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INTRODUCCION

México cuenta con privilegiadas condiciones para hacer de sus costas pilares
estratégicos del desarrollo nacional e internacional, dado que se ubica entre los dos
ocednos mds grandes dei mundo, el Pacifico y el Atlantico, éstos forman una amplia

frontera con los paises de todos los continentes,

La red de comunicaciones de un pais estd integrada por los subsistemas
caretero. fertoviario, maritimo y aeroportuario. Estos operan en diversos dmbitos
espaciales: local, regional, nacional e internacional. Dentro del marco de la Geografia
se considerd que el transporte, en sus diferentes moddiidades (carretera, ferrocarril,
aeropuerto y puerto), es muy importante, por ser un elemento que a nivel estructural
da valor al tetritorio en el que se encuentra inmerso e infegra espacios, 1o que trae

como consecuencla la reducclon de fronteras entre regiones.

El presente estudlo, no es un tema de moda, siempre ha existido interés por el
sector transporte: pero, reclentemente se incrementa la necesidad de analizar sobre
todo al subsector maritimo, por el papel que estd lamado a desempefiar en nuestro
proceso de apertura comercial, par ser un tema poco estudiado en el Coleglo de
Geografia y porque México tiene una gran oportunidad en sus 10,000 km de litorales e

infinidad de puertos para desarrollarse como pais maritimo.

Es importante destacar la relaclon del stema de fransporte maritimo-portuario
con la actual politica intemacional, porque en el mundo han surgido nuevos
mercados comerclales con ampllias posiblidades para Incrementarse, coyuntura
internacional que abrre la posibllidact de participar en forma activa y lograr benoficios

proplos en el intercamblo comerclal que se presenta entre las naciones.

En este sentido, el transporte martimo desempena un papel de suma
importancia, en vitud de que moviliza grandes volimenes de mercancias de diversa
indole, a bajos costos y a grandes distanclas, Derivado de lo anterlor, surge, el gran

interés del andlisis del Sistema Portuario Naclonal, enfocado hacia la apertura



comercial de los nuevos mercados mundiales, lo cual exige a los paises que lo
integran, modemizacion en el desanallo de sus litorales; en especial la red portuaria y

los servicios que brinda el sistema de transporte maritimo.

En México la infraestructura y equipamiento portuario se debe adecuar a los
camblos comerciales mundiales al nivel de desarrollo de las naciones mas
industrializadas. y responder a las estrategias que se presenten para integrar al pais
dentro del proceso de globalizacidén econémico y hoy en dia una de esas estrategias

seria la privatizacion de la red portuaria nacional.

Es por ello que la presente investigacion esta diriglda a estudiantes,
investigadores de geografia, economia e Ingenleria, hrabajadores federales y
autoridades relacionadas con el sistema de transporte maritimo, como; Coordinacion
General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T., Transportacion Maritima Mexicana.
Lineas Navleras, Secretaria de Marina, Asociaciones Portuarias Independientes (API's),
Fondo Nacional para los Desarrolios Portuatios (FONDEPORT), Secretaria de Reiaclones
Exterlores, Asociacién Nacional de Importadores e Importaciores de la Republica
Mexicana (ANIERM) e Instituciones relacionadas con el comercio exterior; asi como a

todas aquellas personas interesadas en los camblos teritoriales de nuestro pais.

Conviene senalar que sélo se obtuvo informacion para esta investigacién hasta
el ano de 1993, por razones de reestructuracién y organizacion de la dependencia
gubernamental Coordinaciéon Generai de Puertos y Marina Mercante, dependiente
de ia Secretaria de Comunicaciones y Transportes antes Puertos Mexicanos, Ademds
por ia lejania de las zonas de estudio, Unlcamente se hicleron visitas a tres puertos:
Mazatlan, Sin. Manzanillo, Col. y Lazaro Cdidenas. Mich.. Por otia parte, se
complementd el estudio con algunas conferenclas impartidas por personalidades

relaclonada con el sector que nos ocupa.

Con este trabajo se proporcionan diversos elementos para comprender el tema
y analizario, pero las soluclones @ la problematica del Sistema de Transporte Maritimo-
Portuario dependen de la compleja toma de decislones que involucra ademds de la



perspectiva académica de gedgrafos, economistas, ingenieros y administradores 1a

econdmica y politica.

Para el gedgrafo es esencial la locallzacion, causa y efecto de un fenémeno o
hecho en el espacio. Desde este punto de vista el estudio que se presenta es
relevante porque los transportes en general constituyen el instrumento poderoso y
adecuado para favorecer la integracién tenitoral y ordenaclon estructural de
cualquier espaclo que adquiere valor a través del fransporte. En el caso del sistema
de transporte maritimo-portuario le esta proporclonando valor econdmico-dinamico a
los puertos en Méxlco, y este espaclo se modifica constantemente en funcién de las

relaciones espaclo-temporales que registra todo dmbito geogrdfico.

Es por ello que se plantean los sigulentes objetivos, con el fin de conocer y
analizar nuestro sistema de transporte maritimo-portuario:

- Evaluar la Importancia del sistema maritimo-portuarlo para el movimiento de
mercancias y comunicacion dentro del proceso de globalizacion mundial vy la
apertura comercial, .

- Analizar del medio fisico en téminos de ventajas y desventajas para la
seleccldn, construccldn y operacion de los puertos,

- Identificar los acontecimientos histéricos que han limitado el desarrollo de
México como nacién maritima

- y el analizar la dindmica del movimlento de carga para Identificar los puertos
que de acuerdo a su operacion, infraestiuctura y equipamiento, estan llamados a
desempenar un papel estratégico a nivel mundial, en funcién de los acuerdos
comerciales que México ha establecido en las liltimas décadas, tanfo con paises del

continente como con Asla y Europa.

Las hipdtesls que se exponen para esta Investigacldn son las siguientes:

- 8 se conoce el funcionamiento y operaclén del sistema de transporte
maritimo -portuario en México y se reestructura para adaptarse a las demandas de los
nuevos mercados comerciales, nuestros puertos se beneficiardn y se reactivard

nuestra economia.

iit



- Los cambios a nivel infernacional daran lugar a un lento, pero paulatino
desplazamiento de los principales corredores maritimo-comerciales de la Cuenca del
Golfo de México a la Cuenca del Pacifico, cambio que debe estar presente en la

agenda estiatégica de nuestra nacion.

- Los cambios comerciales intemacionales exigen ia modemizacion de la
estructura  administrativa  portuaria y(o) el establecimiento de una nueva
infraestructura y equipo. Para estar a la altura de las futuras demandas, se requerird la

modernizaclion de estas.

- Desde el punto de vista geoecondmico, se podia plantear el problema
citado con base en dos politicas: la de concentracion o dispersion de las inversiones
plblicas, y creo que debido la situaclén econdmica-financiera de México se logrard la
modemizaclon de su sistema de transporte maritimo-portuarlo, si concentra sus
esfuerzos en unos cuantos puertos de altura y en una red de puertos de cabotaje para

el servicio nacional,

- 5l se pretende lograr un apoyo a esa politica financlero-econdmica, sera
importante reestructurar los puertos de altura para que funcionen como servicio

alimentador y redistribuidor.

Todo elio esta encaminado a conocer y comprender el funclonamiento y
operacion del sistema de transporte maiitimo 1o que deriva en cueslionamientos que
se contestaran a lo largo de la investigacién o al final del presente trabdjo: 4, porque
nuestro pais no ha desarrollado en forma 6ptima el potencial de sus litorales, sl cuenta
con recursos para ello 7, ¢ s factible que México se adapte a las demandas de la
apertura comerclal mundial ?, ¢, esta adaptaclén traerd beneficios a nuestros puertos
y a nuestra economia nacional ?, ¢, cudl seria la politica a seguir por parte nuestro
goblerno; “concentraclon de recursos”, “dispersion de inversiones pubiicas” o

“privatizaciéon” 2.

v



CAP | IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE MARITIMO EN EL NUEVO ESQUEMA COMERCIAL
MUNDIAL.

1.1, CAMBIOS EN EL ESQUEMA COMERCIAL MUNDIAL, PROCESO DE GLOBALIZACION-
BLOQUIZACION,

En el mundo actual se registra una setie de cambios, originados por la crisis
econdémica que afecta a diversos dmbitos de nuestra vida, lo que causa
transformaciones economico-territoriales a escala mundial de las que México por
supuesto no escapa.

En este sentido podemos decir que el camblo econdémico-politico en la nueva
estructura internacional, ha sido muy
rapido y profundo. Desintegrada la URSS, los cambios a nivel mundial ce expresan en
tres niveles (SECOFI, 1990):

a) Se pasa de un “sistema bipolar’ (E.U.-URSS) a uno “tripolar cada uno con sus
propios bloques comerciales. En ese sisterna los paises que se proyectan como lideres
son: en la Cuenca del Pacifico, Japdn; dentro dei tratado de Libre Comerclo, EU,y en
la Unlén Europea, la Alemania unificada,

b) En el sistema blpolar el dominio se ejercia en lo poiitico e ideocidgico; ahora la
dominacion se materializa via las finanzas, el conacimiento  (informdtica-
telecomunicaciones) y el mercado (con nuevos sistemas de fransporte y
almacenamiento).

¢) En el sistema bipolar, la pelea por la hegemonia consistia en tratar de
integrar al resto del mundo no incluido en alguna de las polarldades dominantes. Hoy
dia los paises tienden a Integrarse en los bloques comerciales a tos que pertenecen
geograficamente, aportando recursos naturales, tecnolégicos, financieros y fuerza de
trabagjo.

Actualmente se habia de globalzacién de los slstemas financieros
internaclonales, pero esto implica un fendmeno sumamente complejo, la
globalizacién unifica mercados mundiales donde el comercio se da en forma
continua y eficlente tanto a escala naclonal como internacional, es decir, se fomenta
la libre movliidad de productos para dirigirse y situarse practicamente en cualquier

parte del mundo.



