.ene w1 p<1norama general dE'll 

puerto de Veracruz. 
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ftGIJltA6 vr.aAClllJZ: PLAN MilS'lllO · 

A PEllEI 
B Astilleros Unidos de Veracruz 
C Reserva portuaria 
O Tel'llinal de contenedores 
E Ter11inal de granos 
F Patio de contenedores 
G Ter11inales de fluidos 
H AlUlleX 

A~lt~ 

~~.ti 
º~ 
" ·~~ ('º 

N 

' 
1 Ter11inal de ce•ento 
J Ter11inal de vehículos 
1 Ter11inal de azúcar 
L Ter11inal de granel agrícola 
M Al•acen .. iento de contenedores 
N Contenedores 
O Carga general -- - -



Ef~UIPO, INFl•:AESTRUCTURA Y CARGA Di:.:L F'UEFHO DE VEHACRUZ. 

De ac:uerdo con el. cuadro 7, Vet·ac1·L1;c es el primer puewto del 

país en contar con 4 groas de muelle, es decir, es el puerto 

que puede mover más contenedo1·•m en un determinado tiempo, 

por lo que SLI pt·c-iduc:tividad PL1ede se1· mayor que en otros 

puertos del pais. 

En Veracruz el equipo <grúas de muellel se conf'clt"ma de: L.1na 

grua que ya tenia el puerto; posteriormente, por la demanda 

de este tipo de carga, se trajo una de Coat2acoalc:os, y do~; 

de reciente adquisición, por medio de Lln p1·c?tstamo del Banc•J 

Mundial. 

El cuadre• 7, representa el importante equipo con que-i Cl.l(~nta 

el puerto de Altamira para mover sus productos. 
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C1J,:idro 7 
VE¡:;:ACfi:UZ: EGIU J PO PORTUA¡:;: JO 

Tipo Equipo 

Para manejo de c:ontenedores 4 grúas de muelle 
7 grúas de patio 
8 montac:argas 

30 tractocamione• 
30 plata-formas 

Para manejo de carga general 3,<, montacargas 
1 grúa da 50 a 100 tons. 
6 grúas de 25 ~ 50 tons. 

Pat·a manejo de graneles 2 cargadores -Ft·ontales 
3 equipos mecanizados 
8 ~·ucc ionadt'Jt"C\S 
3 tractores -ferroviarios 

Para manejo de buques 3 remolcadores 

F~1ente1 (Puertos MeH icanos. 1 '792) 
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Los datas del cuadro 8, indican qLte Veract-LIZ os un pL1erto 

impor-tante para el país, las obras de in.¡:n;st.ruct.w-a son 

insLtperables, sí se les c:rJmpara con la de 13tros puertos. 

Veracruz es un puerto 

trabajos para unir el 

donde -fué constn1í do 

arti-ficial, ya que se 

macizo c.ont i nent<l\ l con 

el Castillo da San de 

proporciona protección y ~eguridad a los barcos. 

real i z,·u-on 

la isla en 

lJlüa, esto 

Las áreas de agua, por ser pro-fundas, pormiten el acceso al 

puerto de buq1Jes de gran calado; en las obr."s de atraoLte se 

re-fleja que es un puerto de tradic.idn por permitit· 

movimiento de altura y cabotaje, la vez que este 

movimien1:tl de carga tieno l,:\ pasibilidad dc: las áreas de 

almacenamiento, que son numerosas y especializadas. 
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Cuadro 8 
VEf':ACFWZ: I NFf':AESTr;:LJCTURA POFffUAR IA 

A.Obras de Protección. 
Nombt·e 

Rompeolas SLwest<• 
Rompeolas Noreste 
Rompeolas MLlt"O de Pescadores 
Espigones del 1 al 14 
Espigón Playón Marti 
Espigón Bolivar 
Espigón Villa del Mar Sur 
Espigón Villa del Mar Norte 
Espigón Playón Hornos 
Rompaolas de Prc;tecc.Ncwoest1~ 
Espigón Hotel Pensiones ISSSTF. 
Espigón tiL"Jtel Pensiorms ISSSTE 
Espigón Cangrejo Oeste 
Espigón Cangrejo Este 

B.Areas de Aglla. 
Nombre Longituc/(m) 

llntepuerto 
Bocana 
Canal de Acceso 1 .. 200 
Canal de Navegación 1, 1(1(1 
Ot!irsen,, ele Maniobras No.1 440 
Dársena de ManicJbras No.2 440 
Dáriienc.\ de Maniobras No.3 440 
Dársena de Manic;bras No.4 370 
O.irse na de Manic;bras No.5 370 

c. Obras de AtraqLte. 

Longitlld 
800 
738 

Sur 
Norte 

1,130 
177 
215 
120 

26 
190 
296 

1, 013 
78 
96 

105 
94 

A:·:;·;i ( mz) 
468,720 

2,040 
44,000 
66,000 
66,000 
83,250 
37,000 

(m) 

Pro-funcli cJad (m) 
... 3 ,, ··9 
-12.00 
"-12. 0(1 
-11.00 
-10. 50 
-~10. 50 
"-10. ~"50 
-10.50 
·-10. 50 

Nombre 
Malec:'ón II-D 
Ma lec:ón I I ·-C 

Disposición 
MartJ t n." l 
Margi n<1l 
Espigón 
Espigón 
Espigón 
Marginal 
Espigón 
Espi.gón 

Long. (mlMovimientc• 

Mt.tel le Ftsc.'-\l No, :t 
Muelll? Fiscal No. 2 
Muelle Terminal No.4 
Malecón J I-·A 
Muelle ~e Altura No.6 
Muelle de Cabotaje No. 7 
M.para Manejo Mee.de Granos 
M.para Manejo de Contenedorem 
Muelle de la Armada 
Malecón I I·-B 
Muro de Pescadores 
Muelle de Aluminio 
Muelle de Fluí dos 
Mue 11 El de PEl'1E X 
Muelle para Cemento 
Muelle de Rep.a Flote No.1 

Marginal 
Marginal 

T. 
Marginal 
E~;pig611 

Marginal 
Marginal 
Espigcin 
M.:1rginal 
Espiqón 

584 Local 
360 Local 
180 Al tLt t·a 
431.4 Altllra 
7';>5 AltLtt·a 
327 
724 
548 
168 

48 
441 
200 
290 
88.6 

180 
60 

520 

Loc:¿d 
Al tLtt"a 

Cabot¿¡je 
Al tL1t·.;.; 
Al tllt"CI 

L1Jr:.'-\l 
Local 
Local 
Al tur-a 
Al tl.tt"a 

Alt.y C. 
Al tLwa 
Loc<'<l 



continua cuadro 8 

Mur;! le Central Oeste Nt1. 2 
Muelle Oeste No.1 
M1;el le de Al ist;:imicmto 
Muelle Dique Flotante 

D.Areas de Almacenamiento. 

Mar-gin;1l 
Mat·g i nal 
Espigón 
Espigón 

·71¡ Loc:al 
223 Loc:<il. 
400 Lor:al 
188 l.OC:c"\l 

Nombre 
Patio para. ·Autos de Export. 
Cober-ti20 para Maq.y Pallats 

Area Tc1t:al. Cm2l 
41. 073 
4,639 

Ur,o 
Aui:omov i les 
Palletr; v 
Vehíc:ulc::is 

Mere.en Gr;.;l. Coberti20 EFr-én Cervantes 
Bodega de Tránsito No.1 
BodC!ga de Tránsito No.2 

·Bodega de l"r-ánsito No.3 
Bodega de Tránsito No.4 
Bodega de Tránsito No.5 
Bodega de Tránsito No.6 
Bodega de 1"r-ánsito No. 7 
F'atio F'laya No.~;; 

F'atio F'l.·wa No.4 
F'atio F'laya No,5 
Patio F'laya No.6 
F'atio Playa No.7 
Patio F'laya No.8 

Patio Playa No.9 
Patio Playa No.10 
Patio de Contenedores 
Pat. de Alm. de Contenedo1·es Vac:ios 
Bodega de Tránsito No.8 
Bodega de Tránsito Nos.9 y 10 
Bodega de Tt··ánsi t;o No. 11 
Bodega de Tránsito No.12 
Bodega de Tránsito No.13 
Bodega de Tránsito No.13A 
Bodeg.• de Tránsito No.14 
Bodega de Tránsito No. 15. 
Bodega rj<? Tr-,-;\m;ito Nc:i.16 
Bodega de Tránsito No.17 
Bodega de Trá11sito No. lt'.l 
Bodega de Tránsito No.20 
Bode9a cJ1::; rr-,ánsito No.21 
Bodega ele Tninsi to No. 22 
Bodega de Tránsito Alm.No.23 
Bodega Estacionaria Norte 
Bodega Estacionaria Centro 
Bodega de Azúcar Especializada 
Bodega de Tránsito Benito Juárez 
Bodega de Granos 
Bodega de Cl i nker 

3, 52~5 
2,463 
1,800 
2,304 
2,4·01 
l,980 
1,980 
l,056 
2,268 
3,213 
4,924 
1, 'i(H) 

8,27:,::; 
34,459 

14,072 
3, 135 

1 f3' 000 
<;'3, 000 

1,120 
6,552 
3, 108 
3, 108 
3,.290 
2,.892 
1,926 
3111762 
:::::, : 162 
4, 11:5 
4,11~$ 

l .354 
1 ..• 354. 
1,577 
l.,5T? 
4,920 
6, 1~)0 
4,800 
1, 760 
:;,. l.50 
4, 8~'51 

Can;¡ a 
Caq,a 
Carga 
Carga 
Carg.a 
Carg¿; 
Carga 
Caq¡a 

Genet"<ll 
GenL:!ral 
Genera1 
G•met·•~l 
Gemet·al 
Gc-:nr.:1ral 
Gemeit·c;d 
Gene1·al 

Cc.H"ga Genet·aJ 
C,•rga Gl~net·al 

Carga Genm·al 
Carga Gem:!t"a l 
Cc1rga GeneH"al 
Conb;nnr iza da 
Carga Genet·,lll 
Carga Gen!.!ral 
Carga Gamet·,;ü 
c,,rga Genet· a J. 
Carga L;eneral 
Carga Geneit· c;il 
Carg;l\ G<u1er;;1l 
C.-;rga Genet·a l 

CtH"ga Fin,, Esp. 
Cargc;, Burdel 
CarCJ<:< Burda 
C.nrga BL\t"Cla 
Can1a Burda 
Cc.rg<1 Bw·d¡;, 
Carga BL\t"da 
Sal ¿,1 Gr.<nel 
Sal a Gr<m"?l 

Tuberis de PEMEX 
s,:nl en Sac:os 

Carga Gent~ral 

Carg,• General 
Azúc:a1· 

Carga Gr-al.Ligera 
Granos 

Cl inl(er 
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continua cuadro 8 

E.Se~alamiento Marítimo. 
Nombre 

Faro Isla de Enmedio 
Faro Santiaguillo 
Faro Isla Sacri*icios 
Baliza Rompeolas Noroeste 
Baliza del Muro d1: Protec.Pesr.:adcwt-?s 
Baliza Rompeolas del Sut·este 
Baliza de Pájaros 
Baliza La Gallegilla 
Baliza Blanquilla Norte 
Baliza Anegada de Adentro 
Baliza Blanquilla Sur 
Baliza Muelle de Pilotos Not·te 
Baliza de Isla Verde 
Baliza de Hornos 
Baliza de PEMEX 

Fuentea<S.C.T.,1989) 

Altur« <ml 
+l.4 
+36 
+39 
+12 
+15 
+l (1 
+ 6.7 
+11 
+15.5 
+11 
+14.6 
+ 5 
-i· 13 
+ 3.4(1 
+ 4 
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Los elatos del cL1adro 9 son interesantes, ya quC? s12 pLmdw1 

inf'eri1· di1~erentes aspecto,; de la situ.;ici6n dt:? Vi;in;cn.1;: 

Por el nctmero de barcos 

opet"acltJs, se obscwv¿; qu•:? se pt·esi,;nta una disminL1c:i6n en el 

tt"áf'1co de cabotaje, y un aumento en el movimiento de 

altura. Así, es correcto pensar que Veracr1.1z es Lln puet·t.o 

comercial .de altura. 

A lo lat"go del período 1980-1990, se observa un aumento en 

el movimiento de contenedores, apro:·:imad¿;mente dol 355Y., 

pero e:dste un problema: la mayo1·ia di:; los contenedorm; 

llenos provienen del e>:t~:?rior y Ge rr.?gresan en bLtena 

cantidad vacíos. Lo antet·ior, se relaciona con el movimiento 

de c:arga, en donde las impcwtaci.cmes ccintrastan con las 

e>:port~~ciones; esto crecer la balanza comercial 

negativ.>, lo q1.1e ni·Fl.eja seri.a cri:.is de prodLtcc:ión err el. 

paí$. 

La f'igL\l"a 7 representa QL\I? el mcivimient.o do alt.Lwa es 

relevante. 



A. NC1me!t"o 

B. Nümerr.> 

CuarJt·o 9 
VERACRUZ: MOVIMIENTO PORTUARIO 

de Barcos 
Año 
1980 
19f31 
1982 
199:5 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

Operados 

de Contenedores 
Año 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
198:.'i 
1'J86 
1987 
1988 
l.989 
199(1 

Trá~ico Cabotaje 
:;;;o4 
~\65 

266 
:N4 
110 
89 
32 

8 
l.5 

109 
95 

Moviliz;ados 
TEU'S 

21 836 
49 el46 
47 ~~¡01 

20 910 
'?!::' _., ººº 33 000 
30 000 
40 00(1 
60 000 
87 000 
77 474 

C. Movimiento 
Ai~o 

de Carga (miles de toneladas) 
Cabotaje AlturaCExportación 

1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

3 050 36El 
3 012 166 
2 528 :549 
2 154 L~98 

123 558 
165 834 

94 38El 
20 848 
13 950 

311 445 
430 734 

Fuente: CS.C.T.,1980-901 

Alhn-a 
729 
738 
607 
541 
549 
551 
561 
565 
598 
650 
611 

Importación) 
3 412 
3 400 
2 479 
2 462 
2 280 
2 345 

802 
7B2 

2 201 
2 785 
3 502 
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MANZANILLO 

En la costa osmte de ".lé>:ic:o, en el Océano Pac:íf'ico, se 

localiza el puerto de Manzanillo. Está situado en las 

coordenada5: latitud norte 1.9°03'14" y 104º18'53" 

longitud oeste. 

Manzar1i l lo es cabecera del municipio dal mismo nombn~. 

pertenece al estado de Colima'; poi· su e:<tensión, es e 1 

municipio más grande en éste. Limita al Sllr!.'~Stf', con el 

municipio dE• Armería, al ~aLu~ c.on el Oc:é;:1no Pac:í1'ic:o, al 

noreste cor1 Coql1imat 1 án, al no1·te con Mi. nat i t1 án y al 

noreste y oeste con el estado df'; Jalisco. 