Con la globalizacidon no sdlo los procesos de  produccion  tienden
internacionalizarse, sino que el comercio mundial se  convierte en la estrategia
predominante de casi todas las naciones.

Los tratados regionales-comerciales que han destacado en los Ultimos tiempos
por su influencia econdmica y jerarquia politica son:

1.- Asociacion Latineameticana de integracion (ALADI) formada por Argentina.
Bolivia, Brasil, Chile, Ecuador, Colombia, México, Paraguay, Perd, Uruguay y Venezuela
el 12 de agosto de 1980,

2.- Acuerdo Generdl sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) fimado en
principlo por 23 paises (ver anexo 1), enttd en vigor en enero 1948, L.a adhesion de
México a este organismo fue ratificada el 6 de noviembre de 1986. Conviene senalar
que hoy en dia (a partir de enero de 1995) el GATT cambié de nombre por
Organizaclén Mundial de Comercio O.M.C., en 1994 o infegraban aproximadamente
98 paises.

3.- Asociacion Europea de Libre Comerclo (AELC) establecida en 1960, esta
integrada por Austria, Finiandia, lslandia, Liechtenstein, Noruega, Suecia y Suiza.

4.- Union Europea. inicio sus funclones en 1958 como Comunidad Economico
Europea (CEE), en 1967 camblo por Comunidad Europea y hoy en dia es Unidn
Europeaq, ia conforman Bélgica, Dinamarca, Espana, Francla, Grecia, ianda, italia,
Luxemburgo, Reino Unido, Alemania, Paises Bajos y Portugal.

5.- Cuenca dei Pacifico, donde particlpan Japdn, Australia, Nueva Zelanda,
China, Malasia, Tallandia, Fillpinas, Singapur, Indonesia, Brunel, Corea del Sur, Hong
Kong, Taiwan, Fidjl y Papua-Nueva Guinea y México, cuyo ingreso se regisird en 1991.

6.- Ei Tratado de libre Comercio (TLC) Integrado por Canadd, EU. y México,
fiimado el 1 de enero de 1994" (SECOFi, 1990; 9, 23, 33, 45, 57 y 64).

£n el futuro, la tendencla es que la gran mayoria de los paises se Integren a la
nueva estiuctura de relaclones que estan desarrollando hoy en dia. (ver mapa no. 1)

Un ejemplo claro de la globalizacion y la creacién de bloques econdmicos es el
TLC (Tratado de Libre Comerclo) que entrd en vigor a partir dei 1o, de enero de 1994,
en el que Interactuan Estados Unidos, México y Canadd para Integiar la zona

comerclal mds importante a nivel mundiai,
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Sin embargo, debido a que México pretende diversificar su comercio y st
reconocimiento como pais productivo y estable, ingresd el 18 de mayo de 1994,
como nuevo miembro de la Organizacion para la Cooperacidn y el Desarrollo
Econdmico (OCDE), conocido como ei Ciub de ias Naciones Ricas.

México es el vigésimo quinto socio que acepta ia OCDE, y es la Unica nacidn
admitida desde Nueva Zelandia en 1973, Ademdas, México también tiene reiacion con
otros paises cuyos biogues comerciales se estan formando, por ejemplo, con los paises
del Mercosur, el bloque de ia Comunidad de Estados independientes Grupo de Rio,
ALC (México-Costa Rica), con el fin de disminuir la dependencia comercial que
tenemos con Estados Unidos.

Ei nuevo esquema comercial plantea camblos en los paises, entre ellos
sobresalen: ia transformacion de la planta productiva, el proceso de desregularizacion
y reestructuracion de las entidades publicas y privadas pero, también implica la
creacion de una cultura competitiva y de calidad para enfrentar con éxito el proceso
de apertura comerclal.

Dentro de este proceso destacan en primer lugar para la mayoria de los paises,
la participaclon de las telecomunicaciones, el transporte y la informdatica, como los
elementos funclonales que posiblitan la globalizaclén econdmica y en segundo lugar
el hecho de que no es posible el desarrollo de un pais o una regldn en forma aislada,
El mundo gira alrededor de la interdependencla y el comerclo internacional a gran
escala, comercio que se redliza bésicamente medlante los buques mercantes, modo
de transporte que permite el traslado masivo de mercancias o considerables

distancias y bajos costos.

1.2 IMPORTANCIA DEL TRANSPORIE EN GENERAL Y DEL MARITIMO EN PARTICULAR.
Para el gedgrafo, el transporte adgulere singular importancia, porque ademas
de un elemento clave para ia reestructuraclon terrtorial, asigna diferentes valores a los
espacios involucrados a través del modo o modos de desplazamiento que se utilicen.
El sistema de transporte de un pais estd Integrado por los subsistemas carretero,
ferroviario, maritimo - portuario, y aeroportuario. Estos subsistemas pueden operar en

varias esferas del dmbito espacial: iocal, regional, nacional e internacional,



De acuerdo al Ing. Femando Hemardez cie Labra (1983; 37-39). el transporte
como sistema comprende diversos rmedios y modos. Los Medios astan constituidos por
las instalaciones técnicas a través de las cuales se hace el traslado de mercancias y
personas, ejfemplo: las carreteras, vias de ferocaril. los puertos, los canales y los
aeropuertos, a todos ellos en su conjunto se les llarna Infraesiruclura del Transporte.,

Los Modos son las distintas formas de transportar las mercancias de un lugar a
otro. y estan representadas por: el autotransporte, el ferroviario, et aéreo y el maritimo.
En consecuencia, a cada modo de fransporte le corresponde un vehiculo especifico
automoévil, fren, avidon y barco, estos vehicuos constituyen la Superestruclura del
Transporle.

£ transporte, desde el punto de vista econdmico, forma parte del proceso
productivo. Desempena un papel importante para el desarrollo econdmico de los
paises.

En un espacio dinamico las manifestaciones econdmicas estan representadas
por los flyos de mercancias y pasajeros que se redlizan entre diferentes zonas de
produccion y consumo, las cuales exlgen la participacion de los diversos modos de
desplazamiento. Los transportes constituyen por 1o tanto, un factor importante desde
el punto de vista funcional, al revalonizar la utilidad de los recursos naturales distantes,
y permitir una mayor integracién tanto de personus como de bienes. El transpotte
maritimo en particular, tradiclonaimente se ha considerado. como el de menor costo
y el mas apto para el translado de grandes volimenes de productos. No es el caso de
los serviclos aéreos, que en general transportan mercancias de poco volumen y gran
valor como por ejemplo: correo, joyas y metales preciosos que pueden cubrir un alto
costo del transporte

Consecuentemente, para la investigacion geografica los transportes cumplen
algo mds que una funcidn econdmica. La red de comunicaciones representa las
arterias vitales del ambito geogrdfico vy los transportes, en general, constituyen el
instrumento mds poderoso y adecuado para favorecer la infegracion territorial y
ordenar raclonalmente la estructura de cualquier espacio econdmico.

Adermnds, ese territorio adquiere determinado valor mediante el transporte
utilizado, valor que debe estudiarse como un factor econdmico dindmico, ya que sélo

se da en relacién a las venlajas que presentan ciertas regiones, y que se rmodifican



constantemente en funcion de ws relacicnes espacio - temporales que registra tacto
arrblto geogrdfico . (VOIGT, 1964)

En este sentido, el fransparte maritimo en particular, es de suma importancic
para el infercambio y el enlace comercial internacional, porque tres cuartas partes de!
globo terrdqueo estdn compuestas por agua; de los 510 milones de kildmetros
cuadrados de la superficie de ia Tierra, 361 millones comesponden a la supetficie
ocupada por 10s océanos y mares. De esta condicion natural se deriva la importancia
del fransporte maritimo como posibilitador de la inferconexion entre paises distantes,
promoviendo implicitamente el transporte masivo de mercancias por la via natural
mds barata de todas, la acuatica. El transporte maritimo no requiere de gastos
elevados para construlr las vias, sélo demanda capital para la Inversidén en las
terminales maritimas (puertos) y la construcidn y operacién de los buques. Graclas a
estas caracteristicas el transporte maritimo realiza en la actualidad el 80% del
comercio mundial y registra una constante y dindmilca evolucién.

En este sentido, si México contempla insertarse en la nuéva estructura
econémica mundiai urge que disefie e Implemente ias acciones pertinentes para
disponer de una marina mercante propia, suficiente y competitiva, sin olvidar que
también requiere de servicios de enlace terrestres que operen a niveles de costo y
eficlencia internacional. De ofra manera no podrd competlr adecuadamente en el

mercado giobal de los servicios de transporte.

1.3, MEXICO, EL TRANSPORTE MARITIMO Y 5U REESTRUCTURACION ANTE EL PROCESO

DE GLOBALIZACION,

Sl se acepta que el sstema de transporte maritimo es de suma importancia
dentro del proceso de globalizacion mundiai, porque sin &l no se moverian
considerables volimenes de mercancias en las diferentes regiones del mundo, se
comprende que las naciones que cuenten con ios servicios maritimos adecuados
tendran mayores oportunidades de trasladar y controlar el comerclo maritimo, por
elemplo "Japén traslada aproximadamente el 98% de sus materias y producios de
importacion y exportacién por barco, Corea del Sur el 99%, Espana el 89%, México
cerca del 90% (si se considera el petrdleo y sus derivadas), Argentina el 92% y Francia
adrededor del 65%. Dicho comercio internacional es inexplicable sin el transporte



maritimo. Durante la década de los ochentas mds de tres mil millones de foneladas de
carga fueron hranspottados por barco cada ano y aproximadamente 170 paises
comeicializaron sus productos por la via maritima. £ puerlo que mayor volumen de
mercancias moviliza es Rotterdam, en Holanda, con 360 millones de toneladas y se
estima que para el ano 2000 moverad casi 400 millones”. (Financiero, Tristan, Miércoles
27 abil/94: 23)

En el caso concreto de México, se estina que con el Tratado de Libre
Comercio, la demanda de transporte maritimo alcanzard los 146 millones de
toneladas, para el ano 2000 en trdfico de altura, y 30 millones de toneladas en
caboldje. pero nuestras embarcaciones nacionales apenas cubrirdn 3% del comerclo
exferior mexicano” (Financiero, Tristan, Jueves 3 de febrero/94; 18),

No obstante, por su estratégica posicion geogrdfica, México tienen
posibilidades de desarrollar su propia marina mercante e incrementar su participacidon
en el Comercio Exterior debldo a que:

A.- Nuestros puertos y et pais se encuentran geogrdficamente en una posicion
estratégica dentro de las principales rutas de tréfico raritimo del mundo.

B.- Bl pdis produce combustible para el desanolio de nuestra flota maritima.

C.- Somos productores y consumidores de enormes volimenes de diversos
productos que requieren transporte.

D.- Todo indica que nos encaminamos al surgimiento de una nueva era
maiitimo comercial, nacionalinternaclonal-mundial,

De hecho, ya se vietten cambios significativos en nuestro sistema portuario con
el fin de que México dicance niveles competitivos de operaclén en sus puertos y en su
transporte maiitimo, prueba de elio son los cambilos de modernizacion y privatizacion
portuaria que se estan lievando a cabo, los cuales irnplican:

1) "La redefinicidon del papel del Estado como ente normativo y vigilante,
dejando de lado su cardcter interventor directo de la actividad.

2) La descentralizaclén de ta administracion portuaria, dando a cada puerto
autonomia financiera para fomentar la competencia. Al respecto conviene abrir un
paréntesis para mencionar que las Administraciones Portuarias Integrales “APi's son
entes autonomos que se han creado para hacerse cargo de la planeacion,

administracion vy desarrollo de los puertos, figura juridica en ia que podran participar



ademas de los gobiemos locales y usuarios, la iniciativa privada Se estima que
constituiran en total 22 API's, 19 en los principates puertos y Jas olras fres seran
estatales su ubicacion se mencionard mas adelante en el inciso 2 2. (CARTA ANIERM,
1994; 11y 12).

3) La promocién de la participacion en los diversos seclores sociales.

4) La simplificacidon legislativa.

5) La eliminacidon de barreras en el anibo al puerto, donde cada empresa

opere con sus proplos equipos y con libertad de contrataciéon de personal.

6) La creacion de una Comision Constltiva del Puerto, por medio de la cual
autoridades estatales, municipales, camaras regionales y usatios en general participen
en la promoclon y desarollo dei puerto. respetando ias noimas de protecclon
ecoldglca’ (El Financiero. Arellano. Miércoles 2 de febrero/94. Pag. 26).

Como el TLC arrancé oficiaimente el 10, de enero de 1994, parece prematuro
hacer la evaluacién de dichos cambios. Sin embargo. en los siguientes capitulos se
haran las correspondientes observaciones,

México puede convertirse en un pais estratégico para el comercio mundial, ya
que geogrdficamente constituye un vinculo natural entre las regiones de América del
Norte y del Sur, y entre las cuencas del Pacifico y Atidntico, regiones que registran los
fijos de blenes mas significativos.

“México se considera un cruce interocednico para el movimiento de carga
tricontinental Asia-istmo-Europa® (Financlero. Villalobos, Lunes 29 de agosio/94: 18),
cruce que ya es aprovechado por las economias mas poderosas en el mundo
(Estados Unidos y Japdn), pero que sdlo se explota marginalmente, cuando tiene un
enorme potencial que debe ser capitalizado por nuestro pais.

Para incrementar el movimiento de mercancias y su distribucion, se necesila
contar con un sistema de hransporte maritimo portuario eficients. que conecte a las
cludades importantes de la Replblica Mexicana con ias metropolis de otros paises a
través de una red canetera y férrea. Nuestro pais cuenta con sistema portuarlo
integrado por: "73 puertos, cuya longitud tolal de muelles es de 110 km., 45% en el
océano Pacifico y 556% en el Golfo de México y el Carbe' (Economista, P. lince,
Viernes 5 de agosto/94: 30)' y a pesar de los problemas socloecondmicos que

México enfrenta en estos momentos y que su industria maritima adn no corresponde al



crecimiento del transporte de mercancias que exige el Comercio Intemacional.
debemos de perfeccionar y acrecentar nuestro sistema de transporte maritime-

portuario para no estar fuera del comercio econdimico mundial

“Esta informacién puede corroborarse en el Cotastro Porfuario aue es la fuente oficial estadistica de 1a

Coordinaclon Generat de Puertos y Matina Mercante de la 5.C T,



CAPITULO Il DESARROLLO DEL TRANSPORTE MARITIMO COMERCIAL EN MEXICO

En este capitulo se analizaran las condiciones posilivas y negativas que sl
medio fisico nocional y su historia socioecondmica. hon impuesto al transporte

maitimo.

2.1.  ELMEDIO FiSICO COMO POSIBILITADOR DEL TRANSPORTE MARITIMO DE MEXICO.

México se encuentra situado en el hemisferio norte y occidental. entre las
coordenadas de 14°32'y 32:4%'latitud norte, y 86°42° con 118°27" longitud oeste (ver
mapo no. 2). limita ol norte con Estados Unidos, desde el cual se hon establecido los
ptincipales corredores maritimo comercioles mundiales, osi como los mds importantes
origenes y destinos maritimos.

£l territorio mexicano limito odemads con otros 2 paises y dos grandes océanos:
ol sureste con Guatemnala y Belice, al oeste con el océano Pacifico, y al este con el
Golfo de México y el mar de las Antllias. El contacto con estos dos grandes océanos,
brindo enormes poshbilidades de Intercomunicacién que muchos  paises
latinoamericonos no tienen al contar sélo con una salida al Pacifico o al Atlantico, y
no con dos fronteros maritimas.

De hecho. México también cuenta con una serie de condiciones fisico-
geogrdficos relevantes poro incrementor su porticipacion en el comercio del trdfico
de corga moritimo-mundial. Como omplios litorales en ambos mores que incrementan
lus posibilidodes de comunleacion por via maritima con los paises que integran el
Mercado Comuin Europeo, el Trotado de Libre Comerclo, La Cuenca del Pacifico etc.

Sin embargo, dado que las corocteristicos fisico-geograficos de nuestros
litcrales no son homegéneas, los encloves seleccionados para la construcclén de los
puertos deben considerar los foctores favorables como las restricciones operativos
para evitar problemas futuros.

£n este sentido. es importonte hoblor de la plotaformo continental y de su
profundidad. componente que determino la cantidod de materioles que se deben
extraer de las zonas maritimas portuarios, para olbergor borcos de distinto calado.

Por plataforma continental se enflende la fronjo de oguo que se ubica entre los
continentes y los ocednos hasta los 200 melros de profundidad. Por consigulente es la

zona enlo que se establecen las éreas de navegacion portuaria, donde los barcos se
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abergan para cargar y  descargar mercancias. y readlizar los  servicios de
mantenimiento y abasto

La balimetria penmite conocer los profundidades ocednicas g través de puntos
que unen lineas de igual profundidad lamadas Isobatas; para interpretar accidentes
del suelo ocednico, y evitar los obstaculos existentes en las rutas y en las zonas donde
se albergan y transitan buques de direrente calado.

Es importante conocer los factares fisicos dei medio amblente que se presentan
en las zonas portuarias. parque ellos inciden en la seguridad de ias maniobras
comercidles de ios puertos.

La ventdja que llene México respecto a sus costas es que presentan diversas
prafundidades. lo que posibilita a los puertos aibergar barcos de diferente calado.

En general, en el Goifo de México, la plataforma continental tiene una gran
extensién. Pero, por razones histaricas, aqui se locdlizan los puertos mas importantes
Caatzacodlcos, Veracruz y Tampico que registran actuamente la mayor demanda
comercial. Tdmpico se encuentra en la desembocadura del rio Panuco (11 Km antes
de llegar al mar) y que por ser una via natural no presenta constantes problemas de
dragado.

En el liforal del Pacifico, se tlene una plataforma continental estrecha y que
brinda profundidades adecuadas para reciblr buques de gran calado. Cuenta con
bahias naturales como Acapulco. donde se evita el continuo y costoso proceso de
dragado.

El relieve se encuentra estrechamente ligado a la anchura de la plataforma
continental, entre mas cercano y abrupto sea el sistema montarioso, menos amplia y
mas profunda serd la plataforma continental. Asi mismo, la desembocadura de los rios
ayuda a evitar el azoive de los sedimentos transportados por ias corrlentes marinas a
zonas lejanas del fondo ocednlco. En las zonas con ese tipo de procesos
morfogenéticos, se tiene mayor nirnero de bahias o puertos naturales. Pero el relieve
también puede ser un obstaculo, porque al ser muy accldentado puede dificultar la
integracion de las zonas econdmicas, lo que eleva los costos de traslado entre las
zonas productoras y consumidoras. Aunado a esto, las lluvlas en determinadas épocas
del ano dan lugar a que el caudal de los rios provoque desbordamientos que

paralizan los accesos terrestres hacia y desde los puertos.
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£n al tiempoe de estadia y traslado de mercancias es imporiante tomar en
cuenta las temperaturas que prevalecen en zonas portuarias que oscitlan entre 3b y
46° centigrados, ya que las condiciones ambientales propician que clertos productos
se dafen pierdan o descompongan si no se frasiadan rdpidamente.

Ademas el movimiento de carga se paraliza temporalmente cuando se
presentan los ciclones y huracanes. Estos eventos naturales afectan frecuentemente
las maniobras del puerto de Tampico, Veracruz y Coatzacoalcos, mientras que en el
Océano Pacifico casi todos los puertos estdn en lugares con bahias abrigadas, lo que
reduce con ello, el impacto de estos fenémenos fisicos.

El conocimiento del olegje también es importante para la seleccidn y
operacion de los puertas. Su estudio permite conocer qué obras de protecclén deben
construirse, por ejemplo, en el caso de Salina Crdz se requirieron 6 rompeolas porque
se encuentra expuesto a mar abierfo, en camblo, el puerto de Guaymas no necesita
rompeolas por estar ubicado en una zona de bahia que proporclona proteccion
natural al puerto.