El municipio de Manzanillo es montañoso, en la costa se 

localizan algunas planicies o valles: en cu~nto a la 

hidrogr<tfía, l.a Laguna de Cuyutlár1 con·f'1:it"tna el prjnc:ipal 

vaso de a1;iuas intet·iore1:., es J;:\ de mayor ernten!i:iión •?n al 

estado y abarca desda Boca de Pascuales, en el municipio de 

Armería, hasta el puc•rto de Manz<.1ni ! lo, l;; laguna de San 

Pedrito, de menores dimensiones, .:dberr_¡a el p1.i.~rt1:i intr;riot· 

<S.C. T., 1970c). 

El clima es el Aw,trcipi.cal con un t"égimen de lluvias en 

la temperatura media anual es de 26. 9ºC; la 

precipitación media anual e:~; de 1582.2 mm., ,;;e presfl!nta una 



'i'L! 

actividad ciclónica on septiembre y octubre, meses ci• alta5 

velocidatjes de v:lt?nto y ma1·ejaci,;1s•. L;; vegetacicin en el 

puerto de Manzanillo es de abur)dc.nci.a de la palma cayaco, 

así como lo•;; manglares propio!:l di= los pantanos. 

La principal corriente marina local sigue la dirección de Ja 

costa, con· rullibo noroeste, lil qLte swí-re modi.-ficaciones pr:n­

accidentes naturales como puntas, bahíaG, er1ser1adas, etc.; 

los vientos reiriéAntes scJn del oeste con Lln El?'l. de 

-frecuencia, y lrJs vientos dominantes son del noroeste con 

velocidades de 7m/s•2g. 

El puerto de Manzar1il.lo ha t.enido varias d(momin<1ciones a lo 

lat"go de la historia: Tlac:c1tla, Sala9L1;; <TzalagL1a o 

Tzalahua> Santiago, San Bat·tolomé y Santiago de la lk1ena 

E~pet"anza, y toma su actual nombre da un át"bol de manzanilla 

que se encontraba en el lugar donde se construyó el primer 

muelle del pLtmrto <Serpomanz,1989). En 1~27, Alvar~ de 

Saavedra desc:ubt·e la bahía y J.,, h·llLtti;:;; con el riombn? de 

"Sant i.ago ele la Buen<1 E:spot~ anZi:l 11, pronto 

importancia c::omo PLtnto de p.:~rti da pat-a la•; EHPtldi c:iomis ¿d 

Océano F'ac:í-fico. Mam.:anil.lo fué c:om;ielerado también "li.1 

de-fensa de 1,, mar del !3Ltr", ccJntt·a piratas y corsa1·ios. 

El Congreso ele la Unión del México Independiente decretó en 

1823 la habilitación del puerto para el servicio de cabotaje 

y de altLwa, i:on el nombt-C? de~ Manzanil.lo. En 1848 tse le da 



de·FinitivamE-rntc~ el títLdo de pueri:rl ele altLu·a que !.><? le 

había r~·tiraclo en divE:trsas oc:c.~sic1nes; en 1854 .. G.:t dote\ tlt~ 

fondo legal a la ciudad y puerto de Manzanillo. 

En el presente siglo. en 1900, durante la gestión de 

Por~irio Día~ so inician las obras de rompeolas. las 

secciones este y oesti¡, del malecón y mL1elle fiscal dL; 

madera; posteriormente, en 1908, el General Díaz inaugura la 

red ferroviaria que une a Manzanillo c:on Guadalajara y a la 

red nac: ion;a l. 

Con el propósito de impedir el desembarco de los marinet"Cls 

norteamericanos durante la invasión en 1917, se de•truYó el 

muelle fiscal. En l9~>4, se dota de sEwvicios a la ciL1dad: 

agua, enet·gía y telé-fono: y, en 1937, se com1.111ica l.n laguni3 

de Cuyutlán con el mar. 

PEMEX inicia la construccidn de sus Instalaciones en 1950; 

para 1952 la Sacretaría de Marina pone en servicia el muelle 

y bodeg,:.\S fiscales, así c:omci 1:1 m.:dec:on "Miguel Alemán". En 

1965, se inician 1<1s olJt·as del PLterto interior: escol lE!ras, 

canal de ac:c1-::so y ~•1.t!:'i protecc:ione~.; márg1nalt:?s. 

En la década de los setentas se realizan: en 1970, la 

construcc:idn de la banda "A" del mLtell•? de altt.tra, el muelle 

No. l. del club de pe~.ca, P•~titJ!o, cobertizo No.1 y bodega 

e¡;;tacionaria No.1. En l97l., la BociE?ga No.4. En 1973, el 
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·Muelle No. l de? ¡,3 Arm,;ida de Mé>:ico. En 1975, la Zona Naval 

Militar·. 

·La esco.l lr~ra del e: anal da Ventan.:ls, de la termoel éctr ic:a de 

la C.F~E., se construye en 1981; 1an l.982, se inician l.;is 

obras de la terminal pesql.lera y ~;l.I parque industri<1l, 

muel las 2, 3 y 4 del club de pa!ica, bc3degas 2 y ::s, mLml le rJe 

señalamiento marítimo; en 198:::;. el muelle de c.:1nJa general 

banda "B", patio de i:arg.; abandonada, muelle 2 .. 

instalaciones complementari<1s de PEMEX; y en 1985 el muel l<! 

de carga g¡¡.net·al banda "C", muelle 2 de la Armada de Mé:dc:o 

y patio de contenedores es.e. T., 1990.::l. 

El panot"am,, general del puerto se muestra en la -fiquni 8. 
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ftGVIL\ 1 MANZANILLO: PLAN MilBl'llO 
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EQLJIF'O, INFRAESTR:UCTLJf'~A Y CARGf-\ DEL PUEF<:TO DE MANZANILLO. 

El c:uadro 1<), 

de Alta.mira 

representa el equipo can que cuenta el puerto 

para mover sus pt·oductos. Como y¡¡\ se l1a 

ei<plic:ado con antelac:icin, contar con equipo especializado, 

es de suma importancia para manejar la carga, en el caso de 

Man~anillo que tenga dos grúas portacontenedores, lo 

convierte en uno de los puertos de Alta Efi.ciencia, del 

Sistema Pot·tuario Nac:ion;;l. 

Además, Manzanillo tiene una productividad sobresaliente en 

el manejo de contenedores con equipo semiespecializado, por 

lo que, c:on el nuevo equipo, las parspectivas en el 

movimiento de dicha carga, son ei<celentes. 
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CL1adt"O 10 
MANZANILLO: EQUIPO PORTUARIO 

Tipo Equipo 

Para manejo de contenedores 2 c:wúas de muelle 
5 grúas de patio 
7 montac:arg,,s 

Para manejo de carga general 

Para manejo do graneles 

Para manejo de buques 

Fuentes <Puertos Mfrnic:anos, 1992> 

16 tractocamiones 

83 montac;argas 
8 grúas de 5 a 25 tons. 

18 trac:torei; 
1 tractor ferroviario 

13 cargadoras frontales 
2 suc:cionadoras 

locomotora 

remolcador 

99 



F'or l c1s d,¡¡tos que se tienen en i nfr.:iest1·uctL1t· .u pot·tuar i a 

<cuarlt"c1 l. l ) , 

favon;iblr.!, la 

el puerto se ubica nn un medio físico 

bahía de Manz,nillo oFrece condiciones de 

El puerto se c1Jnst1·uyó en lia lagL1na de San F'edr i i:o, lllgclt" 

que permite 1-ar.:ilidad en el atraque y mamijo de c:an;¡a dP- los 

buques; así 11 que no se requirió de tantas L"Jbras de 

protecc:ión c:omo en otros puertos. Las áreas de agua, por su 

profundi d.¡¡d, permiten el ingreso de barc:c1s dE? calado 

considerable: la supewí-ice de la que dispone el pw~wto como 

zona posible de expansión, le permite 1.1n ct·ecimiento 

prc:igramado, a dii'e1·encia de otros PLiertos nacicinales, donde 

la mancha urbana n~pt·esenta un obstáculo al crecimiento 

i'~sic:o del puerto. 

Lé:\s ob1··,1s de atraq1.1e, así c1;1110 las án~as de almo.c:enamim1to, 

permiten un Liso local, di: cabotaje y de altura, en estos 

mismcJs n.lbt"CJS se tiene planeado un c:1·8c.imiE>nt.c1 en i-unc:ión 

del c:omerc:io el:t~ri.or, también con la participación de la 

iniciativa privada. 

-:-~·-·-:---.-:-----~-~ .. ....0:.0,,,: • .:.--_:.i ... 
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Cuadro 11 
MANZANILLO: 1NFR:AESTRLJCTURA PORTUARIA 

A. Obt·as de Protec:c i ón 
NombrE­

Rompeolas 
Escollera Norte 
ESC().l lera Sw· 
Protección Marqinal Nort:.o;• 
Protección Marginal Sw· 

B. Areas de Ag•.1a 
Nombre 

FondeadenJ 
Boc.ana 
Canal de Acceso al 
Puerto I ntet· im· 
Canal Ser:undario a 
Puerto PesQUEffO 
Dát·sena dra Ciabug,:.. 
Dársena Pesquera 

C.Obras de Atrac¡ue 

Long i t~1d <m> 

600.(1 

1,700.0 
450 X l~(H) 

180 X ;!10 

Long i tL1d <m> 
700 
300 
100 
400 
250 

Area<m"') ProfundicJ;:id(m) 
-15 i'i ~ ... 20 

180,000 
37,(11)0 

-1.5 

-·11\ 

-7 
-14 

-6 a -7.50 

Nombre Disposición Lcmg. de Atraque (m) Movimiento 
Malecón M.Alemán M.'1.rginal 216 Cabotaje 
Muelle Fiscal Espigón 506 Alt. y Cab. 
La Perlita Marginal 3 Local 
Banda"A"p~1erto int. Mat·ginal 450 Al t. y Cab. 
Banda"B"puerto int. Marginal 570 Loc.•l 
Banda"C"p~1i:wto int, Marginal 635 Local 
Banda"A"term.pesquera Marginal 
Banda"B"tm·m,pesquera Marginal 
Banda"C"term.pesquera Marginal 
Aleros A y C term.pesq.Marginales 
Muelle de Contenedores M<1rc1inal 

211 
200 
122 
122 
250 

Local 
Local 
Local 
Local 

Al tLwa 
Muelle No.l PEMEX Espl~ón 
Muelle No. 2 F'EMEX T 
Malecón M.Alemán 
Sección de la Arm<1da 
Muelle No.t Z.Nav<1l 
Muell.e Ne;. 2 z. N;wal 

Mm·g i nc1 l 
Espigón 
M<irg i r1a l 

D.Areas da Almaconamiento 
Nombn! 

Patio Fiscal 
Patio Contenedores 
Patio de Crmtenedon:s R•?ft· i.g. 
Patio de Carga Gene1··al 
Patio p<ll.ra Carga Ab<1nr:lonada 
Cobertizo No.1 
Bodega No. 1 F·1.1erto Intericit· 

1\00 Al t.Ltra 
116 AltLwa 

216 Loc<:d 
260 Local 
400 Local 

Area Tc1tal Un"'l Uso 
C,;rga Gem:wal 

Contenedo1·es 
Cont.Ref'rig. 

2,700 
52.001) 
10, 400 
¿~4. 557 

3., rsoo 
455 

2,460 

Carga. Generctl 
Carga Gener.•l 

Máquina y Equipo 
Carga General Exp. 
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continua cuadro 11 

Bodege1 N•:..2 Puerto Inter or 
Bodega Nc1.3 Puerta Inter Ot" 

BL;ciega No.4 Puinrto Inter Ot" 

f)odega Fiscal fllo.2 

D.SeAalamiento Marítimo 
Nombt"E! 

Faro 
Baliza de Rompeolas 
Balizas de Escolleras Norte y Sur 
Baliza de Enfilac:ión Ant.. y Post. 
Boyas del Canal Nos.1, 3 y 5 
Boyas del Canal Nos.2 y 4 
Baliza No.1 Muelle de PEMEX 
Baliza No.2 Mltelle de PEMEX 

Fuente: <S.C.T.,1989) 

2,4«:iO 
6,450 
3,600 
4,698 

Carga General Imp. 

Al tw·a 

C<irqa G€~neral 
Gr·anel l"liner1al 

Carga Gene1··.;1l 

109 
16.70 
12/10 
14/24 
2.50 
2.50 
2.80 
2.80 
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El movimiento po1·tL1ario de l'1anz<1nillc1 (c1.1ad1·0 12l an·oj,; 

datos i ntet·esantE,.., r¡ue comentm·, como: en ban:os opet"i'icios, 

el movimientc1 de cabotaje ha sido in·egL1lat·, p1~ro si so? 

comparan los a~os 1980 v 1989, ae obsei-va poca variación en 

las clTt"as; en los barcoa dm altura el número no ha variado 

considr.i!rabl~?onente, quizá, pcwc¡ue el c::alado ele los ba1·c:o~, 

c:ada vez as mayor~ este> es" que l ot:i bLIQLt1?s ti €nen mayot~ 

capacidad de carga. 

El número 

importante, 

dect-mio de 

de contenedore~. movi J. iza dos por Emtei pueirto 

ya que se inc:1·emer1t6 en 583.3Y. al Tlnal 

los ochent.1, estcJ indica la inc:orpc-wac:idn 

Manzanillo al flujo comercial internacional, 

del 

de 

En la figlu-a 9 &e presenta el movimiento de c:ai-ga del 

pl1erto, 



A.NCtmero dE.• 

Cuadro t2 
MANZANILLO: MOVIMIENTO PORTUARIO 

B<H"CQ~. Operados 
Año ripo CC.abrJtaje l'UtLtra) 
1980 228 42 
1981 191 2:.57 
1982 215 l.78 
1983 22h 175 
198'1· 197 l83 
1985 27 198 
1986 21 215 
1987 18 22(1 
1988 19 239 
1989 121 271 
199<) 220 276 

Et.Númewo de Contenedm·es Movilizados 
Año TEU'SCmilesl 

4.8 1980 
1981 
1982 
1983 
l'i'84 
1985 
1986 
1987 
1'~88 
1989 
1990 

C. Movimiento de Ca1·ga <miles de tonel a das) 

6.7 
1.5 
1.6 
3.4 
~ .. 
7 
9 

22 
25 
28 

Ai'ío Cabot.Jje Altura<exportación impo1· tac i <in) 
1980 1 931 109 l 240 
1981 1 077 88 1 259 
19B2 2 426 62 830 
199:3 3 157 76 794 
1984 306 J.00 700 
1985 275 14:l 58!5 
1986 269 452 454 
1987 165 614 4-41 
1988 200 721 6Eli' 
1989 922 '742 3 422 
1990 3 819 852 ~· .:. 300 

Fuente: CS.C.T.,1980-90l 
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MOVIMIENTO DE CARGA EN MANZANILLO 
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LAZARO CARDENAS 

El puerto industrial di!! L.'.izaro Cárdenas está localiza da en 

la c:osta suroesti;: de Mé:dco, E?n l~l Océ;;rno Pacífico. Esf:á 

construido en el delta dF.!l r:i'.o B.;.lsas, en el estado 1je 

Michoacán, presE?nta las siguientes coordenadas: 

norte 17"55'30" y 102ºll'OO" de longitud oeste, 

l;.,f: i tud 

El municipio del mismcJ nombre se ubica al sur del estado, 

tiene una altitucj de 100 m. sobt·e el nivel del mar, limita 

al norte con el municipio de Arteaga, al ente con el entado 

de Guerrero, al GLll" con el Oc:éaru:i Pacífico y al oeste con el 

municipio de Aqui la. 

El 

~proximadamente al 

superf' i e: i e para 

práctic:amente ·de nueva 

inicio de los setentas: 

estctblec im i ento 

Ct"t?i\C: i ón 111 

cuent.'I cor1 

tipo 

industrias, preferentemente, las de tipo básico e pesadas. 

En. la desc.•mbocadura rJel río Balsas se enc1.1entra la /Jah;·a de 

Petacalco en donde se asienta el puerto, sobre las áreas que 

anteriormente .formatJan las i!;las d(ú C<lyacal y ,j., la Pi~lm.ll, 

lo que signi~ica quo se realizar6n obras de in~raestructura, 

principalmente de protección, asi como de dragado, para Ja 

creación del puerto. 
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Lázaro Cárdenas se localiza en la planicie costera del 

Pací-Fico; tierra adentro, o 15 km. de la costa, se presenta 

1,::1 zona montañosa df' la Sierra Madn: del 51.w; la vegetación 

característica que rodea al puerto es de pastizales, 

matorrales y los manglares, al tipo de clima correspondiente 

es Aw, tropical con régimen de lluvias en verano. 

La temperatura madia anual es de 26.9ºC., la p1·ecipitaci6n 

media anLtal es de 1245.8 mm.; los vi.ent.os rc:inanl:es son del 

noreste, con 44% de -t=1·ecL1enci01, y lc1s vientos dominantes 

también del noreste con una vtilc•cidad de 9 

m/seg. (S.C.T., 1r¡91al. Por todo lo ya comentado, esta zona 

está. e:.:puesta a ciclones básicamente en el mss de jLUüo; 

también es región de sismos, el puerto de Lt,zan::i Cárdenas se 

ubica en una zona de a 1 to riesgo, se debe a que en esta 

parte dal país se localiza un placa de subduccicin, es de·ci1· 

el choque de dos placas en donde una t:ionde a sLtmergirse más 

oue la.otra, y provoca movimientos en el macizo continental. 

Estos factores son peligro para la navegación. 

La zona en la que se ubica •31 pLtertc1, '"'·;taba c:ompletamento 

deshabitada, en 1932 se le otorga la categoría de tenencia 

ci::in el nombt"e de Melchor Oc:ampc1, ya qL1e se" le c:onocía como 

"Los Llanitos" y .¡:c,,.maba parte del municipio de Arteaga 

<s.c.1·., 199lal. 
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En 17'47, el Cc>ngt·eso d1:l E~;tado decn:tei la creación clol 

municipio "Melchor Ocampo", En 1964, el plan económico 

estatal y la construcción de la Siderúrgica Lázaro Cárdnnas 

Las TrL1chas, gr.~neran un complejo tlt"bano, industrial v 

portuario. Aai, en el decenio de los metentas se presentan 

importantes cambios, en 1970 el nombre de la municipal i.d<1d 

se cambia por el q1.1e ahora se conor;e. 

La Secretaría de Marina construyó, en 1973, las escolleras, 

el dragado de la dársena, el muelle de la Siderúrgica y el 

municipal, el -faro, obn\s de señalamiento y el espigón de 

burras. En 1977, con el inicio del proc;:¡t·ama de PLtet·tc1~; 

industriales, con el concepto de establecer industrias con 

-frente de agua para transportar tanto los insumos necesarios 

como los productos tenninados y abatjr costos, se constrLlyen 

los bordos de las islas ele Cayacal y di? Enmedio y se draoan 

la dársena y los canales industriales. 

En 197r¡, 

FERTIMEX. 

se construyen los muelles d1; carga genFn-al y dC? 

Se instalan las industri.as: NKS, PMT, FERTIMEX, 

PEMEX, C.F.E. y s-.E!9Llnda etapa de SICARTSA. Los mu(~] les de 

contenedores de la Terminal dl'.! Usos Múltiples, Ja terminal 

de granos, los Centros de Capacitación Marítimo Portuario, 

el muelle pesquero y de PEMEX se construyen en 1982. 
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El t.en·enooto del 19 rJe septiembre de 1985 caL1s6 gt·and•'s 

daños en la t.ermi né\l de gt·anos y en la TLJM. En 19Sé. se 

constrLlye la bodega de consoli~aci6n y se t~rminan las obra• 

de reconstn1cc:ión <S.C.T.,1991>. La figLlt"é\ 1(1 muestra t?l 

panot·am,;1 gmneral del pLlnrto de Lá;:anJ Cárdt:nas. 

EQUIPO, INFRAESTFi:UCTLJRA Y CAl':GA DEL PUERTO DE LAZARO 

CARDENAS. 

El cL1adro 13, representa el eqLlipo con qLle cuenta el PLlerto 

de Lázaro Cárdenas pat·a mover !¡1.1s prodL1ctos. 

Lázat·o Cárdenai; contaba con una grúa de muelle, y Ern 1992 

llegaron al puerto dos grúas de reciente adquisición, para 

impulsar al puerto en el manejo 1je contenEldores. Estas gruas 

de muelle y las de patio, scm el equipo especializado Cl~n 

que CLlentan los principales p1.1ertos clel mundo, sólc1 qui~ en 

ellos, el número de equipo es mayor Vé\ que así lo dema~da 

una dinámica transferencia de mercancías, situación que no 

se presenta en nuestro país. 
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PIGUllA 11 LAZAllO CAllDBNAI: fLAll( lldlll1lO . 

A Siderúr1ica Lázaro Cárdenas-Las Truchas 
B Base naYal 
C Productora•exicana de Tubería 
D Tel'llinal granelera 
E FERTIMEI 
F PEMEI 
C Nafinsa-(oYe-Sidel'lleX 
H Puerto pesquero 
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C1.1adn~ 13 
LAZAíW CAFWENAS1 EL~UIPn PORTUARIO 

Tipo Equipo 

Para manejo de contenedores :;>; gn:las de mLtel 11.'.? 
5 grúas de patio 
7" montacargas 

31 tractoc:amiones 
24 plataformas 

Para manejo de carga general grQa de 50 a 100 tons. 

Para manejo de graneles 

5 grúas de 5 a 25 tcH1s. 
12 tractores 

1 tractor ferroviario 
:"i4 montacargas 

12 cargadores frontales 
1 equipo mecanizado 
5 succionc;1clo1·as 

10 tractores ferroviarios 

p,3ra manejo d•? b1.1ques 2 remolcadores 

Fuente: <Puertos Mexicanos, 1992> 
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Las áreas de agua coreanas ~ Lázaro Cárdenas son pro~ur1dil~ 

(cuadro 14l, aunque una parte del puerto tuvo que dragarsD 

par.11 que l1~s barcos de gt·an t.:.:<lado pudieran acce1jer a L.:< 

terminal marítima. 

De las areas de almacenamiento, la terminal de granos suf'ri.6 

daRos con ~l sismo de 1985, po•teriormente, ~ué reparada y, 

actualmente, está c.onsider;1da como la 1n.:is importante de 

América Latina por su capacidad. 

Pot· el cé'.iracter que ti ene Lázaro Cárdenas de puertc.1 

industrial, las áreas circLmdantes penniten la instalación 

de nuevas inclustt·ias que demanden ·Frente de ai;u.1a y obra•> de 

atraque de uso p'1blico y privado. 

1. 1. ~:· 



CL1<.1dt"O 14 
L.AZAFi:O CAFWENAS: I NFRAESTRUCTUi;:A POfHLJAFU A 

A.Obras de Protección 
Nombre 

Esr.1Jl lera Norte 
Escollera Sur 
Espigones Playa Norte 
Espigones Playa Sur 
Espigón de Fertimex 
Es>pigéin de BL1t·ras 
Bordo Marginal del Cayacal 
Bot·do. Marginal Isla de Enmedio 

B.At·eas de Agl1.a 

Lon(Jitud<ml 
310 
290 

45 ~ 100 
85 

146 
1:~0 

3,050 
9::;;0 

Nombre 
Fondeadero 
Bocana 

Longitud(m) Area<m2l Pro-Fund. <m> 
-rn 
·-14 
-14 Canal de Acceso 

Canal de Acceso hacia P.Pesq. 
1. '700 

465 
Canal Norm;te a Term. de Gr.anos 1, 430 
Can.al Norte 850 
Canal Este 
Can.al il Centro de C<lpilc:itación 
Canal de Ac:ceso a Pto. Com•~n: i.al 
Dársena de Ciaboga 
Dársena 2 de Ciaboga 

1,515 
51(1 

905 

Dársena Tet·minal de Gt·;.r1os ::;;55 X 95 
Dársena del Centro de Capar:itacián 
Dársena de la TUM 500 X 60 

C. Obras de AtraqL1e 

655,000 
250 .. 000 

33,.725 
30.000 
30.0C>O 

-7 
·-14 
-12 
-·14 
-5 
-14 
-14 
-·12 
-11 
-5 
-14 

Nombre Disposición l.onqitud(ml Movimiento 
l'luel le de Carga General 
ML1el le de Contenedores 
Mllelle No.1 Term. de Granl')~ 

Muelle No.2 Tet·m, de Granos 
Muelle Pi?SqLll?ro 
Muelle de Fert imex 
Muelle dE? Mt?tales y Min. 
Muelle Munic:ip<1l 
Muelle Base Naval 
MLml le dc~l. Centt·o de Capac. 
Muelle No.1 dt? PEMEX 

D.Are<1E; de Almacenamiento 
Nombre 

Patio de Contenedores 
F'at i o de Carga l'iener a 1 
Patio de Conyolidación 
Bodeg<1 No. l 

M<H·ginal 506 
1'1argi n¿1J :.:::86 

T l'534 
Mcu·gi nal 150 
Marginal 70 
Margi.nal 508 
M<1r1:.¡inal 6r5o 

T 49 
Marg i n•'ll 

T l.20 
T 110 

An;a Tot. (m 2 ) 

64.400 
l4,400 
L~5!1 (j(I() 

3.420 

Alt.y Cab, 
Alt.y Ca!J. 

Altllra 
Altura 
Local 

Alt. y Cab, 
Al t. y Cab. 

l.oc:al 
Loc,;l 
Loe: al 
Local 

Ust:> 
Contenedonis 

Cat·ga Genet·al 
Cat·ga General 
Carga Gen~,·t·al 



continua cuadro 14 

Bodega No.2 
Sodeg.1 de C:onsol idacidn 
Bodega No.1 Tenninal d<i! f;r,anos 
Sjlo T~rminal de Granos 

E.SeRalamiento Marítimo 
Nombre 

Balizas de En~ilaci6n 

4"500 
~i,120 

t,134 

Cc1rgc.1 Gc:~neral 

Cei1·go1 Gemffi-11 
Granos A<Jric. 
Granos Aqvic. 

Altlwa Cml 
+4(1 
+1(1/13 

Balizas de Situación Escolleras Norte y Sur 
Balizas de Situación Fet·time:·: F'EMEX 

+'i' 
+6/8.5 

B•"JYa de Fond~;ad.~ro 
Boy;;1 de Recalada 
Boya de Estación Oceanogrd~ica 
Boyas de Canal Nc1. 1 y 2 

Fu~nte1 C S.C.T.,1989) 

+3 
+3 
+3 
+2 



En relación al cuadro 15, el número de barcos opRrados en 

cabotaje en Lázaro Cárdenas es variable, pero tiende a 

c:recP.t", e:·:cepto •1n 1985 q1.m ef; cuando menos bL1qL1es sP. 

atendieron; el. tráf'i.co de altura ~;e incrementa 

apro:-:im,11damente en 400h. 

En el movimiento de contenedores, se presenta un inc:rRmanto 

del 50(1h, La empresa de Servicios Portuarios de Lázat·o 

Cárdenas, tiene el objetivo de c\l canzar njveles lie 

competitividad internacional, esto le signif'icaría al puerto 

una mavor demanda de las navieras y una of'iciEmci.a del 

manejo de la carga que in-fluyera en una s;ensible disminw:ión 

en los costos de estadía de la embarc::ación, así como ran el. 

precio de las mercancías. 

En el lapso de tiempo que registra el cuadro 15, al 

movtmiento de carga de altura en Lázaro Cárdenas, presenta 

un inct·emento considerable de productos 1fo impcwt.ación, lo 

ideal set·ía que las estadfstic,,s se incli.naran ,111 lado de 

las exportaciones, con bene~jcios de ingresos para el pais 

por lo canalizado hacia el comercio exterior. 

l.a ·Figura 11 t·ept·esenta la impcwtanci.a ele Lázaro Cárden1a~; 

como puerto de altura en la tr•ns~erencla de mercancías • 



Cuadro 15 
LAZARO CAFWENAS: MOVIMIENTO POfi:TUARIO 

A.Númet·o de Barcos Operados 
A Pío Tráfico Calmtaj~~ Al tut·a 
1980 23 42 
1981 49 92 
1982 67 121 
1983 43 139 
1984 34 132 
1°185 17 149 
1986 37 178 
1987 42 1'79 
1988 29 209 
1'~89 129 161 
1990 131 168 

B.Movimiento de Conte11ed1Jt·e1s 
Aí'ío TEU' S (mi lesl 

1'·mo o. o 16 
1981 0.386 
19B2 1 
1983 3, 7 
1984 5. 1 
1985 1 o 
1986 7 
1987 10 
1988 23 
l.989 26 
1990 24 

.e.Movimiento de Carga(miles de toneladas> 
ARo Cabotaje AlturaCEuportación Impcrtacicinl 
1980 171 127 784 
1981 274 6. 9 039 
1 982 46 l. j 79 700 
1983 :;:;43 569 ::.r,95 
1984 412 :'.49 ;;:;09 
19B:"j 8:54 126 279 
1986 046 15'.3 4-40 
198'7 
1988 
1989 
1990 

841 
!599 
532 
629 

Fuente: CS.C. T., 1980-90) 

507 
434 
604 
298 

802 
803 

2 063 
2 150 

l.l.6 
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MOVIMIENTO DE CARGA EN LAZARO CARDENAS 
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CONSIDERACIONES DE LOS PUERTOS DE ALTA EFICIENCIA CON EL 

SISTE"A PORTUARIO NACIONAL 

En cuanto al equipo portuario, Veracruz as ml único puerto 

país qLte c:Lte~nta r.:on cuatro g1~(1as dE.• mL\la l le o 

port.ac:nntenedrit"l?S, con los va mencionados bene-Ficios que 

t:¡istn reprOt"ienta. 