A conlinuacién, se relacionan las condiciones geoldgicas, topograficas y
climdticas, para establecer una regionalizacion litoral muy general que identifique las
costas mas favorables para el desarrolio maritimo portuario en México. Con esta Idea
se tiene que en el iitoral del Pacifico se delimitaron las sigulentes zonas: (ver mapa no.
K)

A) Zona del Pacifico Sur. va desde Jalisco hasta Chiopas. Se considero como
zona apta desde el punto de vista fisico-geografico para tomarse en cuenta e
integrarse  ampliamente a las rutas comerciales maritimas por sus condiciones
favorables para la navegacion por lo sigulenie:

- Lo ventaja que proporciona la topografia del lugar, al existir sistemas
montanosos cefcanos a fas costas, favorece la presencia de una plataforma
continental estrecha y en consecuencia profundidades naturales adecuadas para él
o los canadles de acceso y ddrsenas que requieren los puertos, lo que permite la
entrada de barcos de gran fonelaje sin problemas de dragado. En este caso se
puede citar a Manzaniffo con 14 m; Acapulco 26 m, Lazaro Cardenas 14 m y Salina
Cruz con 14 m de profundidad (ver cuadro no. 3)

13
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- Aunque es una zona de alta sismicidad, los extensos afloramientos de ocas
volcanicas dan rasistencia al subsuelo para la cimentacion de las obras maritimas.

- La zona tiene playas con material fino indicativas de una costa bien abrigada
contra la influencia del oledje. También es el liforal menos salado, lo que retarda Ia
corrosion de los barcos y de las obras exteriores cormo muelles, diques, boyas, etc.

B) Zona del Pacifico Norte.- abarca la peninsula de Baja Californla y Golfo de
Cdlifomnia hasta el estado de Nayariit. Esla segunda zona apta para el desarrollo de los
puertos porque:

- Tiene profundidades medias, si se consideran las profundidades en los canales
de acceso de los siguientes puertos: Ensenada con 10 m, Guaymas 12 m,
Topolobampo 9 a 10 m y Mazatlan con 11 m de profundidad.

- Es una zona con gran cantidad de afloramientos de rocas igneas y baja
sismicidad.

- Cuenta con la desembocadurta de varios fios pero con una plataforma
continental estrecha donde los sedimentos casl no se acumulan. Eilo favorece la
profundidad necesaria para el arnibo de barcos de gran calado.

- La mayoria de los puertos localizados en esta zona del Pacifico Norte tienan
zonas abrigadas naturales y artificiales que protegen las instalaciones y los barcos que
son afectados por los ciclones de verano y nortes de invlerno.

C) Zona del Golfo de México se considera que es ia zona con mas dificultad
para el desarrollo portuario por las siguientes causas: - tiene una plataforma
continental amplia y aunque los puertos establecidos como Tampico con 11 m de
profundidad, Altamira con 12 m, Veraciuz con 12 m y Coatzacoalcos con 13 m,
‘presentan profundidades medias, tamblén registran graves problernas de azolve. (ver
cuadro no. 3)

- Al existir en esta zona una plataforma continental amplia, se favorece el
acarreo de sedimentos a través de los rios y un depdsito continuo de ellos, por lo tanto
exige mayor mantenimlento de dragado, de lo contrario se paraliza la operacion de
los puertos,

- En general, este litoral se encuentra en una zona de baja sismicidad, con

excepcion de algunos puertos como el de Coatzacoalcos, donde los materiales del
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subsuelo son de roca sedimentaria y no ofrece gran establlidad y resistencia para la
construccion de la infraastructura portuaria.

- Existen problemas en verano e inviemo por los constantes ciciones y nortes,
respectivamente que se presentan en la zona, fendémeno que paraliza las actividades
en los puertos.

Es importante para el gedgrafo estudiar la participacion de los elementos del
medio fisico, pero mds adn la interrelacién con las varables fisicas, sociales y
econdmicas, para evaluar el aprovechamiento que de ellos puede hacer el hombre
al modificar o proteger su ambiente.

Sin duda. el conocimiento del medio fisico, debe ser continuo y sistematico, no
solo para Identificar los sitios mas adecuados para la construccion de los puertos,
también es vital para reducir y prevenir el impacto de los fendmenos fisicos como: la
presencia de los ciclones, que todo el ano causan sefios problemas cuando no se
detectan a flempo, impactando a las costas con vientos entre 100 y 200 km/h que
deterioran y destruyen las instalaciones y equipo portuario, lo que da lugar al cierre del
puerto con ias pérdidas humanas y de recursos que implica.

México se encuentra en un nivel medio de desarrollo en relacion a la influencia
de los fendmenos fisicos en el fransporte maritimo mundiai que han logrado controlar
ofros paises como Estados Unidos, Japdn, y Holanda. Somos una naclén que carece
de tecnologia avanzada vy aln es dificll detectar barcos a gran distancla cuando hay
niebla. tempestad, ciciones o nortes para contrarrestar de manera rapida y eficaz los
problemas que causan a ias instaiaciones. equipo y operaciones maritimo - portuarias.

Como puede adverlise el medio fisico puede ser un factor de impulso o
desventala para el desarrolio de las actividades econdmicas, que por supuesto,
pueden modificarse segun la situacion socioecondmica del pais en relacion con los
medios requeridos para solucionar los problemas fisicos y técnicos que se presenten en
un puerto.

El mundo se encuentra dividido en paises con gran capltal y tecnologia, y
paises con poco capital que compran tecnologia a precios muy elevados. Dentro de
este grupo se encuentra México, que tiene una imporfante extensidn iitoral, lo que
puede interpretarse, en princlpio, como un elemento posibilitador para el intercamblo

comercial con todos los paises del mundo.



No obstante, er el sexenio 1988-1994 se presenté una coyuntura nacional-
infermacional tavorable para dar mayor imgadlso al sistema de transporte manitima
dadas las exigencias implicitas a los fralados comerciales firmados recientemente por
México; impulso que todavia deja mucho que desear para alcanzar los niveles gue
registran otros paises desarrollados e incluso subdesarrollados.

Es clerto que México tlene grandes ventajas fisico - geograficas para el
desarrollo del sector maritime - portuario. Tan sélo la longituct de sus costas es una de
ellas, sin embargo, los datos del cuadro no. | nos invitan a la siguiente reflexic.

Holanda, con 1,312 km de litoral (13% de la longitud de los litorales mexicanos)
y con resticciones para la navegacion por el clima frio con lluvias frecuentes en
inviermno y neblinas prolongadas, erosion costera, etc, cuenta con uno de los puertos
mas importantes del mundo capaz de ‘recibir embarcaciones de gran calado 1,000
TPM. albergd en 1989 44 588 buques' (PAXTON, 1991; 907) y movid enonmes toneladas
de mercancia; a contrario, de México que posee 10,143 km de litoral, no ha
desarrollado un sistema maritimo-portuario de prestigio internaclonal ni cuenta con
flota mercante importante,

Egipto con una longitud de liforal de 3,008 km, 30% con respecto de nuestro
pais, y una sola via navegable de gran importancia, cuenta en camblo, con el Canal
de Suez, que mide 173 km. de longilud donde se encuentra el puerto de Said, que
reporta fuertes ingresos a la economia nacionai. A pesar, de su clima seco y ser una
mesela dividida por el tic Nilo, donde las jornadas de trabajo son poco productivas y
problematicas, alberga 876 barcos al ano.

Japdn, con una longitud de litoral de 3,000 km. (29% con respecto a México),
tiene un puetto de jerarquia mundial, Tokio, que se encuentra a 140° longitud este y 35
® latfud norte dentro de la bahia de Japén en la desembocadura del o Sumida
Gava.

Este pais se encuentra en una de las zonas mds expuesias a fendmenaos sismicos
y maremotos que afectan la operatividad y, pese a los riesgos sus costas cuentan con
infraestructura portuaria favorable para la navegacion y pesca.

Conviene senalar que Estados Unidos cuenta con una longitud de 10,323 km,

% Mas con respecto a México, uno de sus puertos importantes es el de Los Angeles,
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Por consiguiente, si las condiciones fisico geogrdficas son favorables para
desarnofiar el sistema de transporte maritimo - portuatio, ta pregunta inmediata que
surge seria ¢ qué sucesos socioecondmicos explican el insuficiente desarrollo del

sector maritimo portuario, silas condiciones fislcas son favorables para ello 2.

2.2. ACONTECIMIENTOS HISTORICOS QUE LIMITARON NUESTRO SISTEMA DE
TRANSPORTE MARITIMO.

En términos retrospectivos, podemos declr que enla l:‘poca Prehispanica, no fue
relevante nuestra comunicacion maritima como en los pueblos del Mediterrdneo, del
Allantico o del Pacitico, ya que el centro cultural palitico y militar se localizd en los
valles centrales del Altiplano Mexicano. Esta fue Ia principal zona de concentracion de
la poblacién que se comunicaba y vivia econdmicamente graclas a un sistema de
transporte terestre que descansaba en el tameme o cargador de mercancias. A ese
sistemna se articulaba el transporte fluvial y lacustre, cuyo significado en esta época fue
mayor al que desemperid el maritimo.

En consecuencla. el intercambio de mercancias (sobre todo las pesadas) a
gran distancla fue limitado, mientras que a escala Intra reglonal, en el ambito de los
distintos senorios prehispdnicos, el infercambio fue muy activo. Esta comunicacion intra
‘mas que como instrumento o medio de dominio, fue como procedimiento o técnica
de comercio® (SCT. Historia ...; 24).