En cuanto a la carga, se menciona en los siguientes 

apartados: carga del Bistama Portuario Nacional y en Puertos 

de Alta E-Ficiencia; con relación a los puertos del país, se 

tnma on cuenta, sólc• 11Js que administra Puertos Mexicanos, 

no se 1nan>~ja lo's riw= .~dministra PEMEX. 

En 1';>90 el. Sistema Portua1·io Nac:icm;;;l regist1·6 28 43:?.l> 

mi les e.Je torieladas; se atendieron .a 9 448 buques; y en 

c:onb~nedat"P.s se manejarán 326 210 TEIJ' B. 

En ~~se sentido, ~~n 1990, los PLtertos de Alta Ef'ic:ienc:ia 

presentaron las características siguientes: 

Verac:ruz f'ué el puerto que más buques atendió, con 7.3X; los 

P1.1ertos ele Alta Eí'icienc:ia en su tc)talicJ¿;d atendieron el 

15.7% con respecto al Sistema Portuario Nacional. 

En TEIJ'S, -Fue que manejó más 

contanedcres, con 33.7X, y los Puertos da Alta E~icienc:la en 
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su conjLinto, repre1;c~ntaron 1?1 63. 2% a nivel nacional, lo QLle 

evi.dencía la import.anc:i.<'I de¡ e~,to" puet·t.o:. pat·a el p.aís. 

En cl\anto a 1<< carga, L<lzaro C.:\rdenar; t.ierm el 15.S'Y. del 

total nacional, en su conjunto los de Alta eficiencia 

manejaron el '~4.4% de-) la carga c::on rel<:tción ·•l Sistema 

Portuario Nacional. 

Las consideraciones anteriores, manifiestan la importancia y 

el ·papEJl qw~ ¡1sum1:,n los Puet·t.os d¡¡¡ Alta Eficiencia en el 

interc;llmbio comercial d•? nuestn:i país. 

Quizá con el mcinejo de l<1s cifras eHpuestas, se omitan otros 

p1.1ertm; qL1e también son detet"minantes en el manejo de la 

carga n.acional, y que por los objetivos del presente 

tr.abajo, no se tc1maron en consideración. 

1~or· cJemolo, T.1mpico es un puerto que interviene de forma 

signiFicai:iva en el manejo de la r.:arga general del p.aís; 

bastm decir, que si al 44.4X del manejo de la carga de los 

·PLllifftos de Alta E-Ficiencia, se agn?ga rampil:o, para 199C•, 

estos puertos reprmsentarían el 62.3% de la carga nacional. 

Tambi~n es nacesari.c cum~ntar, ml papal del trabajador en la 

r;·Fici~nci.::t de l1Js puertos del país. F-n este scmtido, según 

el S~1bget·ente dta E'studi cJs 1:le Puertm; MeHic:anos---.• ltJS 

principal~• problr;mas son: 
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-La falta de capacitación D•ra contenerizar la carga. 

-Las gr<ttifi c::aciones a ope;r,1dorE:s dn mont<1c.::wgas, p;3ra que 

la carga sea movida con cuidado. 

-Se aplica t.iempo €?Htt·.;; después tJe las 17:00 horas, y se 

eonplr:dn t.arifas adicionale·~; p1Jr cJi~.t,1ncia y altur·a dt:? la 

carga, aún cuando en el puerto ya estén los trabajadores del 

turno r.:orn:-~;pondiente; testo se cJebE? principalmente al manejo 

de los sindicatos portuarios. 

-Los emplazamientos a huelga y paros por los sindicatos de 

los trabajadores. 

Además, en la Subgenmcia de Promoc:i.ón del mencionado 

urganiGma .. se t·eportaron las siguientes si. tuac i emes, 

pt·incioalmente por la Asociación Nacional de Importadores y· 

E:<portadot·es de la f'i:1?pi.'.1blica Me::ic:ana (ANIERM>: 

-EH i ste poc1J personal. de agentes ari~tana les par,1 val i dat· la 

salida de embarque. 

-Las tarifas terrestres son altas. 

-Hay Sc\t.uración de equipo en algLtnos PLtertos del país, lo 

que ocasiona demoras en el m<.~nejo de la carga. 

-17.1 servic:io multimodal es totalmente i.nefi.ciente y poc:o 

opwrativo. 

-ENist.e~ Ltna escasez de c:anteru~dores en el país. 

-No hay disponibilidad de barcos para ciertas rutas. 

-En ~'llgt .. tru:Js puortos, no hay disponibilidad rje bodeqas y 

terminales especializadas. 
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-En ocasiones no e:rniste lugar p.nra qL1e atraqL1en las 

embarcaciones, con un consecuente-tiempo exagerado requerido 

para maniobras. 

-En algunos puertos, no existen vías férreas que permitan la 

carga directa desde el barco al carro de ~errocarril, lo que 

incide en costos extras para la mercancía. 

Como se obset·va, los problt:H11<1.1s expuestos no solo atañen al 

S:Í • se relacionan con 

trarmport i s1:.;ts te1-i-est1·es y mat· ít imos, 

agentes aduana les, 

etc. En el casa del 

Sistema Portua1· icJ N<tc i cina 1, se deben poner cm p1·áct. ica 

programas correctivos, para 16grar un eficiente servicio. 
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CAPITULOIV 

ORIGEN YDESTINO DE LOS PRODUCl'OS MANEJADOS 
POR LOS PUERTOS DE ALTA EFICIENCIA 



En el pn?sente capítLtlo, se anali.;:arán los Puertos de Alta 

E-Fic:ioncia, dc·r;dl? 1Jl. punto do vista de ~;L.t lnflLtenc:la y/o 

rE:1.<''lc:i6n c:on 1~i. :r.11tG?t··in1~ y F-2~·~tr-:•rir.:11·· ,jt'?:1. pais. 

El ~)interland y ~oreland ·0or1 térmir1os que se refieren a la~ 

;:anas o 1.-12¡¡1onns de~ i.n·1~l.ue:·nciil que puede toner un pLterto. 

Por hi.rit:cc·rlancl m;¡. enti'émdC? 10 :inf'l.Ltenci.a tierra aderttra de 

1.111 p1.1eirto y ~;e determtn.; por E!l movimiento d~~ 1111~rc:,1nc:l~~s. de 

m·igC"~n o dnrr.tinc1, dc-rntt·o de una nac:ión. El fore>J.¿ind se 

relaciona con el or(gen o deatino de los productos -Fuera del 

país, asi como la influencia del puerta costa afuera. 

El hinterland y foreland san variables con E•l. tt·ansc:ut·t·it· 

del ti~1mp1J, ya que las zono1s d~J pt"Dducc:ión pu~:?den requet·it· a 

no la~. set·vicios dG 1.tr1 PLterto, esto depende dra !51.ts 

r1ecesiciade~ de exportar o importar, o de la$ condiciones qura 

ne prmsenten en Dl mmrcado internacional. 

El hinterland de un pumrto puede ser tan amplio como lo sean 

los sistemas de transporte quo se conecten con él. es decit·, 

una carretera y, sobre toda, el ferrocarril que es el media 

UF1iF> t-:r:onómic:c pcn1·a trc':lnsportar grandes volumr~nes i::"I bajo 

Par lo anterior, se puede decir qum el concepto de 

h:lnterl...-rnd, qL1e es i:?J. más us;-.(da, tfn algunos de los 
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principales puertos del mundo sa pierde, ya que éstos tienan 

tal in·Fraestructurc\ di:~ comLlnicc.-\cionc~s 11 rb1 L.1r.:ionada a ellos, 

q1.1e e!3 muy complejo <.1f?·Fi.nü· la :::ona de infl.Lwnc:ia p1Jt" set· 

tan cJmp l i.:a. 

Un ejemplo de la variación del hirrterland: l <1 zcina do 

ii'1f'lL1cinc:i.J del pt.tEwto de S;;n Petf1n;burgo (Leningraciol, f'ué 

pt·incipalmGinte CL1n la i:1Ltd<.ld de Mosci'.t~ con J¿1 ccinstruccicin 

del -fer·rc::i 1::arril t.1·unsiberj.arH:J 11 ~Lt c11··t'?D de j,r¡-fll.<~nc:;ia Sr:? 

extandió hasta el oue~to dm Vladivostok en el Océano 

F'i'\c: íf'ico. 

En el caco del f'oreland, eute se obtiene, principalmente, de 

LJ. rcl.Jc:i6n con la ub:i.cac:i6n de lo$ paíse.s que vi:.:ndmn o 

r.:cimn1··,,n pt·oductos, a/r.:011 Mé:·: i1:0, medi¿mte algún pw:wto; es 

decir def'ine los f'luJcs comerciales de nuestro país con el 

c~!cter i or ~ 

En este capítulo se i.ntentd inici<"dmente, dl~-finit· el 

hintm·Jand y ·Foreland cfo lm; F'ue."t"tos de Alt¿1 Efi.cienc:ia, 

pero ne ~Lté posible, por lo complaJo da las conexiones de 

l.os puertos tanto al intF.H"i.or como e1·:t1'-ll'":lor de.l 11<1ís. 11sí, 

sit? L1tilizat~C'ir1 loG términos de or:ígen y dF~st:intJ de lc1s 

prodtJctos manaJadas en lo~ pue~tos ya m~ncion~dos. 

Los F'uertcis de Alta Ef'i.ci.encia, f'uen~n progt·amados pot· 

Puc1·-to'.:. ser p r omnc i t1na clr.H~i ,, nivul 
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i nte!t" nac i ona 1, que 

geográ-Fica c:on los principales cer1tros de prc1ducci6n. Así~ 

en el cas1J do Altami.r,3 con l"lonten·E>y: Vet·,¡1L:n.1z con la CiL1dad 

de México; Man~anillo con Guadalaj~ra y Láz~ro Cárdenas con 

la Ciudad de MmHico. 

Para la anterir1r 1.:t S. C. T. hr:tC:(:? mención en su prot;Jrt!tma de 

"Inc:orp8r··•~c:lón .al SistP-mCI Portt1ario dG Tre1nsporte 1991-

1994", en donde plantea una mayor coordinación a nivel 

nacion.;:i.l, entro el tt-;:insporte m.,rítimo y 1~1 ten·estre, de 

este Oltimo, 8n especial el ~erroviario. IS.C.T.,1989b) 

Con b;1\;;e en la c:oot·dinacicin de? J.os di~en:ntes tipos de 

tr.:1ns;p1Jrtes,, la in~t-<H"s·tt·uctura de ferrocarriles perm:l te> la 

comrnión de 11:i•:r. pL1c:wtos Alt.:imira-1'1an;:anill.o 11466 km., vi., 

5.3n LL1is F'tJtos:() y Ve:>r,-¡cn.n:-Lazaro C<".trdenas 0189 km., via 

C1j. de Mé:dco), en servir.: io de trenes unitarios, o de doble 

r:~~atiba., oar·a el trans1-101··te de contenedor-efJ" ~$to :;e conoce 

c:omo f;UE)ílb'< terrestre, por qLle permite l.-:1 movil1;:.:1cidn de 

mercanciaG entre el Paci~ictJ y el Atlántico. 

Hoy (~n dia, E?!:3tt::t cc-JneHi Lir1 ft~r r-oviar i¿t 1-~s lr::]nt;:\ y por lo 

t<.rnto., poco cc>mpetitiva a nivel int<;¡··nacional: sin embat·gtJ, 

es un,1 . .:i_ l ternc:\t i ven i nte1·-esante p~ra mov1. l l. zca- mercaric: ías, 

pt::w lo qLU:'? debc·~ría si:H· i:-:ificient:ci. En E,s·l:e cc:.inteHt.o- es 

1Jbligacidn del goblernc ~mderal, 

tranr;po1 ... t.~. 

mraJorar este modo de 
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En el contaxta general del país, desde el punto de vista de 

l\.l rc~lación cn'Cre €:~1 tr-¿·\nspot·t~ tF~rres,t.t·E.\ y los puet·tos, 

~alta mucho por hacerse. aunque el gobierno 58 ha pt·oocupado 

par ligar- cent.ros i ncjL1st.r iales con lc)S puertos. El 

ferr1.:>1:;;;\rr:il, qL.u."! es el mL~::dio de tt·anspor·te poi· tic;:rra mc.~s 

et:c;11t:hnii:o" ya que maneja un gt·an volumr~n de mE.~rcancí~s~ 

pr-Ementa el rwnble?ma de" 1<:1 1··apidez, el. relieve impide lln 

tf"ü.':.:~ilado efi..:i~\~~ .. 

El ferrrocarril relaciona básicamente a la Ciudad de México 

can ft·onter-a CClf1 E'stados:i Unidas, decir la 

infraest1··llc:tura va clE.• norte a sur, pera es deficiente d1: 

este a oe'!itf~~ por lo qLte en los pt.w~rtos de Manzani J. lo y 

Lrizc:iro Cárdena!:'.:i .t'5f.? f¿\vorec:i6 la creación de monopolios ran 

los .~ictemas d1a trQnsporte alternos. 

En nuestra país un buen número de productos se mueven por 

car1·1:tQra,. a traves c:li~ tt-actor.:amiones, pot- lo que se 

enc:at-ece la mercancía. allnado -:":\ qul~ 11 gE.•net·almente,. C:t:\da 

unidad lleva Lln c:onten€"~da1·, y Llna ambar·cación pLtede l. levar 

l1c:u~ta tres m.i 1 conten1~doras o más. 
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ALTAl'IIRA 

Este puerto es el do 1nás reciente creación en nuestro 

paisl1982l, y por lo tanto su influencia a nivel nacional e 

internacional ha r.::racido poco a poco. 

fi:ELACION COl\I EL INTEfi:IDR DEL PATS 

Se observa en el cuadro 16, como I.1s distanci.as por 

carretera y ~errocarril varían del puerto i ndust t· i al de 

Alt.nmira a las ciudades más importantes, a pos¿u~ de 

di.riginm mj.smo punto. Ello debe a las 

relieve nacional., en donde el 

~mrrocarril necesita una pendiente suave par.n el tendido de 

las v:Uis, a di-fc~ren1:ia del trazo de las c:t:1r·twc~t.-~r;.:ts" 

Lo anterior es necesario comentarlo, va que, aunque el 

~arrocarril es el medio dm transporte deseable para el 

transporte masivo de productos ~ bajo coGto, 611 nues·tro país 

el. ffi(?di.o físico se al.;:a como una ban·ro1··¡¡ importante ,:; 1.a 

~Np;.;tnsi ón del ofer·rocar r i 1. A~:i:, E~1 ·r:t· ar1r.;porte c:¿trretero c;~s 

mcf\~'.i ut i 1 iza do. 
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Cuadra 16 
AL.TAl"IIRA: DISTANCIAS APROXIMADAS POR TIERFi:A. 

DE• Altamit"a a: 
Tarnpico 
Cr1. Victat·:L-:1 
Sc:ln Luis Potosi: 
P~~chuca 

Mat"-imot·os 
Cd. de i"léldco 
Montt~rn;y 

A1~11-tc:i~sc:a l i r:in l:es 

Fuente:CG.C.T.,1985al 

Carretera(km) 

24 
219 
4·23 
'178 
486 
564. 
508 
593 

FF.CC. (km> 

28 
210 
587 
760 
827 
848 
508 
681 
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Desde el puG1-to de nJ.tami.ra, se puede' ent1·oncar con la 

c:a1M r~:rtero. -federal 80, qLle lo comurli C:i:\ 1·H1c ia el noro1:1s.;te con 

ciud.nd i"'lc:1nt.e,. de aqui ~. Ciudad Val los :, ,J. San LtMlj.s F'cd:os:i'.; 

tambi8n se nu1]1j~ tener acceso a la c~rt·eteru ·Feder~l 85, qu~ 

permite Ja conexión al noroeste con Ciudad Victoria, de este 

~.a.L l:io in 1'1atc.-tmorCls o .~ la ciuck-\d de.~ i"lontorrev.. ¿¡,l SLll·M ccin 

Ta~Jico y Ciudad Madero. 

El ~errocarril comunica a este puerto con Ciudad Victoria y 

Monterrey al not"'l:."1, y al su1- con Tampic:o, CiLtclad Madero y 

Ciudad V.>lles . 

• '\ 27 km al mir del puerto de Alt,<mirc\ se locali::a t1l. 

aeropuerto inti;wnac:ional de T~1mpi.co "General Francisco J. 

Min~''~ que es el enlace aéreo de este puerto a nivel 

nacional e internacionaln 

Altamira se ubica en la 2ona geoecondmica d~l Noreste, misma 

qLte er:; importo.nte en actjvict~\des pt~imarias. secLlndnri¿.ts y 

terc:ic.\ritls. 

En l.n::. pr1m<u-ias: la agri.c:L1lt.L:ra l?!ó di? tipo comercial., <al 

no1··(.)1~:!~~te cr.Jn re~1pE?c.:to al Pl~lr.~rto inclust1·· ic1l rle Altamirc:"1 c.: 

local i;::an le;; distt"itos de ri!-1~~0: del Monte, del Fi:io Fr1o, 

rk! Xi.coténcatl y de Llera; más hojanm; están lm:. del Fi:io 
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Soto La Marina y del Rio F~ri~icacidn. En ellos se cultivan 

principalmente sorgo, ca~a de azúcar y naranjas~ 

El astado de Tamaulipas también cuenta con actividades 

g.:::tne:1de1·-¿\-;~. princ:ipal1fü::1nt.e dr:: tipo v;ac:t_tno en l;_\ HuasttJC:it 11 la. 

avicLtltu1··a <ln e1 no1··t:.~)~ y por SLI largo litoral se p1·ar.:tit:a 

la p1-~SC·!1. 

Mención especial mareen el rubro da la extracción de 

petróloo, dond8 ·t~.i.guran lcis yar.:imitzmtos de hidrocat·iJLlt"Os, 

mismor:; cwe han dado i::!l soportlE para el establmc:imi.c~nto de 

rm~inarias, qum son la base para al desarrollo industrial de 

la zon<:> t:onurbada de T,>mp.ic:o-CiLldi.ld Madc~n1, e:l n<:\c:lerrl:a 

parque y puerto industrial de Altamira, de Ciudad Victoria, 

de Ciudad M.¡¡nte, Matamoros, Reynosa y Monterrey. 

El princip«l c:r~11tro i.ndustri . .:.11 al qL1e :si1··ve <~l. puerto de 

Altamir~ es Montarrev, ea al medie por el cual se exportan 

los pr·cductos cie éste hacia Estados Unidos y Europa. 

En EVi:ite sehtido, !3P-gt:'.tr1 el dolf.::9ado de F'Llf:Jrtos Me:~icanc.1s 1::.1n 

Tampico-Altamtra, exista una fuga de carga dm Ysa ciudad por 

c:a1 ... 1··etc•ra nac:.L':\ Estadc;S) Unido~, y pc-Jstc,)t·iot·m~nte .:..\ Europa 

por ml puerto dm Houston, asto es, por las ~acilid<:\dea que 

da ese puerto en stib~idicG ~1 transporte terrestre. 
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Lo anterior, es una c:ompc~tc:·nc:ia de·,;lf;:,,ll par<.\ sl puerto de 

Altamira: esto ocurre también pcrqum ~n el puerto de Houston 

llny t.tn(:-\ m~yot· 1-rec:u~~nci« en los itinr: .. t-ut·io~. dQ buques. (;:i. lo 

qLIQ se $lJjna qura c:<ist~n s~lid~s 0rdc·ti·=~mente a todas partes 

dc~l mt.tndn. 

ORIGEN Y DEST I 1110 DE LOS F'f•:ODUCTOS 

E11 c~l c:uadt·o 1.7 c;e omiti.ó el puerto d1:' Ti'\mpico, ror l.a 

c:c~t·c;:in;'.a qun 'l:ien•2 c<::in Al tamira. apt·o:.:imadamc;mte 27 mil las 

náui:ic:¿1·~:: los pt.tertos dr;l estadrJ de Ver.;1cn.1z son los más 

próximos al da Altamira. 

Como y<:1 se mc'ln1:ion6 en otro c<:1pítulo, Altami.t"i.I nace, entre 

otrm:> moti. vos, por <-'1 gr.;1n movJ. mi<:nto d<? c~u·g."I que tiene 

Tacnpic:o y la imposibilidad de éste para amplian;e, por l.a 

cn:p.:rnsión de la mancha tlrbana. Así, se entiEmde que 81. 

movimiento de cabotaje no sea tan relevante entre estos dos 

Pt..twri:ot,,:;. 

En el. cuadro 18 se observan las distancias entre los 

principales puertos de la cuenca del Atlántico con Altamir~. 
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CLtadn::i l.7 
ALTAMifi:A: DISTANCIAS APfi:OXIMADAS EN MILU~S NAUTICAS A OTROS 

PUERTOS DEL GOLFO DE MEXICO. 

Tu;.q:H'.\n 
Verac:ruz 
Coa. t. Z·'.11:r:Ja le: D!~~ 
Fr·ontera 
F'rogrE:Gc:i 

FLtmnte: IPuartoc Mexicanos,19901 

Cuadro 18 

111 
2:::;6 
3:7:~6 

381]. 
'1·79 

ALTAMIRA: DISTANCIAS APROXIM(-\OAS EN MILLAS NAUTICAS A 
PUERTOS I NTEfi:NAC IONALES. 

De Altami.1·-¡:\ a: 
Ho1.1ston, E. U. A. 
New Orleans,E.U.A. 
'-"' Habana,Cuba. 
Colón, Panamá. 
i'iew York,E.U.A. 
Barcelona,Espa~a. 

\/igo,España. 
Santos .. Brasil. 
Marsella .. Francia. 
Génc1va .. Itc:"ll ia. 
Montevid~o.Uruguay. 
8Ltenos Aires,Argentina. 
Le Havre,Francia. 
Londres,Reino Unido. 
Rotterdam,Países Bajos. 
Ciudad del Cabo,Suráfrica. 

Fuente: IPuartos Mexicanos,19901 

567 
869 
907 
730 

2 508 
5 813 
5 923 
5 987 
6 231 
6 363 
7 026 
7 159 
7 177 
7· 595 
7 617 
9 5J.l.J. 
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A continuacicin, é?f'l la~~ r:LttJ1drt:J5 19 y 20, se desct-i.bt1 la 

influmncia del puerto d8 Altamira en al mundo, con base en 

<2 l c:c:>m.::•rr.: i o 1.:.n~t1-2r :i t::>r cp.t~~ :G1? rcca 1 :i. z¡a c:le~1de óstc .. 

En ralación ron ul cuadro 19, el 79.4% de las importaciones 

pn:iviem::m de Can;adc~ y E~;tados Unidos. En cuantc> a l<<s 

1'?::p,::irtm:io.-1ec>, el 71.7~: del flujo cc>merci.a.l se dirigid G\ 

algLtr1as pa~Ges ir1tegrantez de la Cuenca del Pacifico~ 

Pa.ra ml cuadro 20, el movimiento comercial significativo fué 

con Est<1dos Un:ldm;, de donde proviene mó.s del 51)/. de las 

importaciones qu(• hizt:i Mé:dco en 1990. En el caso de las 

s:·:po1-t~v:ione;;, Bélgica y Estados Unidos manejaron casi el 

40'1.. 
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Cuadro 19 
ALTAMIRA: ORIGEN Y DESTING EN 1986 

Imµortacionem Pais 

Cc.~nadá 
E~:;tddtJ~; Unido~":) 

Alemania 
F'aítc:tes Bajc:H:a 

ot.t~C)$ 

Fuente: (S.C.T.,J.98,;) 

42 .. 7 
::6. 7 
17.2 
2.8 
o. 6 

Expartacione5 Pais 

Thai 
Co1-eu del Sur 

Japón 
TL1rquia 

otros 

CLladro 20 
ALTAl'IIf;:,!\: ORIGEN Y DESTINO EN :1.990 

I m1::.ir:irti~•:: .i c.1net.F.1 
Estco:-\dCJs Unidos 
F'a :L ':ies Bt'3.j Ds 
Alcmc:"'.\nia 
F1~~:inc ia 
r;:"·~ i nc1 Unido 
tJtt"t:JS 

'.::~,.~pr;w·t¿"\c: iones 
8élgic:a 
Estados Unidos 
Ir-án 
Thai 
Japón 
otros 

Fuent~: (S.C.T.,1990b) 

miles de toneladus 

l.97 
38 
22 
19 
17. 

93 
62 
.37 
35 
34 

53.4Y. 
t0.3Y. 
6. C>Y. 
5.2:'1. 
4. 7Y. 

20. /.¡.:)( 

2L6Y. 
:L4. 3Y. 
8.6Y. 
8.2Y. 
7.9Y. 

39,4Y. 

37.7 
fCjl" 7 
14.3 
5.6 

22.7 
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En relac:lcin c:r.:>n el i:tM1adra 21, los ¡::>rodL1ctos ini:~s impot-t,:1ntes 

-fLlf:.HMC)r1 el parc:iHile.1r1cJ y t:.~l t:ll'Jt"uro dt::~ vir1ila11 que f:?n su 

conjunto raprasentaron ml 48.2% de las imoortac1onas. En las 

exportaciones, .destacaron el dimetiltere~talato y los rollos 

da acero, que mn conjunto captaron el 28.6% del total. 
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Ct.\iHit"O 2~ 

ALTAMIRA: PRINCIPALES PRODUCTOS MANEJADOS EN 1990. 

IMF'OFHACION 
Ci::-\1·-~lt'.:\ Gr~ri1:~r,.3 L 

i.ech<? en polvo 
Partos para ~utos 
Productos quimi~os 
Vi ncJ:s 

Gr.:1n11~l Agrícola 
Ft"i.jol 

Gr.'-\ni::? 1 Mi ni;:n·.:.\l. 
r lmeni ta 
1v¡¿-\11ganeso 

Petrcileo y Derivados 
Par·aHilenL1 
Cloruro da Vinilo 
Met.:mol 

f'err.?c:a1deros 

EXPOi;~TACIDN 

Cr-ar1:.1a Geneo1·-al 
Dimatiltercftalato 
l':ol los c:k; ctcer·o 
Negro de hL1mo 
AutomdviJ.¡,¡s 
Cloruro de vinilo 
Cobri: 

Petróleo y Derivados 
Dimetil optalato 

F'F~recederos 

Aguac.:1te 

FL10nt.e: (S.C.T.,1990bl 

l.2.3% 
3. 2~~ 
2. 4~~ 
l." 51. 

2. 6/. 

2.6/. 
0.9/. 

25.6/. 
22.6/. 

5,8/. 

o. 13% 

14.1)% 
10. «:.% 
9.8% 
9.5% 
6.3/. 
6.3/. 

o. 11/. 

(l. 13/. 
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En las figuras 12~ 13 y 14 se presenta de manera más 

sencilla, el origen y destino de los productos manejado~ por 

medio del puerto de altamira. 
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ftGURAl.1 

ALTAMIRA 
IMPORTACIONES 

ESTADOS UNIDOS 

FRANCIA U1C 

ALEMANIA U9C 

1990 



FIGURA 14 

ALTAMIRA 
EXPORTACIONES 

1990 
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VERACRUZ 

RELACION CON EL INTERIOR DEL PAIS 

Lc1 inf=raestructura de tt-anspol"'tf..• E!n el est«:ado,. t~s r.le l~:i 

pri1t1eras en la República Mmxicana~ por lo quG se considera 

c:;,1 mE·jor comunicC\dü (c:ui:\dro 22); el pt-ime:.ir fer~-ocarril que 

sm tt·azó f'Lté mntrm al puc,rto de Verac1··L1z y la Ciudad de 

M~xico, que se inauguró· en el aAo de 1873. 

Con respecto al puerto, por carretera se tienen los 

siguientes acce:iso5: Al noroeste, la c:arrr~tet-a -Federal 180,. 

que lo enlaza con José Cardel y Náutla. Al oeste, la 

carretera -Federal lw carretera 

-Federal 150, a Boca del Rio, Córdoba y Orizaba. 

El -Ferrocarril comunica al puerto de Veracru= con Nautla al 

nortt::?., Alvarado al sur, Tierra Blanca al sureste~ al 

noroeste con Xalapa y Puebla, y al 

Orizaba, Puebla y la Ciudad de México. 

este con Córdoba, 

A :l7 km .:11 oeste dol puerto de \l¡;wact·L1;:, se loe.ali.za el 

we1·~opu8rto intr:0rnc::tcional 11 General Hi;:r:Lberto J·arcD. 11
• 
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CL1adnJ 22 
VER(.)CRUZ: DIST?~\\ICIAS APf':OXIMADAS F'Of;: TIEf;:f;:A. 

ne Ver·ac:n1;: a: 
J¿IJ. <1pa 
Cót"dObil 
Or·i.zaba 
Poz~:l Fl:ic:1:i 
Puf'.d.Jla 
Cc:>atzac:oatlc:o-::i 
Tla:·:c:alil 
Meh:ic:o, D.F. 

FumntR: (S.C.T.,1990a) 

104 
129 
1.51. 
:"68 
301 
311 
331 
433 

Ferroc:,-¡rril. <h:ml 

129 
103 
135 

no existe? 
331 
381. 

no hay c:on<?xión direc:til 
438 
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El puerto pertenacm al la zona gececonómica del Gol~o, misma 

que comprrande a los mstados d~ V~racr·u~ y Tabasco. Veracruz 

económicas del país. E11 l~s actividaci~!s pt·i1n~riaa. si~ 

c.tq~·i.cult.l.tra 1~s dm ti.pi:. com~:H·c].c:\l, e:11 SLlr·c~~~te• dt~l r.1uc::.1rto se 

locilliz.:1 el di.stt·'ito dt< ri1~go Llni.d"1d P:le!d1·.r.s N<?gt·as y c\l 

este el de La ~r1tigua. La ganadraria es comercial de especies 

maycJt-es. e.Je~ (Jovino:~; p1·-incipi:ilmente; la pesca SF.J pri!H:tic:a a 

lo largci de !:',Ll litoral, y (.!l e~;t.ado es uno de J.os más 

i1nportantes para el país en este sentido. 