Respecto al transporte maritimo hay que aclarar que ‘existleron aldeas y
senorios que se establecieron en las costas de Tamaulipas, Veracruz, Peninsula de
Yucatdn y Chiapas, zona Mixteca; Oaxaca y Chiapas, la de dominle Mexica
(Guerrero) y Tarasca (Michoacdan)®, (Atlas Nacional. Tomo [1.1.1. 1990) culturas que en
algdn momento utilizaron como medio de comunicacion las canows y piraguas que
navegaban bdsicamente en aguas costeras abrigadas y de relativa calma cerca de
la costa. Légicamente “las obras maritimas se reducian a la colocacién de una simple
estaca para amarrar a ella su embarcacion, si s que no existia una piedra o una raiz
de un arbol donde atarla* (MARTINEZ Alamo; 2).

Sin embargo, el medio de comunicacién mas importante en esta época fue el
terrestre (via el sistema de tamemaes), el lacustre y fluvial. El tfransporte maritimo resultéd

en genatal secundario, pese a que si fue conocido a través de algunos movimientos

1Y



de cabotaie casteros que tealizaron s culturas indigenas an las regiones ya citadas,
g 1)

En la Epoca Colonial, el papel esfratégico del fransporte maritimo se relaciona
fundamentalmente al poderio militar colonial lo que dio lugar paraddjicamente, a que
el comercio exterior de Nueva Espana dependiera fotalmente de Espana. La
metrépoli realizaba exclusivamente las actividades de explotacion y distribucion de las
materlas primas y por tanto la importacion y exportacion de articulos europeos y
novohispanos por la via maritima.

La Colonia imumpié violentamente en el mundo prehlspdnico y alterd
drédsticamente tanto el patrén econdémico basado en la agricultura como la
distribucion de la poblacion, El modelo colonial provocé el aislamiento de multiples
comunidades indigenas, y la concentracién de poblacion espanola y mestiza en el
valle del Altiplano Mexicano; la poblacion indigena trabajé en la mineria y en los
cuitivos estratéglcos esenciales para ia metrépoli,

El sistema de fransporte terrestre utilizado en la época prehispanica (caminos y
veredas), facilité la conexién de los centros de extraccidon con los puertos mas
importantes para los conquistadores, Las costas de por si poco pobladas registraron
movimientos migratorios al interior del pais, excepto en los puertos claves para la
conquista (Acapuico y Veracruz), y estos al Igual que el mar sélo fenian importancia
como via de comunicacion y extraccion de las riquezas hacla Espana, y muy poco
como elementos claves de una politica de integracion tenitorial: *Veracruz sélo
cobraba vida una vez al aio cuando llegaba la fiota espanola, al igual que Acapulco
que era el punto de conexidn para la Nao de China” (SCT. Historia ... 1988; 26-34).

En general, puede afimarse que nuestros puertos se vieron frenados en su
actividad porque los barcos espanioles solo los utilizaban con fines estratéglco -
militares y los intereses de Espana fueron basicamente de conquista-extraciéon y no de
poblamiento y desarrallo. Asilo demuestran las sigulentes citas: "Las Reales Cédulas del
30 de noviembre de 1737, 16 de marzo de 1738 y 19 de septiembre de 1742,
promulgaron ordenanzas que prescribieron el método al que se ajustaria el tonelgje
de los navios, sdlo deberian de llegar a ser hasta de 500 ton. no mas, .. en el
comercio entre Espana y las Indias (Nueva Espana) predominaron las embarcaciones

fluctuantes entre 100 y 500 toneladas. ... En 1743 ia Nueva Espana ocupé la cabeza
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en el comercio martimo directo, con un 44.6 % del total del navio y el 46% del tonelaje
de América transportado a Espana. Ello ocasiond una total dependencia de
embarcaciones mayores en la Nueva Espana, porque no se permitid la construccion
de barcos para nuesiro pdais, por it en contra de los intereses militares y de conquista
de Espana, .. sOlo se consintid reparar las naves espanolas para et traslado de
mercancias, y mds adelante construccion de pedquefias embarcaciones para la
explotacion y exploracion de todo el tenitorio nacional. (SCT. Historia .., 1988; 234-235)

No obstante, algunos espanoles trataron de crear y fortalecer algunos puertos
importantes para su comerclo exterior, como Acapulco que se escogld porque tenia
posibilidad para ser una zona de astilleros, capacidad para carga y descarga, por su
seguridad, por sus posibilidades para la pesca, el acceso para obtener madera y su
importancia con el comerclo de Fillpinas creando una ruta mas corta de Espana a
Oriente. Ademas "ia distancla de Veracruz a Acapulca tan sélo era de 110 leguas’
(SCT. Historla ... 1988; 45), distancia reduclda sl se compara con otros lugares de la
costa del Pacifico. Durante los primeros anos del siglo XVI, vivir en este litoral
significaba mantener la puerta ablerta para alcanzar el comerclo con medio orlente.

De los puertos del Pacifico saldian esporadicamente pequefos navios a
explorar ias costas del noroeste y el mar de Callfornia, para abrir nuevos caminos y
conocer el vasto tenitorio de la Nueva Espania. El relieve constituido por sus sistemas
montanosos, fue un gran obstaculo para la comunlcac!dn intemna del pais, por lo que,
por via maritima se logré la comunicacién, de manera mas facil a través de los puertos
de Guaymas, Mazatldn y San Blas. sitios que mds tarde funcionaron como puentes
terrestres entre Espana y Filipinas; pero, no lograron alcanzar la importancia comercial
de Acapulco y Veraciuz, ya que no solo abrleron parciaimente a las operaclones
comerciales,

De hecho, sélo al finalizar la época Colonial nacieron la mayoria de los puertos
de cabotaje: Guaymas, Son., Mazatian, Sin., San Blas, Nay.. Pto. Perias (hoy en dia
Puerto Vallarta Jal.), Huatulco Y Salina Cruz, Oax.; en el litoral det Golfo de México:
Tamplco, Tamps.,, Tuxpan y Coatzacoadlcos, Ver, y Campeche, Yuc., que en un
principio funclonaron como astilleros para trafico maritimo de cabotaje. En camblo
sélo dos puertos, Veracruz y Acapulco, fueron la pueria de entrada y salida del

cormercio exterior (ver mapa no. 4 puertos de la Colonia).
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fn ka época colonint s barcos tuersn atilizados por tos espanales comao via de
conquista y comunicacion asimética (a favor de la mettopoli) y el descubrimlento de
nuevas tierras para la conquista. Asi aunque la Nueva Espana formo parte de un pais
que contaba con una de las flolas marinas de mayor jerarquia comercial y militar, su
politica colonial impidid que ia Nueva Espana desarrollara una cuitura propia maritimo
- porfuaria (fig. 2), situacion que relegd implicitamente. el desarralio de los puertos

para el Intercambio comercial

En la Epoca Independienle (1810) las comunicaciones y los fransportes fueron
un reflejo tiel de la inestabllidad econdmica y politica de esta época, el movimiento
de Independencia proplcld el deterioro de la infrasstructura del fransporte asi como
de las relaciones comerciales ya establecidas.

Se Impulsaron algunas vias de comunicacion (veredas y caminos) necesarios
para ta guerra de Independencia, a través de caballo y las caneteras relegando la
comunicacion maritima que redlizaba la Nueva Espana con paises de uitramar,

Se tiene conocimiento que al romper México sus vinculos con la peninsula
Ibérica, carecia de marna mercante propia y agentes navieros experimentados, Por
tanto, quedd a merced de las potenclas econdmicas maritimas mds agresivas, las
cuales compitieron ventajosamente con los reducidos productos de manufactura
local, imponiendo como en el vireinato ias bases del intercamblo: articuios
manufacturados  provenientes de! exterior a cambio de metales preciosos vy
productos agricolas primarios.

Ante esta situacion ‘en 1824 se expidid el Reglamento para el comercio de
Cabotagje, en el cuai se decretd que el transporte exterior o costanero se debia llevar
a cabo con huques de bandera naciondl, y diversos puerios se rehabilitaron para
tratar de contiolar hasta donde fuera posible el intercambio mercantil y aminorar
simultdneamente el contrabando, asi en ese mismo ano Huatulco y Manzanillo (en
1825) habilitan sus operaclones maritimas, y Tampico es declarado receptoria
maritima abierta al comercio extranjero®, (SCT. Historla de ... 1988. Pag. 292-293).

En 1846 se registraron cambios territoriales importantes que repercutieron en ia
disminucion del teritorio mexicano (2'450,000 kms?) como la anexidn de Texas por

Estaclos Unidas. la pérdida de Nuevo México y Nuesva California. La situacion critica de
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ler economia afectd a la agricultura y mineria, bases de la principal actividad
comercial. Ademds la inestabllidad politica, comercial y social en general frend el
desarrollo de todo el sistema de transporte incluyendo el maritimo, reiniciando
nuestros lazos de dependencia con las potencias econdmicas maritimas mas fuertes,
tanto europeas como americanas, (fig. 3)

A pesar de la inestabllidad politica que existlé en la época de independencia y
en este Trayeclo de 1861 a 1910 a causa de ias luchas internas, los presidentes Judrez
y Lerdo buscaron que México lograré el nivel de las grandes naciones mediante una
constitucion liberal, para que con ello tuviera nuevamente la oportunidad de volver a
serun puente mercantil entre Europa y Medio Oriente.

Sin embargo, a! deteriorarse la economia de nuestro pais por la guerra de
Independencia se suspende el pago de la deuda extermna con Francia y se produce la
invasion a México en 1862 a través del puerto de Veracruz, punto clave de entrada.

Desde la época Coionlal, ios puertos mejor habilitados para el comercio exierior
eran Acapulco y Veracruz; sih embargo, también se habillitaron otros fnuerfos COon sus
respectivas aduanas, selecclonadose San Blas y Tampico, "A pesar de su inclpiente
desarrolio México establece nexos con Colombla* (Gonzdlez, Luls; 86).