Veracruz tiene importantes yacimientos de hidroc"1rburos, los 

cuales han permitido la instalación de re~inerias, como las 

de Poza Ricaq Cc~t=aco~lcos y MinatitlánM 

se tienen di~erentes zonas 

indic"1r: Ctlt" dciba-Fat·t;: n, X"1laoa-Coatepec y 

Ori~aba. Además hay numerosos ingenios azdcaroros. 

Es nmcesario mencjonar que la de in~luencii'.1 de 

Vfi~t'·.::icrLl~::!I SJe <E}tt:iciride a lc:AS ..:11··e.1(,'1s;i indLtstr:i.ale~• de PuebLn, 

Tlcl>:r.:i'.:\J .. :;¡, y la Cil.ldad de Md'.·:-:j.crJ" lo qLte se.1 1··e·-flc~ja en un 

i11tens;o movimionto com*'~rcial a tr.~\vés del pumrtLj. 

1.43 
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ORIGEN Y DESTINO DE LOB PRODUCTOS 

Comci e.l ,..,":!' "·-·-· ~ los pur-rtoc más 

·'..I V1~ri:acrt..1;:. Coai:-;::ilc:oalcos y Tu:-{p~-a.n!I 

clasi~icados como de altur~ y comerciales~ ubi~~1jos también 

en el c~tado~ V~racru~ a nivel nacional- tiene grandes 

posibilidades de transporte marítimo de cabotaje y de 

En el cuadro 24 se observ~n l~s distancias entre los 

principales puertos de la cuenca del Atlántico con Veracruz. 

Los puertos de la Unión Americana y los del Caribe son los 

más próximos ~ Veracruz. 



Cu.adro 23 
VEFi:ACf\UZ: DifiTANCit1S (-1F•fi:OXIMADP1S EN MILLAS NAUTICl~S A OTROS 

PUERTIJS DEL. GOLFO DE MEX I CD 

Coat ;!i:\CtJ;aJ. coi:; 
Tu:·:pan 
Ft·nntr0t·.;1 
Tamp i.co 
Alt..ami.rL~ 

Pragn2srJ 

Fuente: (F'uc~rto!!;, Me;.: ir: anos. 1990) 

cw,dro 24 

12J. 
J.43 
201.J. 
234 
253 
395 

VERACl':UZ: DISTANCIAS f~Pfi:OXIMADAS EJ\I MILLAS J\IAUTICAS A 
PUERTOS INTERNACIONALES. 

De Ver":u:ruz a: 
Houston,E.Ll.A. 
La Hi'lbana, CLtba. 
New Orleans,E.U.A. 
Colón,Panam~'I. 
New Yo1··f.:,E.U.A. 
Barcelona,Espa~a .. 
Vigo,F.spaña. 
Santos,Brasi1 .. . 
Marsella.Francia. 
Génov.a, Itali.a. 
Montevideo, Uruguay. 
Buenos Airea.Argentina. 
Le Havre,Francia. 
Londn:1s,fi:eino Unido. 
Rottmrdam,Países Bajos. 
Ciud,11j clml C¿¡lm, Sw·ct-fric<l. 

Fuente: CPumrtos MeHicanos,19901 

718 
878 
i=J53 
678 

2 498 
5 785 
e-,, 896 
3 959 
6 203 
6 3:35 
6 998 
7 1.30 
7 159 
7 567 
7 589 
9 '-1·79 
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J46 

La zona de lnFluencia do Veracruz, mn el exterior, para 1980 

Y 1990. en comercio. &e observn en lom cuadros 25 y 26. 

En E; l. nota el papel de E:.:.tados Uni 1jos 

Voracruz. En importltcionec~ c:c1n más de 501., ~:1.:-ai ccJmo en li.\~ 

expct·taciones, en donde tionG 1:asi el 34% d~l total. 

En 1.990, Est<it1os Unidos mantiene s1.1 ilegemonia en el. puerto 

de Ver<,tC:t"LtZ (c:1Jadro 26), t.•nto e>n eNportaciones, como en 

imoortaciones, c:on 21.2% y 43.4% respectivamente. 



Cu<=:tdt-o 2~5 

l.'Er.:ACFWZ: OF: I GEN Y DEST I 1\10 EN 1 980 

Importacior1es Pais 

C::s~tacicJs Unid()~.; 

Cub,a 
fit·a.si 1 

Belgica 
otro=" 

Fuente": (S. C. T., J 980) 

54.2 
8.7 
6.9 
4. e': 

25.9 

Exportaciones Paia 

Estadc.1s Unidoi::; 
:º'Lll?t .. to Rico 

F'UÍ!GE::.•S°; Bc:!\jCIS 

Canadá 
CJtrot=.; 

Cuadro 26 
VERACRUZ: ORIGEN Y DESTINO EN 1990 

tmpor ti!.lc: :1.1.Jnf-'S 
Est~1r.Jos Un i ckJs 
Al1~inaní17.\ 

Br.:1si.J. 
Br.'1g1ca 
:~t· gt?1;t i n¿1 

Cuba 
E:~'3PüñcR 
ott-os 

ENpot·tac iones 
C:s-,tadc¡;; Unidos 
Ho l c.\íl d~1 

Alemania 
Bélgica 
Puerto Rico 
Gt"an Bt·etañ,• 
Unión Soviética 
ntt-os 

FL1F1nt<?.: (B. C. T., 1'Y90b) 

miles de tonel,adas 

204 
290 
264 
226 
J.70 
16\:i 
1.5:1. 

156 
89 
75 
55 
44 
1+3 
4.0 

4·2':. 4Y. 
8.2Y. 
7.5Y. 
6.4% 
11 .• sr. 
4.7Y. 
4.3% 

20.7% 

21..2/. 
12. 1 '' 
1 o. 2/. 

7.6% 
6.0% 
5.9'): 
5.4"/. 

31. 6/. 

33.9 
R .. (, 

7.8 
6.0 

44·.3 
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De ,1cL1erdo con el cuadt·o 27, r0l maíz i''.Aé el pri.ncipal 

prcJtjui::to dt"? importir."c:ic.in,. lo q1..1t:~ hace psnsc.u· qLtt? t~l p,·1íG 

tiene problemas Rn el 

pt1blacidn. El 'tLtbo de ,¡,;c:e1··0, fué ~:d princ:ip<•l producto qLte 

so exportd por el puerto d~ Veracruz. 

1.48 
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Cuad1··0 27 
VERACRUZ: PRINCIPALES ~~ODUCTOS MANEJADOS EN 1990 

C1lrGjt":l Gener,:a~~ 
¡);n'tc .:1 r 

Ensamble 

Imp¡:wt.:ición 

Pt·oductos quín1icos 
l..<"d1e en polvo 
Hc1j¿>J.2\ta c.>loc:txoliti.ci"\ 
ChcnJ<-_v-~i de ac:E~~-D 

Gre;nel Agrícola 
Mai2 
Sorgo 
Tdgo 

Grant'Jl M:i. n<~wal 
Oxido de aluminio 
Chatarv·aa 
Br iqu1.?t2.s 

Petróleo y Darivados 
Aceite lubricante 
Monomi:H··o dl~ 1?sirf?rto 

Otro¡;¡ Fllt;'.clos 
Aceite dm girasol 
Aceite do nab.; · 
1~c:eitc".! de palma 

E:·:pot·tación 

Tubo de aci:.::~ro 
C;..=\·Ft:-? l~n gr.:u10 
Mi.ol ele abtdiA 
F'olietileno 
Razina s1ntetica 

c;r,:1n1~ l. A(Jr íc:ola 
A;:úc:.ar 

Gr· •. :.nel Mi n•Jr~11 
Cemento 
Clinker 
Ferrom;:\nganeso 

Petróleo y Derivados 
Act· i. loni. tt· i lo 
Mono1nera de estireno 
Aceite lubric.ante 

Clt r m; F J. u;: rJos 
Miel lncrastili~able 

Productos químicos 

Torcln]i.\ 
Pt~l i1::ul2\ ¡~~~p. t-ayt::is }; 
Productos animales 

Fuenta: CS.C.7.,1990bl 

2. 1 Y. 
:i .• 8/. 
l.. 6% 
1 .. 2/. 

18.1/. 
9. 1 /. 
2.3/. 

3. 71. 
2.5Y. 
o. 9/. 

1. 6/. 
0.2Y. 

3. OY. 
2.6Y. 
2. O'l. 

33.8/. 
t3. 5% 
5. 1 t. 
'1·11 9~i;, 
4, 4Y. 

0.6% 

3.SY. 
3.9% 
o. 19Y. 

2.3/. 
0.42% 
0.37'l. 

8 •. 3/. 
o. BY. 

0.05/. 
0.03% 
0.021. 
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En las ~iguras 15, 16 y 17 se presar1ta de manera más 

sencilla, el origen y destino de lcm productos manmjados por 

medio d·wl puctrto dt::J Vorac:rLtz. 
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FIGURA16 

VERACRUZ 
IMPORTACIONES 

1990 



FIGURAl7 

VERACRUZ 
EXPORTACIONES 

BELGICA USC 
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MANZANILLO 

RELt1CION CON EL INTEf;:Im;: DEL Pl'i!S 

En el &mMen10 del prestomnte De la Madrid Hurtado se inician 

li'.-\S L'Jbl"ia5 de:: i.n·fraest.rL.H.::tLH"a en la car-retera qua une c.. 

Guadalaj~r~ con el puerto de Manzanillo, pa1·,a ~\cortar 

distancia y ti.empo, poi· lo q1.1e se ~19ili;:C1 la sc:tl:ida y 

entradd d8 diversas mercancía~ para m$ta región. 

Al not··oe,;te del pL1<:wto se localizán Cihuatlán y Barra de 

Navidad que se comunican mediante la carretera Federal 200~ 

por lél can·et<'!t"<'.I :l 10, SE' f.JLlede llegar a Tecoman, Colima, 

Ciudad Guzmán y GuadalaJara. 

El -fe1··Tocat·ri.l tiene 01 recorrido: Manzanillo, At"mf~t·ía, 

Coli1na. Guadalajara. Ver cuadro 28, distanciaG por tierra. 

A 37 km al noroeste del pLleH·to de Manzanil.lo SE? ubicca C'll 

aeropuerto internacional del mismo nombre. 

154 



CuarJro 28 
MANZANILLO: DISTANCIAS AF'fi:OXIMADAS F'OR TIEfi:RA, 

De Manzanillo a: 
Colima 
GL1ad1alajara. 
r rapu,;¡to 
Ce.l.¿,ya 
QL1enf!taro 
Morel ia 
Aguase alientes 
San LL1is Potosí 
Md>Jdco D.F. 
Tampico 

Fuente: CSERPMANZ, l. 989i 

Carretera<km) 

101 
313 
484 
543 
586 
500 
564 
673 
804· 
088 

FF.CC. <km) 

96 
355 
588 
65(1 
709 
766 
835 
879 
949 
338 

J.55 



El estado de Colima pertenece a la zona geoaconómica Centro 

Occidente, sus 1!\c:t i. vi del des primarias ':.5Drl las 

La aqricultura es cie tipo comercial, los distritos de rieqo 

se ubican con respecto .'11 PL\121•to tie Manzanillo: Miahuatlán 

al not··b::.'; c.\l not'GH-ttte el cito? Armr~t-íc;:;.,. dr:.:.1 Coahuavana AmeLri~ 

Tecuanillo Alcuzahum y PeAttas. 

En Manzanillo se localizán casi la totalidad de barcos que 

t:1P- dedjcan a la pesi:a en e..~l estado, que es-. otra de las 

actividacies pri1narias importantes. 

Grandes yacimientos de hierro son explotados, el yacimiento 

de PcAa Colorad~, utiliza ~-Manz~nillo para sus movimientos 

clo exportar;:ión. 

La zonc• i ndL1stt· i.a l. máu importante qur;• ut i 1 iza ,;i.1 pL\erto, 

1:omo ya se• mencionó ~':\ntet·iormc:H1te. se encuentra Fue:·ra d~l 

estado~ y es Guadalajara, otras ciudad€s que se relacionan 

con Manzanillo son: León , Colima, Armería y Tecomán. 
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ORIGEN Y DESTINO DE LOS PRODUCTOS 

Los puertos más cmrcanos a Mar1zanillo (cuadro 29>, non 

Puarto Vallarta en Jalisco y Lázaro Cárdonam en Michoacán, 

el primoro· catalogado como cuarto turístico por su 

1navimientc dG cruc~ros y el segLtndo clasi~icado como puerto 

industrial. 

En el cuadro 30 se observan las distancias entrG los 

principales 

Manzanillo. 

puertos la cuenca del Paci~ico con 
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CL1at1ra 29 
~ANlANilLO: DISTANCIAS APROXIMADAS EN MILLAS NAUTICAS A 

PUEFHOS l~ACIONALES DEL PACIFICO 

PL1rwto VaJ. l:,1rta 
LázatM1J Cárdt'?nau 
¡vj,::i;:¿1t l<o~f'I 

1<c:apL1J.c¡~ 

¡:•ich i lingue 
Si:1l i í1i:1 CrLtZ 
En~:>1?rh:ida 

F1Jentn: (PL1ertm~ Me><icanos, 1990) 

CLladro 30 

164 
172 
299 
31.0 
,393 
602 
057 

MANZf.\NIL.L.O: DISTAl,ICIAS APROXIMADAS EN MILLAS NAUTICAS ~\ 
PUERTOS INTERNACIONALES. 

De Man;:~~ni l l.o a: 
Long Bmach,E.U.A. 
San Francisca, E.U.A. 
Pc.,nam([t~, Pa11;~mc:i" 

El. Cal l.aa,Peri'.t. 
Vancauver,Canadá. 
Valparafsa,Chile. 
Wellington,NL1eva Zelanda. 
Sydney,Australia. 
Yokohama, J,,1pón. 
Shanghai,Rep.Pop.China. 
Singapur, Singapur. 

Fu~~tc:IPumrtas Mexicanos,19901 

2 
2 
3 
4 
6 
7 
7 
9 
9 

45~!. 