Con la Guernra de Reforma en (1868) el goblemo de la Repiblica Mexicana
encabezado por el presidente Benito Judrez intentd establecerse en el puerto de
Veracruz, proyecto que no se llevé a cabo y que anos mas tarde (en 1873) el
presidente Lerdo de Tejada refomaria paraimpulsar el crecimiento de nuestro sistema
de transporte maritimo, tratando incluso de trasladar la capltal al puerto,

Anos mas tarde 1876-1911, Poffifo Diaz fomentd y diversificd la inversion
extranjera con Estados Unidos y Europa, El objetivo de la politica exterior de Porfilio
Diaz, ademas de promover el crechniento de ia industria y el comercio, fue establecer
el orden mediante una paz forzada; base del progreso en México, a través de
abundantes codigos que regularon ias actividades y ia vida social de la poblacién.

Esto permitié el impulso y el crecimiento de las comunicaciones, y los servicios
de fransporte, a tal grado que este fue uno de los sectores mds atractivo para las
inversiones  extranjeras. En consecuencia, las comunicaciones no obedecieron
basicamente a las necesidades infernas naclonales, sino a las externas. principalimente

de Estados Unidos,
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Por la vecindad terrestre y el comercio establecido enfie EU. y México. el
ferrocarril recibid el mayor impulso para realizar el traslado de materias primas,
inclusive se impulsaron algunas carreteras como apoyo al ferrocarril,

Consecuentemente, el transporte maritimo queda relegado nuevamente,
incluso lo abrupto del teritorio seguio considerandose un obstaculo para comunicar
las costas con el centro del pais; hasta que dos fendmenos relacionados con el mar
influyeron en los cambios del transporte maritimo delsiglo XIX: la Revolucion Industrial
con la nueva y potente fuerza motrz que permitié el raslado masivo de mercancias a
gran distancia, (la aplicacidén de la maquina de vapor fue todo un adelanto para la
navegacion maritima intercontinental) y la Universalizacion de Tiafico Maritimo.

Estas innovaciones Ias recibid nuestro pais a través de los periddicos extranjeros,
cuando ‘hasta 1889 nuestra marina mercante estaba integrada por pequefas
embarcaciones de vela de corto tonelgje. La mayoria de estas unidades fueron
construidas en Campeche y Laguna del Carmen por la buena calidad de sus
maderas, dichas embarcaciones se dedicaban a transportar sal y cacao a lo largo de
las costas del Golfo de México® (De Dios Bonilla; 1946).

No obstante, a pesar de que el vapor revoluclond el sistemna de transporte
maritimo en el mundo, este medio de comunicacién en México recibid poco apoyo
para desarrollarse, por el acaparamiento que los ameticanos habian adquiride en los
destinos comerciales del pais a través del ferrocaril,

Sin embargo, "en octubre de 870 se cred en México las capitanias de puerto y
el reglamento de aduana y capitania fronteriza® (SCT. Marina ... 1988: 507),
habilitandose los siguientes puertas para el comerclo exterior: en el Golfo, Campeche,
Coatzacoadlcos, Isla de Cedros y Progreso; en el Pacifico, Acapulco, Guaymas, La Paz,
Mazatian, Manzaniflo, Salina Cruz, San Blas, Puerto Escondido, Puerto Vallarta (Bahia de
Banderas), Yavaros y Zihuatanejo.

Otro hecho de interés en esta época fue la nomatividad que dividio y dispuso
que las aduanas de cabotaje quedaran sujetas a las aduanas de altura mds préximas.

Pero, como competlr contra las potencias navales de la época, cuando las
embarcaciones de pabelldn mexicano, eran reducidas y de badjo tonelaje: "33
vapores y 208 buques de vela igual a 241 bugues con 14,690.16 toneladas en total,
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para los anos de 1886-1890° (Memoria de Guena y Marina del 30 de junio de 1890;
Pag 3).

EH 13 de mayo de 1891 se cred la Secretaria de Comunicaciones y Transpottes,
y Obras Plblicas, vy el Departumento de Matina Mercante dentro de la Secretaria de
Guerra y Marina (SCT. Marina ... 1988; 510), dependencia que empezaria a regir y
fomentar el desarrollo de los servicios y de su correspondiente infraestructura.

Mas adelante en el Trayeclo de 1821 y 1910 el tiansparte maritimo famblén se
vio frenado (aunque en menor grado que en la Independencla), porque los intereses
econdmico-politicos se orientaron a desarollar fundamentalmente al ferrocarril, modo
bdsico para el trasiado de materias primas y mercancias que demandaba nuestro

principal comprador: Estados Unidos. (fig. 4)

Durante la Revoluclén (noviembre 1910) nuevamente se Intentd el progreso de
una marina mercante de altura; no obstante, los barcos mercantes eran utiizados
para las acclones bélicas y de estrategia comerclal-militar,

En estos tlempos la comunicacion entre los puertos mexlcanos fue escasa,
tardia y costosa. En el Pacifico "cada mes pasaba un vapor extranjero per Salina Cruz
y Mazatldn, que solia tocar Acapulco algunas veces, Un vapor de la ‘iinea Ward*
atracaba en Veracruz, Tamplco y Progreso cada 8 dias, mientras que, los puertos de
menor importancla sélo eran visitados de vez en cuando sin itinerarlos precisos vy, el
puerto de Coatzacoalcos perdid el 50% de ofluencla por la apertuia del Canal de
Panama'. (SCT. Historia ... 1988; Pag 377).

Debldo al escaso desarrolio del Transporte terrestre y del maritimo el territorio de
Baja Cadlifornia y Quintana Roo, constituion zonas muy alsladas y prdacticamente
ahandonadas.

Esta slifuacion cambid en la fase de la reconstiucclion econdmica y soclal,
después de la Revoluclén. En los aios velnte y freinta, el sector piblico y privado se
preocupd por la pésima sifuaciéon de la marna mercante y nuestros puertos, y
expresaron su interés por contar con una marina mercante propla. Con esta intension
se alentd a los hombres y empresas naclonales para que dedicaran sus energias y
capitales al transporte matitimo, propusieron cue el comercio de cabotgje se
reservara a las embarcaciones y empresas naclonales, asi como sanclonar el derecho
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exclusivo de pesca en mates naciondlas a buaues mexicanos con el fin de proteger e
impulsar nuestta marnna rmercante y pesquera,

Ademnds se inicid la reestructutacion de importantes obras maritimas como
poner rocas en los muelles del puetto de Mazatian para evitar la erosion y el dragado
en Salina Cruz, Coatzacoadlcos, Veracruz y Tampico.

En conclusion, tanto en los inicios de la Revoiucidén como en la fase constructiva
de ésta, el crecimlento del sistema maritimo-portuario fue inestable por la situacidn
politica que vivié el pais en esos momentos. Durante el gobiemo de Venustiano
Carranza (1914), como en los tiempos del presidente Benito Judrez. nuevamenie se
intenté establecer la capltal del pais en un puerto para favorecer la descentralizacion
y fomentar el desanollo de nuestras costas y por ende fortalecer el transporte
maiitimo, pero nuevamente fracasd la empresa por problemas de inestabilidad

poliica. (fig. 5)

Después de la Revolucién (1917), el pais empezd a establiizarse al impulsar el
poblamiento y articulacion de la mayoria de los feritorios aislados como las costas,
por lo que la extension y lo abrupto del pais dejd de ser un obstaculo para la
comunicaclén. La naclondlizaclén del ferrocarri, la reconstrucclon de los caminos
deteriorados y el impulso del desarrolio social y econdmico abatia el aislamlento
geografico.

Con la Segunda Guerra Mundial, México adquiere viejas embarcaciones de
guerra para aumentar su maring, y en diclembre de 1940 cred la Secrefaria de
Marina, De 1940 a 1946 reestruciurd la politica portuara naclonal, se impulsé la
redlizacién de estudios y proyectos para desarroliar nuevas obras portuarias, Los
estudios fenfan como finalidad determinar las zonas de mayor potencialidad
econdmica del pais y evaluar y modificar su particlpacion en la economia nacional,
(ver rnapa no. 4)

En 1947 se cred la Comision de la Marina Mercante para hacer estudios
relacionados con trafico maritimo, construccidn naval, necesldad y efectividad
portuaria, diques, asfileros y una leglslacién  aplicable. Ademds se Inicid la
construccidn de diques en Veracruz y Mazatidn: en Guaymas rompeolas y el canal de

acceso Mo obstante el avance reglstrado en las terminales maritimas, se  descuidd la

.
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fablicacidn o compra de buques, situacién que fortalecld la participacion de
empresas navieras extranjeras en las operaciones mercantiles comerciales del trafico
de altura, porque los barcos mexicanos no cubrieron las necesldades exteriores porla
escasez de embarcaciones proplas.

Entre 1958 y 1961 México operd en tafico de altura y cabotaje con sélo 7
buques motor y 2 buques de vapor de regular tonelaje* (SCT. Historia ... 1988; 429-430).

Desde entonces se requeria la unificacién del Estado vy ia Inlciativa Privada para
fortalecer el desarrollo portuario. Las empresas navieras nacionales fueron invitadas a
colaborar para resolver el problema de ia marina mercante y el gobiemo se preocupd
por incrementar la fiota, mejorar los puertos existentes y construir otros como el puerto
interior de Laguna de San Pediito en Manzanillo Col., San Carlos en la peninsula de
Baja Cadiifornia Sur y el puerto de abrigo en Yucaipetén, Yuc.

Al término del sexenio del presidente Gustavo Diaz Ordaz ya era noficia la
preocupaclion por la carencia de una flota propia, situacion que habia colocado
tradicionalmente a nuestro comerclo exterior a merced de intereses extranjeros,

De esta manera, se mejord el equipamiento naval y la flota mexlcana empezd
a contar con buques tanque, buques para el transporte de carga en generai y carga
a granelagricoia, con el fin de que prestara un serviclo eficlente al exterior y reducir
los costos.