91.0 
107 
773 
239 
437 
186 
291 
875 
31.7 
779 
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De acuerdo con el cuadro 31, Estados Unidos y Japón fueron 

los paises can los que más sG comerció desde Manzanillo al 

inic:Lo ci~l ~ic~8nio de las ocher1ta~ en sL~ co~junto manejaron 

~l 78. 7'/. y ~l ·1·2.2'/. ele l.:1s 

t:.n rela1:ión con el r.:umdro :-.:::2. Estados Unidos mant.i<?ne su 

posición corno paim importador y exportador de primer orden, 

con '1·6/., 'f 69. 4.;: rG>spE:cti.vament.ra, lo que ind:lca qLH? es el 

pri.nr:ip•;l socia cc1mEwcial de MéHico, así como la fuerte 

dapendmncia de nuestro país hacia esa nación. 
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Cuadro 31 
l"IANZANil.LO: ORIGEN Y DESTINO EN 1980 

Importaciones Pais 

Estado5 Unidos 
Japón 

Canadá 
Brasil 
otros 

Fuente: IS.C.T.,19801 

Exportaciones Pais 

61.5 
17.2 

·1.4 
2.6 

l4,3 

Cuadro 32 

Japón 
Estados Unidos 

Colombia 
Corea del St.u­

otros 

i"l(\NZANILLO: OfUGEN Y DESTINO EN 1990 

Importac:icnes 
Estados Unidos 
Venezuela 
Polonia 
Japón 
Perú 
China 
ot1·os 

E:·:portac iones 
Estados Unidos 
Japón 
Corea del Sur 
Taiwán 
Colombia 
Costa fhca 
otros 

Fuente:IS.C.T.,1990bl 

miles de toneladas 

058 46.0'l. 
320 13.9% 
137 5.9'l. 
117 5.1% 
l. 01 4.4% 
86 3. 7'l. 

2L 0% 

591 69.4% 
104 12. 3% 
42 4.9'% 
21 2~ 5i~ 

17 2.01.. 
14· 1.6% 

7.31. 

26.IJ 
J.5.8 
8~6 
7,.5 

4L7 
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El principal producto de importación manejado en Man~anillo, 

segt::tn el. cL1a.dro 33!t -Fué f?l combLlstóleo ·Con 55.3/.~ lo oue 

indica que a pesar de que México tiene una importante 

industria pet1··olera, existeri productos derivados, que se 

i:if?nen que adqui1··ir en el. e:;t.erior. La industria de> la 

construcción, en especial el cementL1, -fLlé e! pt·oductt1 de 

mayor exportación con 52.8%. 
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Cuadro 33 
MANZANILLO: PRINCIPALES p¡:;:ODUCTOS QUE SE MOVILIZAf':ON EN 1990 

Carga General 
Azúcar 
Frijol 

Importación 

Lámina de acero 
Harina de pe1scad1:> 

Gt·ar1el Agr ic:c-Jla 
Maíz 
Semilla de n¿1bo 
Scwgc1 

Gr.;1nel Mineral 
¡:;:oca f'osf'ór ica 
Azuf're 

Petróleo y Derivados 
Combustt\leo 

Otros Fluídos 

Cat·ga Genfwal 

Alcohol 

Carne de .res 
E:<portacicin 

7.4% 
3.1% 
l. 9% 
1. ;::;:r., 

9. 1 )(. 
5.9)(. 
1. 4/. 

2.9/. 
2.2/. 

55.3il. 

o. 06% 

0.011. 

Plomo a-Finado 4.4% 
Dimatilteref'talato 2.2/. 
ZJ.nc metálico 1.9% 
Carbonato de estroncio 1.4% 
Cerveza 1.2:r.. 

Granel Mineral 

Pet·ecederos 

Cemento 52.8% 
Hierro 16. 9)(. 
Concent nido de z i ne 1. 9% 

Pollo congelado 
Carne de cab,:ü lo 
Fresi~S 

Legumbres 

0.6S'Y. 
o. 12% 
o. 11 :r. 
0.1)9)(. 

Fuente:IS.C.T.,1990bJ 
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En las ~iguras 18~ 19 y 20 se presenta de manera més 

sencilla, el origen y d~stino de los productos manejados par 

medio del puerto de Man~anillo. 
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FIGURA20 

MANZANILLO 
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LAZARD CARDENAS 

RELACION CON EL INTERIOR DEL PAIS 

Láiaro cárdenas presenta caracteristicas diferentes 1~n 

relación con su ubic~cicin, con respecto a los otros Puertos 

de Alta Eficiencia, ya que se localiza en la desembocadura 

del rio Balsas en los límites con el estado de Guerrero, a 

una distancia considerable de los centros impot·tante!:r, cie 

población del país. 

El puerto industrial de Lázaro Cárdenas pertenece a 

Michoacán, estado en donde la mayor densidad de población i:;e 

encuentra en la pa1·te centro y norte, P-S decir, se pre!lienta 

un deseqLlilibrio regional. Así, la ubicación del pL1et·to 1;e 

pensó en función de convertirlo en un un polo de desarrollo. 

La infraestructura carretera del puerto industrial, la 

permite comunicarse mmdiante la federal 200 que es costeta, 

hacia el este con Zihuatanejo, Gro., y al oeste con Tmcomán, 

Col.; hacia el norte, por la carretera federal 37, se tiene 

acceso a Apatzingán, Uruapán, Zamora, Morelia, Toluca y la 

CiLidad de Mé:·:ico. Las ciLtdades que se comunican con éste 

puerto se observan en el c:uadro 34. 
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Cuadro 34 
LAZAf;:O CARDENAS: DISTANCIAS APr.:OXIMADi~S POR TIERf;:A. 

De Lázaro Cárdenas a: 
Morel ia 
Ac:apulc:o 
Toluc:a 
Querétaro 
Mé:-:ic:o D.F. 
Guadal ajara 
San Luis Potosí 

Fuentes <SERPLC,1989) 

Carretei-a(kml 

369 
371 
550 
567 
611 
648 
769 

FF. ce. <km> 

427 
no hay 

681 
484 
751 
691) 
856 

l.68 



Se construyó el tendido de vías entt·e Cot·ónd:l1··0 y Lá~.¡u·o 

Cárdenas el 17 de Novi8mbre de 1979, par.7.1 qLte ~mte• PLIE•rto 

tLtviera el bE?ne·fic:io del -ferroc:arr i l, qL1e ez el medio de 

tram1porte terrestre qut?. fac:i.J.it.a al movimiento de grandi;,s; 

volúmenes de productos a bajo costo. · 

A 4 km al noreste del puerto de Lázaro Cárdenas, sm 

encuentril el aETOPLterto "La Vill.ita", que c:omunic,, a <mte 

lugar con otras ciudades del país¡ es el Qnico aeropuerto de 

los ligados a los Puertos de Alta Eficiencia qua no es dt? 

tipo internacional, en este sentido, al más cercano es el de 

INtapa-Zihuatanejo, 

Este puerto, al igual que Manzanillo, pertenecen a la región 

geoeconómica Centro Occidente, que es una de las más 

importantes del país en actividades económicas. 

El estado de Michoacán pn2sent<1 divet·sidacl ~LtS 

actividades primarias; en agricultura, los distritos de 

riego, en función de la ubi.cac:ión de Lázaro c,fr1je11as, ;;on: 

al oeste el del río Armería, al noreste el da Zirándaro, al 

norte los de Apatzingan, BLte•nevista, Zacapu, TzL1rL1mutat·o, 

Zamora, Santiago Undameo y Morelia. 

La ganadería es de especies mayc:wes (bovino) en Sahuayo. y 

Jiquilpan; de espec:ies menores (porcino> en La Piedad y 

J.69 



Yurécuc.u·o, todas este\$ e i Ltdades al no1·te de Lázat"o Cc.:\rcjcnas. 

La actividad pesquera solo se p1·acti.ca en Playa l'i<:Lll ·; 

Lázaro Cárdenas~ a peque~a Gscala. 

En cuanto a los bc>sqw?s, en P-1 est<tdo se lleva a cabo una 

explotacicin forestal indiscriminada; en cuanto a la minar!a, 

que es la base para algLmas actividades secLU1darias, e:d.sten 

yacimientos de hierro cerca de la desembocadura dml Balsas, 

que dan vida a la siderdrgica "Las TrLlchas"CSICARTSAI, 

ubicada en el puerto industrial de Lázaro Cárdenas. 

La actividad indust1·ial tiene interesantes pet·spec:tivas de 

crecimiento, ya que se localizan yacimientos de oro en 

AngangLteo y una cuenca carbonífet·a en Huetamo. 

Es conveniente mencionar que el asentamiento de la 

siderúrgica provocó, en poco tiempo lde 1971-761, un rápido 

crecimiento demográfico en la región; en este puerto adamás 

de SICARTSA, se localizan las industrias: Fertilizantes 

Mexicanos IFERTIMEXI, Petfoleos Mexicanos IPEMEXI, Nafinsa­

Kobe-Sidermex IN.K.S. 1 y Productores Me~:icanos de TLtbet·ía 

IP.M.T.I. Todas ellas son industrias de tipo básico. 
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ORIGEN Y DESTINO DE LOS PRODUCTOS 

Los puertos más cercanos a Lázaro Cárdenas (cuadra 35) son 

Acapulco y Manzanillo, el primet·o .clasi-Ficado como puer·ta 

comercial de altura y turístico, y ml segundo coma puerto de 

altura comercial, y F'uerto de Alta E-Ficiencia. 

En el cuadro 36 se observan las distancias entt·e los 

principales puertos de la c:L1enca del F'a1:í-Fic:o c:tJn L<.i<'..:.ro 

Cát"denas. 
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CL1adt'"O 35 
LAZAf;:O CARDENAS: DISTANCIAS APROXIMADAS EN MILLAS NAUTICAS 

HACIA OTROS PUEfi:TOS DEL PACIFICO. 

Ac:apulc:o 
Manzanillo 
Puerto V.allarta 
Maz¿\tlán 
Salinil CrL1z 
La Paz-Pichilingue 
Guaymas 
Ensenada 

Fuente: <Puertos Mei:ic:anos, 1990) 

CL1ad1·0 36 

152 
172 
273 
460 
470 
652 
825 
209 

LAZARO CARDENAS: DISTANCIAS APfi:OXIMADAS EN MILLAS NAUTICAS A 
PUEIHOS I NTEf;:NAC IONAl.ES, 

De Lázaro Cárdenas a: 
Long Beac:h,E.U.A. 
Pan.nmá,Panamá. 
San Francisc:o,E.U.A. 
El Callao, PewÍ::I. 
Vancouver;canadá. 
Valparaimo,Chile. 
Wellington,Nueva ZE!landa. 
Sydney,Australia. 
Yokohama, J.ap6n. 
Shanghai,Rep.Pop.Chin~. 
Singapur,Singapur. 

Fuente: (Pue1·tc1s 1'1mdc:ano!F., 1990) 

625 
935 

2 082 
2 600 
3 411 
4 264 
6 539 
7 7l.IJ 
8 451 
9 994 

10 486 

J.72 



El origen y destino de los pt"oductos qLtC! se manej<.1t"on p.::w 

medio de Lázaro Cárdenas en ~unción de su comercio exterior, 

para 1980 (en relación con Ell CL1ad1·0 37) ~Lté: el país 

importador con más del 80% de la carga es Estados Unidos; y 

loa Países Bajos, tienen casi el 70% de las exportaciones. 

Para el año de 1990, Ectados Unidos domina los t"Llbro<,; de 

importación y exportación <cuadro 38>, con 53% y 21.8% 

respectivamente, lo que con~irma sLt posición de p1···i.nc1pal. 

socio comercial de México, sitUacici~ que se re~leja en ml 

movimiento de los P1.1ertos de Alta E~icier1cia. 
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Cuadro 37 
LAZAf':O CARDENAS: or;:JGEN Y DESTINO EN l.980 

Importaciones F'ais 'l. 

Estados Unidos 83.2 
Coloml;ia 7. 6 

Alemania Federal 5.8 
otros 3.4 

Fuente: CS.C.T.,19801 

Exportaciones 

F'aíses 

Estados 

C1.1adr·o 38 

F'ais 

Bajos 
Japón 

Unidos 
ott·o~;; 

LAZARO CARDENAS: ORIGElll Y DESTINO EN 1990 

lmpo1·tac iones 
Estados Unidos 
Chile 
Can,.dá 
Brasil 
Togo 
Jap1jn 
otros 

Exportaciones 
Estados Unidos 
India 
China 
Gr·ecia 
Taiwán 
Corea del Sw· 
otros 

Fuente: IS.C.T.,1990bl 

miles de toneladas 

140 53.0X 
261 12. 1 'l. 
255 11. 91. 
178 s.21. 
160 7. 4% 
112 5.2/. 

2 .. 2~1; 

284 21.8/. 
247 19.0Y. 
24A 18.81. 
116 8.91. 

91. 7. (>{. 

77 6. 11. 
18.41.. 

174 
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66.2 
21.5 
1.2.2 
o. 1. 



La mercancía transportada a través del puerto de Lázaro 

Cárdenas en 19901cuadro 391: el µrinr.:ipal producto de 

importación -Fué 1.:1 ror.:.:1 -fos-Fóric.:1 c:on 47.91.; y p.:ua la 

e:jportación, las placa~; de acs1·0 con el 45f., este último. 

-Fué producido en la Siderúrgica "Las Truchas", es una 

mercancía que tiene mayor elaboración y precio, Y"' que 

pertenece a la industria básica o pesada. Lo anterior, e!s 

bené-Fico para la economía del p~ís, en la medida en que se 

te_ngan _más; prod1-1ctos de la industri.<1 pesada qL1e genet·en 

ingresos. 

l.75 



CL1adro 39 
LAZARO CARDENAS: PRINCIPALES Pl':ODUCTOS MANEJADOS EN 1990 

Importación 
Carga General 

Chatarra 
Refacciones para autos 
Ensamble 
Pulpa de madera 
Azúcar 
Frijol 

Granel Mineral 

Carga General 

Roca fosfórica 
Mineral de hierro 
Azuf r-e 

E:.:portac i ci n 

F'lacas de acero 
Varilla corrugada 
Oimetil tereftalato 
Alambrcin 
Contenedores vac i. O$ 

Cerveza 
Granel Mineral 

Fosfato de amonio 
sulfato de amonio 

Otros Fluídos 
Alquitrán de hulla 

Perecederos 
Pel ícLtla~; 

Fuente: <S. C. T , 1990bl 

4.0'l. 
2.5'1. 
2.0% 
o. 7'l. 
o. 6'l. 
0.5'r. 

47.9'{. 
19. 9'l. 
19. l'l. 

45. (l'{. 

12.0'l. 
3.6'{. 
2. !){. 

0.8/. 
o. 3'l. 

30. 5/. 
2.8% 

1. 11. 

J.76 



En las ~iguras 21, 22 y 23 se pres~nta de manera n1ás 

sencill.;;, G>l C"Jt"igen y destino d1? los prodLtc:tos mc-1nej~1d1Js por 

medio del puerto de Lázaro Cárdenas. 

1.77 
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nGURA.22 

LAZARO CARDENAS 
IMPORTACIONES 

. . ... 1. 