Después de un tiempo se presentaron algunos cambios en el transporte
Maritimo durante el sexenio del presidente Luis Echeverria Alvarez (1970-1976), los
servicios de transporte maritimo en México ya tenian gran importancia porque el 65%
del Comercio Exterlor se realizd por via maritima y el 33% restante por via terrestre y
aérea (SCT. Historia ... 1988; 462). En este tlempo se reestructurd la Secretaria de
Marina. se cred ia Direccidn General de Operacion Portuaria, se construyeron obras
en casl todos los puertos, destacando las del puerto de Lézaro Cdrdenas en
Michoacén, Puerto Madero en Chiapas y Cabo San Lucas en Baja California Sur,
También se reestructuraron algunos muelles, y se constiuyeron los de Petrdleos
Mexicanos en Veracruz y por supuesto se consolidan las principales empresas navieras
nacionales ' Servicio de Transbordadores, PEMEX y Terminal Maritima Mexicana* v
nacen otras como; Armamex SA., Naviera Cerralvo, S.A., Tecomar, Transportacion
Maritima Peninsular, Transportacion Maritima de Yucatdn, Naviera Toiteca, S.A. y sus
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afiiadas (Naviera Tulim SA.. Naviera Tidloe, SA.. Naviera Tecalli SA.y Naviera Tula),
Naviera Mexicana Santa Pauta y Compania Naviera Minaral del Golfo §.A. (NAVAMINY
(SCT. Marina ... 1988; 473-474).

Del mismo modo, dentro del sexenio de! presidente Ecneverria se emprendid un
programa para la promocidn de nuestios litorales; este consistid en impulsar a nuestios
puertos para aprovechar los recursos naturales de cada regidon y apoyar el proceso
de descentralizacién de la actividad econdmica del pais. Con ese programa se tratd
de impulsar al sector pesquero, el turismo, la navegacion y la industria de construccion
naval; asi como también se crearon los puertos industriales en 1970 (las zonas
seleccionadas para levar a cabo este programa portuario industrial fueron: en el
Golfo de México, Altamita, Tamps., Ostion, Ver. (cerca de Coatzacoalcos), en el
Qcéano Pacifico, Ldzaro Cardenas, Mich. y Salina Cruz, Oax.).

A causa del enorme desequillibrio demogrdfico concentrado en la cludad de
México, Guadalgjara y Monterrey: se conslderd necesarlo construlr  mayor
infraestructura para aprovechar los recursos maritimos e Instalar las grandes industrias
en los puertos diseniados con ese fin, se pensd que ese 'modelo portuario seria
decisivo dentro de la economia nacional, por su papel multiplicador en la generaclon
del producto interno bruto, de empleo, de divisds y por su conexién con la red de
comercio intemacional’ (FONDEPORT,1985; 1-2). Sin embargo, la historia no confirmé
esas intenciones.

Posteriormente dentro del sexenio del presidente José Lépez Portillo (1976-1982)
se analizaron nuevamente las tendenclas globales y las perspectivas del transporte
maritimo, sobre todo, por el descubrimiento de significativos yacimientos petroleros en
las zonas costeras del Golfo de México (Veracruz, Coatzacoalcos y Tabasco) que
estimulaban como antes, el poblamiento de nuestros litorales,

Bajo el impulso del "Boom” pefrolero, nacié el Programa de formacion de
recursos humanos, el abanderamiento de naves, la politica y reserva de programas de
carga y los insfrumentos de apoyo para su fomento. “La flota mercante en 1982
confaba ya de 99 embarcaciones de mas de 1000 toneladas de peso muerto con
una capacidad de servicio equivalente a un total de 1,736,000 ton. de peso muerto’
(SCT. Historia ... 1988; 477),



Mas farde en el sexenio del presidente Miguel de la Madrid (1982-1988).
contintia e proceso de modemizacion de la infraestructura portuatia, se formd el
organismo  descentralizado Servicios de Dragado, y se buscd alternativas para
abanderar nuevas embarcaciones que incrementaran la disponibilidad de nuestra
flota. También, como en ofros tiempos, se tratd de Impulsar nuevamente, aquellas
aclividades econdmicas ajenas al proceso petrolero; como, la explotacion de la
pesca, el tulismo y ia navegacion, con el fin de diversificar nuestra economia,

Se realizaron obras de reconstruccion y mantenimlento en casi todos los puertos
del pais, incluyendo las instalaciones
conrespondientes a pesca, las usadas por los transbordadores y el sistema de dragado.

La finalidad de la Politica de Desarrollo (1989 - 1994) del presidente Carlos
Sailinas de Gortarl fue: modernizar a México en todos sus dmbitos contemplando la
mayor participacion del desarrollo del transporte multimodal mediante una mejor
coordinaclon entre los ferrocarriles, el autotransporte, el transporte aéreo y el maritimo.

La transtormacion de las relaciones econdmicas a escala mundial, demanda
procesos de produccion y transporte intemacionales, donde los sistemas de transporte
en genera y el maritimo en particular, jugarén un papel estratégico, guien domine
dichos sistemas dominard el comerclo mundial.

Bdjo esta coyuntura, durante el sexenio pasado se buscd  mejorar la
planeacién, control y ejecuciéon del desarrollo portuario para adoptar estrategias
operativas que integraran eficientemente a concesionarios y empresas de servicios
portuatios. La politica portuaria se trazé como objetivo:

- Hacer Reformas pertinentes para permitic el fiujo libre, seguro, eficiente y
rapido de las mercancias en ios puertos, asi como incrementar la productividad
enla prestacion de los serviclos conexos.

- Fomentar el tfransporte de cabotaje con el objeto de reduck costos.

- Impulsar una mayor patticlipacién de la marina mercante
nacional en los trdficos de altura y cabotgje: asi como el desarrollo y la consolidacion
de puertos Industicles en concoidancia con las politicas nacionales de
descentralizacion econdmica y demogrdfica para apoyar el desarrollo regional

equilibrado,



Ademds de prefender la adecuada operacien del sisfema de hanspotte
maritimo para el desanollo del comercio, también se pretendio impulsar ia
descentializacidon de la vida nacional, slendo una opclédn los sitios costeros de la
Republica Mexicana espacios que presentan posibilidades para el establecimiento y
desarrollo de ciudades importantes.

Can estos fines, sa formd en marzo de 1989 ‘el drgano desconcentrado de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes PUERTOS MEXICANOS' (PUERTOS
MEXICANOS: 16). Entre sus objetivos destaco el desarrollar puertos con altos niveles de
operatividad intermacional, para el bensficio del comercio exterior mexicano:
fortalecer los sistemas de cabotagje para la transportacion de bienes a larga distancia
para equilibrar la utilizacion de los distintos modos de transporte, y apoyar asi la
generacién de empleos y de divisas a partir dei fomento de poles de desarrolio
reglonales en los litorales para el establecimiento de la industria, el turismo y la pesca.

Sin embargo, para adaptarse al nuevo entomo que favorece la privatizacion y
el concesionamlento de multiples servicios que antes controlaba el estado, el 30 de
septiembre de 1994 el goblerno determind convenlente desaparecer ei organismo de
PUERTOS MEXICANQCS, y crear la Coordinacién General de Puertos y Marna Mercante
que serd la encargada de promover la participacién de la Iniclativa privada o
coinversién dentio de este sistema de transporte maritimo®, que permita poner a
niveles de competencia internacional nuestos puertos y embarcaciones (Financiero,
Herndndez; Martes 13-sep-94).

‘La UNCTAD de las Naciones Unidas sobre el Comercio y Desarrollo, han
sugerido a todos los paises que fortalezcan y modernicen su transporte nacionai para
que constituyan un elemento de fomento en el Comercio Exterior, ponlendo especial
atencién al maritimo” (Soi de México, Lara; 7-sep-92). Bajo indicaciones y tendencias
internacionales, la politica sexenal del presidente Saiinas de Gortarl, se encaminé
hacia la privatizacién de nuestra red portuaria nacional y el 19 de julio de 1993 se
emitid en el Diario Oficial de la Federacidn la nueva Ley de Puertos y Navegacion, con
las cuales se redefine el popel del Eslado en la actividad portuaria y se permite la
inversion privada tanto en la operacldn, la prestacion de serviclos y la administracion.
Paralelamente, se elabord un programa de modernizacion del sistema portuario y

transporte maritimo nacional, que impulsd el establecimiento de Administraciones



Portuarias independientes (APis) en los 22 puertos mas importantes del pais paia elevar
la eficiencia. desanollo y productividad dentro de este sistema de transparte.

‘Seran en tolal 22 API's. 19 en las principales terminates maritimas y en su
primera etapa fres estatales. En el Pacifico: Ensenada, B.C.: Cabo San Lucas, B.C.S.;
Guaymas, Son.: Topolobampo y Mazatldn, Sin.; Manzanillo, Col., Puerto Vallara, Jal.;
Lazaro Cérdenas, Mich.; Acapulico, Gro.; Salina Cruz, Oax. y Puerto Madero, Chiaps. En
el Gofo de México y el Carlbe: Altamira y Tampico, Tamps.; Tuxpan, Veracruz y
Coatzacoalcos, Ver.; Frontera y Dos Bocas, Tab. y Progreso, Yue. Las administraciones
portuarias estatales, dedicados a pequenos puertos estardn en Baja California sur.
Quintana Roo y Campeche’ (CARTA ANIERM, Mondragén, 1994; 11 y 12). (ver mapa
no. 5)

Las Asociaciones Portuarias Independientes (APls), son una especie de
sociedad mercantil que asumen todas las funclones administrativas del puerto para el
uso, aprovechamiento y explotaclon de la Infraestructura existente, sin que se
desincorporen del dominio plblico los terrenos y Greas de agua que constituyen el
recinto portuario. *De esta forma se promueve la participacion de la Inversion piivada
y socidl, se descentraliza la administracion de puertos y se les otorga autonomia
financlera en libre competencla. El Estado tiene Gnicamente un papel normativo y de
superivision, sin merma de su responsablidad como rectar de la actividad®,
(Economista, Rodriguez, Jueves 3-feb/94; 2).

Es clerfo que solo recientemente el sistema de transporte maritimo y portuario
recibe los mayores apoyos y fransformaciones estructurales para su desarrollo, pero
también es clerfo que es el resultado de los camblos internacionales comercidles a los
que se ha visto sujeto un gran nimero de naclones subdesarrolladas como la nuestra.
(fig. 6)

En conclusion, aunque las condiciones fisicas sean favorables en nuestro pais y
la situacion geogrdfica sea privilegiada; México carece de tadicidon marina,
Historicamente, esta actividad ha recibido poco Impulso, a pesar de los extensos
litorales con que contamos.