~· BRASIL USC 

.... ~ 
~ 1 • 

CHILE R.IC 

1990 



ftGURA.23 

LAZARO CARDENAS 
EXPORTACIONES 

CHINA 9,IX 

1990 



CONCL1JSIONES 



Desp1~és de haber •rnaminado la situación que guat·dan los 

Puertos de Alta E-ficiencia, se puede a-firmat· que se 

comprueba la hipótesis que se planteó al inicio del presente 

tt·abajo, en el sentido de Ltbicar éstos como los más 

importantes para México en el comercio exterior de productos 

no petroleros. 

En es;te conte>:to se de1·ivan las sig~tientes conclusiones: 

1. En cu.anta al eqLtipo de los Puertos de Alta Ef'ic: i ene ia, 

Veracru:;: es el primer puerto que cuenta con c1.1atro grt:.ias de 

muelle, que es el equiprJ indicado para el manejo de 

contenedores, por lo tanto, pone en ventaja este puerto, con 

los del resto del país • 

Los Puet·tps de Alta E-Ficiencia cuentan con doc1? grúas de 

muelle, del resto del Sistema Pcwtt.1ar io. sólo Salina Cn .. tz 

tiene una grúa. 

Manzanil lo se perfila como PLlerto sobresaliente del Pacífico 

mex tea.no va que, por SLIS antecedentes. con el anter i ar 

eacaso equipo especializadci y con la disposición 

trabajadores, presentaba una eficiencia del maneje 

carga, lo cual mejorará con la adqusicidn del 

especializado. 

de St..tS 

de la 

eq1Jipo 

182 



Los niveles de eofic:iencia (p roduct i vi dad l en la 

transoferencia de carga son aceptables en los Pw~rtos de Alt.~ 

Eofic:iencia, aunque habrá de c:onsid1;a-arse su optimización; el 

promedio en el Sistema Portuario Nacional, sin grúa dc: 

muelle, e& de c i nc:o contenedores por hora-buque, y con grúa 

especializada se deben mover 50 contenedores por hora··buque. 

2. En el decenio de los ochenta, en cL1anto a carga mc1vida se 

puede aofi rmar: 

Manzanillo y Altamira tienen el m.'iyor· incremento para ese 

lapso, en •l manejo de contenedores, cm• 563. 6% y 55·1. 3% 

respectivamente; Ver·acru;: manejó, p,71ra 1990, el 33. 7% de los 

mismos1 en su conjunto, los de Alta Eficiencia tuvieron el 

63.2% del manejo de carga en contenedores del Sistema 

Portuario Nacional. 

Lázar·o Cárdenas es el puerto l:on mayor i ncn?mento en carga 

general con 376. 4/., en ,;;u conjunto los cuatr·o pLtF.!rtor; 

tuviaron el 44.4% del Sistema Portuario Nacional. 

3. En cuanto a la infraestructura. 

l.a proofundidad de los Puertos de Alta Eoficienc:ia <entre -11 

y -14 metros> no es Ltna barrera ,, mediano plazo para el 
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••traque de los qLte tengan en promedio (l(l(I 

toneladas de peso muerto. 

Los puertos de Lázaro Cárdenas y Altamira, por estar 

cat.•logados como industriales, disponen de áreas para su 

futuro crecimiento, y requieren de mayor inversión en 

i nfraest t"L1ctu1·a, 

La terminal de g1·anos de Lázaro Cárdenas, es c:cinsiderada 

como la máG importante de Amét"ica Latina, aunque~ se 

encuentra poco utilizada, lo que repercute en los coztos de 

mantenimiento. 

No sólo a los Puertos de Alta Eficiencia se lez debe apoyar 

en infraestructura y equipo, además de éstos, la ubicación 

geográfii;a de Salina Cruz y Coatz<1coalcos, representa la 

posibilidad de transferir mercancías mediante un angosto 

puente ten·estre, dotado de eficientes -fe1·_1·ocarri les, que 

puede competir con el Canal de Pc.,nam;.'\, 

4. Por la configuración física de México, se dabe impulsar 

~l transporte marítimo de cabotaje, para reducir en largas 

distancias la demanda que presiona al transporte terrestre; 

por ejemplo es más fácil llev<lr pn:>ductos de Man·zanillo a La 

Paz por vía marítima que por carretera. 
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5. En comercio e:<teriot·, los Puertos. de Alta Eficiencia 

tümen a Estados Unidos como el primnr pC'IÍS para orígen y 

destino de -flujos de mercancías; y los paísets integrantes de 

la Cuenca del F'ací-Fii::o, así como Europa, en el segundo sitio 

de destino de nuestro comercio e:-:tet·ior, Esto indic<\ la 

-fuerte dependencia económica de Mé:<ico con el vecino país 

del norte. 

6. Las pet·spectivas de los Puertos de Alta Eficiencia. 

Como resultado de la corrupción e ine-ficiencia que tL1vo 

Veracruz durante a~os, el gobierno de la República en Junio 

de 1991, concesionó el set·vicio portL1at·io a tre~s empres.11s 

particulares, con lo que poco a poco retoma la posición de 

liderazgo en •l Sistema Portuario Nacional. 

El ejemplo de la concesión de J.m; servicios portuarios en 

Verac:ruz, debe aplicarse a ott·os pllertos de importancia en 

el movimiento de la carga, en especial a Altamiré'I, 

Manzanillo y Lázaro Cárdenas y, de esta forma, captar 

recursos para el país. La s.c. T., PLmde <1dministrar los 

puertos que no se c:.oncesionen. La concesión ~;e puede· dar en 

los servitios portuarios !operación y apoyo>, en las 

lde graneles agrícolas, minerales, fluidos, 

contenedores y turísticas>, on la constt·ucción (obras 
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mar:itianas> 

puertoo¡¡), 

y en el área de promoción (de les mismos 

Asi, los Puertos de Alta Ef'iciencia, si bien -Fueron pensados 

en -función de querer desaparecE'l" los desequilibrios 

regionales presentes en el pa;:s, no han alcanzado dicho 

propósito. En todo caso, sólo en Lázaro Cárdenas hay un 

-Fenómeno de acercamiento de las "zonas de sombt·a" a las 

nuevas vias de comunicación, cuando se abre el puerto en el 

decenio de los setentas. 
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GLOSAlllO 



Abanderar. - Matt· i c:L1lar y proveer a Lln buque de los 

documentos que acreditan SLl nacionalidad. 

Ali Ja.- Carga desembat·cada. ConjL111to de géneros de 

contrabando desembarcados o transportados. 

Antepuerta.- Espac:ic1 que hay en los puertos nrtif'icial¡~s 

;antes de la ese: lusa de entrada. - Pat·te avanzada de Lll1 pLierto 

artif'ic:ial, donde los buques esperan para entrar. 

Atracar.- Arrimar lo más qL1e sea posible un buque a otro, o 

al muelle. Genat·almente, ac:erc:at· una c:osa a otra. 

Bah(&.- Er1trada de mar· •~n la costa, menor que el golf'o, y 

que puede servir de abrigo a las embarcaciones. 

Baliza.·- Señal en la entrada de los puert.os o luga1··es 

peligrosos, sirve de guía o advm·tenc:ia a los navegant.es. 

Las balizas más usadas son las boyas, la• que llevan ~n la 

parte superior la señal correspondient.e a SLl -finalidad tle 

inatalación. Las situadas en lugares importantes o de mucho 

peligro suelen tener señales de niebla, 1L1minosas o 

radiográ-Ficas y acúst ic:as. También se 1..1san embarcac: iones 

-Fondeadas o clavadas en el ·Fondo. 
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Barco. -- Una de las denominaciones más usadas o<u-a referirse 

a toda embarcación grande, generalmente cuancjo nct es de 

vela, ya que éstas se les denomt na por la clase o género de 

aparejo que tiene. 

Boca.-· La e:·:tención del mar comprendida entt·e el mot·ro de 

dos escolleras, costa, escollera, entre islas o parte de la 

costü que 1-orman la entrc.\da de un puerto o río. 

Bocarwi. - Entradñ de un puerto estrecha y larga eni:rr~ tierra 

f'irme, bajos y t"IJcas. 

BodeQa. -- Espacio comprendido entre 1•1 cL1bie1·ta y la cala. En 

los barcos de carga, todo espacio destinado al cargamento. 

Bot•.- Pequeña embarcación abie1·ta, para transportar las 

tt .. ipulaciones de los buques o para tráfico en los puerttls. 

Boya.- Apa1·ato flotante, sujeto <11 1-ondo del mar, lago, río, 

etc. que por coman indica lugares peligrosos, la entrad<1 de 

los puertos o un objr~to sumergido o de amofft·e. Estas van 

pintadas convenc i nalmente. Las hay con luz, campana, si ren.11, 

etc. 

Buqu•. - Casco de nave. Cualquie1· embarcación e:·tcepto 

aqL1él las que son impulsadas a rr;mo. Son inumerables las 
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variedades de bL1ques y por lo tanto, también lo serán las 

de1-iniciones de los mismos. Hay buques de vela, avan:·!,;n por 

la -Fuerza del viento. B1.1qL1ras de moto1·, son aqL1ellos c:uya 

hélice es accicmada por moto1·es de eHplosión, Buque tanqL1c, 

el destinado a t1·ansporte de cc1mbustibles l íqL1idos. Buques 

ofrigoríi'ir:os, destinados al transporte de f'rL1tas, c:a1·nes, 

etc. Barcos Roll··on Roll-oi'i', destinados a lleva1· r:amione!;, 

'furgones, etc. Buques Lash, utilizados para cargar barca2as, 

chalanes, que son remolcados del barco al puerto. E•arr:os 

contenedores, este tipo de buques est.án diseñados para 

llevar carga en cajas o recipientes de medidas definidas de 

i'orma, diseño y construcción especial. Buque de guerra, el 

construído y armado por el estado para 'fine!; mil it<1re>s, El 

Porta-•11Viones, es de constrL1c:ción y ofo1·ma especial para 

transportar aviones, Submarino, barco de guerra que m; 

cierra herméticamente y puede a voluntad, navegar dentro del 

agua. Sinónimos: Navío, Bajel, Emb<1rcación, Nao. 

Calado.- l. Prof'undidad que llega a la q1.1il la del bL1qL1e, 

debajo del agua, a contar de la línei\ de i'lotación. 2. La 

cantidad en ples o decímetros que marcan los números 

pint;:idos en blanco sobre la roda o en el codaste del lJL1qL1e. 

3. Caladc1 en rosca 1~s el de un l'ec ién botado al a~¡lla. 4. 

Dioferencia de calados. La 1·esta o dii'erenr.:ia entre el calado 

de popa y el de proa. Proofundidad media de un río 

navegable, puerto, i'ondeadero, etc. 



C•n•l.- En la entrada de un pL1erto, la parte más proi'Llntla. 

Estrecho ma1·ítimo qL1e PtJne en comLlnicación rJos man?s. 

D~rnn•. - Parte más resgL1ardada de un puerto. Con·esponde a 

las areas de a.gL1a. 

0..-b•rc•r. - Sacar de L1n navío lo emba1·cado y poner lo en 

tierra. Salir las personas; de las embarcaciones y saltar ,; 

t ierri.\. 

0..-bArque.- Acto de desembarcar mercancias. 

Diqu•.- l. Muro construído para contener las aguas. 2. DiqLU? 

seca, -foso para carenar< componer> los buqL1es. Estos son más 

proicticos y seguros, Aparato destinado a levant.11r buques y 

sostenen-los en seco, por· la SL1per-ficie del agua. 

Dr•g•r.- Ahondar y limpiar los PLlertos, ríos, etc., con las 

dragas, 

Esclu••··· Recinto con puertas de entrada y salida P••t·a el 

paso de los barcos, a distintos niveles, en un ~anal. 

Escoll•r•.- Obra de resguardo en los puertos, hecha c:o11 

rocas an·ojadas sin orden al -fondo del <•gua, para deofendet· 

de la mar de -fuera una cala, puerto o ensenada, 
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EapioOn.- Hien·o puntiagudo qLte se fijaba en los topes de 

los palos para poner grimpolaslindica la dirección del 

viento). Trozo de muelle q1.1e se deriva de otro principal 

para aumentar el abrigo de un puerto. 

Eatad&a.- Tiempo que tar·da un buque en entrar o salir de un 

puerto después del plazo fijado para la carga o descarga y 

la cantidad que por ello debe abonarse, 

Eatiber. - Acomodar convenientemente la carga de Ltn buque. 

Fand9ad9ra.- 1. Sitio adecuado para que se anclen los buques 

:2. Registrar, reconocer los aduaner·os una embarcación. 3. 

Reconocer el fondo. 

"°rra. - F'eñai;co escarpado que sirve d~~ se•ña l .a los 

navegantes. 

l'tuel le. - Obra avanzada en el m¿u- que puede ser Ltt i l izada 

dentro de un puerto para fac i 1 i tar el embarque o desemb~wque 

de mercancíñs. 

Paca. - Fardo o 1 ío volLtmi noso, generalmente prens;ado, que 

contiene carga como algodón, yute, henequén, papel, etc. 
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Pat•nt•.- Doc:umento que eHpide el gobiet·no pan·1 poder 

navegar libremente y ac:t·editar SL1 nac:io"nalidad. F'al,;br1¡\ 

usada a bordo para i.ndic:ar pertrechos y ai-tef'ac:tos tales 

c:omo: "mCltón de patente", "cadena de patente", "corredera de 

patente", "pintura de patente", etc:. 

Pilataj110.- 1. Ciencia que ensei'ía el of'ic:io de piloto, 2. 

Conjunto de pilotes hincados en la tierra. 3. Derecho que 

piilgan los buques por los servicios de pi latos pt·ác:tit:cls en 

algunos puet·tos. 4. Conjunto di? pi lotos. 

Pu•rta. - LL1gar segLwo en l.a c:osta, donde los b;;irc:os c:at·qan y 

d•sc:argan. 

ROllP.alas.- Dique avanzado en el mar paril abrigar un puerto. 

Tan.laj•.-· 1. Númeffo de toneladas que tiene 1.1n buque. 2. 

Suma de toneladas que tiene una -flota. 3. Tonel;aje brL1to. Es 

la c:apac:idad intm·ior de un buque destinado y uti. l izablr• 

para el t1·<111sporte ele pas;ajeros y merc:¿mc:í<ts <El tonelaje~ 

bruto se Lit i liza pat· a el cobro de tar i -fas de estc'.1d í c:1s) • ~·. 

Tonel.lije neto o de t·egistro. Es el que resulta después de 

ver restado al tonelaje bruto, los ~:spac:ios destinados al 

cuarto de máq1.1inas, depósitos de combustibles, alojamientos 

de la tripulación, tanques de agua y depósitos de víveres 

<El tonelaje neto se L1tiliza para el cobro de mL1elles>. 5. 
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Ton1?laje de arqLtG>O. Se divide en tom?laje brL1to. arqLleo 

total Y tonelaje neto. Tanto el tonelaje n.:to como el 

tonelaje brL1to, son expresiones que indican Llnidades de 

volumen y no uni dad•~s de peso. 

Zarpar.- Lev;H- las anclas. F'artir, hacerse a la mat·. 

Fuentes <S.C.T.,1987bl 
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