Todavia existe dependencia maritima ai recurir al servicio de buques
extranjeros para el fraslado de nuestras mercancias, lo que ocasiona una gran fuga

de divisas. No obstante, la globalizacion econdmica nos exige la modermizacion y
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crecimiento de todos los modos de comunicacion y transporte. En este sentido
México debe forfalecer fundamentamente su transporte maritimo e impedir que
permanezca fuera del meicado de los servicios basicos que se requieren para mover
grandes volimenes de mercancias, entre ofros factores,

El Tratado de Likre Comerclo, pese a los riesgos que también implica, crea la
posibilidad de impulsar al transporte maritimo, siempre y cuando, no volvamos a
privilegiar exclusivarnente al subsistema carretero y ferroviarlo, mds que el maritimo. De
esta coyuntura precisamente, nacio el interés por este estudio, hasta la fecha no se
tiene una respuesta clara de cual serd la situacion del transporte maritimo en nuestro

pais.
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CAP Il .- ESTRUCTURA ACTUAL DE NUESTROS PUERTOS

Para poder conocer la estructura actual de nuestros puertos, primero se define
el concepto de puerto, después se realiza una clasificactén tipoldgica (fisica,
econdmica y geogrdfica) y finalmente se analizan las condiclones del sistema
portuario nacional.

Conviene sefalar que la mayor parte del significado de los conceplos que se
describen en este capitulo se encuentran en el inciso 3.2 y cuadro no. 4.

Aunque este capitulo puede parecer fedioso, constituye una parte vital de la
tesis, parque nos introduce en un sector poco explorado por la geografia, En este
sentido, la investigacién no fue sélo informativa sino formativa,

Un puerto es aquel sitio con caracteristicas fisico-geograticas adecuadas para
dar abrigo a los barcos. Sin embargo. podemos hablar de dos tipos de puertos: los
puertos naturales que tienen la ventdja de presentar una forma céncava y amplia
llamada babhia, en la cual los buques descargan sus mercancias, reallzan manlobras y
esperan sin tlesgo de ser azotados por los vientos, y los puertos artificlales ya que, el
hombre al ver las ventajas que presentan dichas zonas para desarrollar algunas
actividades econdmicas como son el intercamblo de mercancias y la pesca, decide
crear puertos artificiales que superan en ndmero y condiclones a los naturales,

Por lo tanto, y de acuerdo a las necesidades de nuestro estudio, podemos
describlr al puerto como: el conjunto de instalaciones con una funcidn propla,
localizado en un lugar de la costa, margen de un 1io o en lagos y, protegido de la
accldon de los elementos naturales para proporcionar abrigo seguro a las
embarcaciones, facllitar su ataque y transferencia de mercancias: con equipo,
petsonal e instalaciones propias para la protecclén de los bienes (Heinandez, 1983;
141).

3.1, TIPOLOGIA DE PUERTOS
Una vez definldo el concepto de puerto, en el siguiente cuadro no. 2, se
muestra una clasificacion fisica, econdmica, geogrdfica y funcional con sus diversas

caracteristicas para analizar la complejidad de lo que significa un puerio.
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3.1.1, CLASIFICACION POR SU CONDICION FiSICA

A. Puerto Natural. se consideran como tal, “si la conformacion de la costa,
proporciona una adecuada proteccidn a las instalaciones portuatias de la accion del
olegje y existen profundidades necesarias para permifit la navegacion de las
embarcaciones.

“Los puertos naturaies se establecen en bahias y estuarios” (bahia: entrada de
mar en la cosla, digo menor que el golfo. Estuario: estero, desembocadura de un fio.
Hernandez, 1983; 175), un glemplo seria el puerto de Mazatlan, Sin.: que: se clasifico
como “Puerto Natural™ porque se encuentia en una bahia natural, protegido por dos
cetros contra los efectos del mar ablerto, vientos de alta velocidad y fuertes oleajes).
cuenta can una escollera (consultar cuadro no. 4) que une la lska de Chivos y §
rompeolas, dos de los cuales se encuentran en el Estero de Utias (ubicado dentro del
puerto) para proporclonar un refugio pesquero protegido contra ciclones, con
profundidad de 3.50 mts. También un antepuerto que proporciona una zona de
calima para las embarcaclones turisticas y 2 candles de navegacléon, asi como 47
muelles para actividades muy diversas (turisticas, pesqueras, carga general, industria,
educadtivas, etc,) (ver fig. no, 7)

B. Puerlo Aificial "son aquellos en que es necesario constiulr las obras de
proteccién (rompeolas, escolleras), dragado y relleno para las dreas de desarrollo
terrestre de las instalaciones” (Hernandez, 1983; 175).

Existen distintos tipos de puertos atificiales, pero el objetivo princlpal es su
funcionalidad ecandmica, es decl; operar con el menor costo y los maximos
rendimientos. Hay puertos arfificiales que se construyen penetrando las ddrsenas en
tierra casl slempre aprovechando la existencla de alguna laguna litoral o estero.

El puerto de Manzanillo es clasificado como "Puerto Adificial’ porque se
encuentia ubicado de la nea de costa hacia tierra, en una zona de bahia cue
proparciona una proteccion adecuada a las embarcaciones. Tiene la profundidad
necesaria (10 mts.) para la navegacion, comercial y cuenta con un rompeoias y dos
escolleras que dirigen la cordente de la laguna al mar. Su vocacion es comercial y
pesquera con 11 muelies para tales actividades, un patio, 1 cobertizo y 5 bodegas
para el almacenamiento de diversas cargas minerales, graneles y carga general que

llega al puerto.
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Fig. no.7
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En 1988 este puerto que manejaba cargas de altura y cabotaje. mejord
consiclerablernente al recibir un fuerte apoyo por parte del Gobierno para formar
parte de la politica comercial que el mundo requeric. Es uno de los puertos mejor
equipado en México. (ver fig. no. 8)

C. Llos Puertos Fluviomaritimos: se localizan en las desembocaduras de los rios,
aprovechando al maximo la forma nalural de ellos, se construyen pequenas ddarsenas
interiores o muelles para las maniobyas de los barcos. El depdsito de los sedimentos
reduce la profundidad del puerto por lo que hay que dragar continuamente, hecho
que eleva los costos de operacion.

Lazaro Cdaidenas se clasifica como "Puerto Fluviomaiitimo® por encontiarse en la
ribera de un rio. Este tipo de puerto debe contar con obras exteriores como son las
escolleras para encausar la desembocadura del fio para evitar inundaciones
inadecuadas.

Ademds tiene una serle de esplgones a lo largo de la playa para delener el
acarreo litoral en su costa y asi proteger al puerto de procesos erosivos. En la parte NE
del puerto se puede apreciar la forma de Y en las ddrsenas. Ldzaro Caidenas es un
puerto muy complejo con muy variadas actividades comerciales, cuenta con ¢
muelies para la carga y descarga, 4 darsenas (dos de elias de claboga para las
maniobras de la flota). Se encuentra unldo por puentes. carretera y ferrocaril.

El puerto es de tipo mixto como la gran mayoria del pais, aunque es pesquero y
comercial, su principal vocacion es la industial. (ver fig. no. 9)

3.1.2.- TIPO DE PUERTOS POR SU CONDICION ECONOMICA

En este caso es importante delerminar la actividad econdmica que did origen
a cada uno de los puertos de nuestro estudio y qué otras actividades se han
desanollado o en qué forma estd diversificada la economia en base a dichos puetrtos.

En México se tienen puertos comerclales petroleros, mineraleros, graneleros,
Industriales, pesqueros y se han desarrollado de acuerdo a su interland local, reglonal,
nacional e Intemacional, El giro, la diversificacion y la escala dependen de su posicion
geogrdfica y por supuesto, de la irnportancla econémica de la zona de influencia del
puerto.
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Fig. no.9 PUERTO FLUVIOMARITIMO
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A. Puerto Comercial es aque!l que recibe mercancias de diversos lipos, los
primeros puertos de México (Acapulco y Veracruz) fueron comerciales a escala
intemacional para Intercamblar productos con Espana. Actualmente, permiten el
infercambio de grandes volimenes de mercancias con multiples origenes y destinos.
Entre puertos de este tipo se pueden citar a Tampico. Tamps., Pichilingue, B.C.,
Manzanillo, Col.,, Guaymas, Son., Topolobampo y Mazatlan, Sin., Salina Cruz, Oax.,
Coatzacoalcos, Ver. y Progreso, Yuc.,

Aunque todos son puertos comerciales, algunos tienen funciones especificas
como en el caso de Veraciuz, Ver.. que esid localizado en mar abierto y es un punto
estratégico para lograr intercambiar mercancias de diversos tipos. La forma abiigada
que tiene es artificial. Estd compuesto por una amplia drea de navegacldn, 19 muelles
y 2 malecones con instalaciones de atraque en funcidn de los buques que usan la
terminal, asi como gran contidad de instalaciones en tierra que constan de 13 patlos,
28 bodegas y una residencia de obras del puerto.

El puerto estd expuesto a diversos fuctores fisicos por encontrarse en mar
abierto y eso dana las instalaciones que son protegidas con 10 esplgones y 4
rompeolas.

Los acontecimientos histéricos han dado a Veracruz un primer lugar en la vida
nacional; fue la ruta para el desarrollo del comercio y se convirtié en el primer puerto
del pais a nivel Internacional, lugar que conservd hasta que una serle de viclos y
problernas sociopoliticos y sindicales lo fueron desplazando de la ruta de los grandes
barcos y se convirtid en un puerto con mala reputacton (PUERTOS MEXICANGS, Dic.
1989, 3); no obstante, hoy en dia mejord su sifuacién operacional con la "Requisa del
puerto’ que mencionaremos mas adelante.

Actuaimente es el puerto con mayor fradicion comerclal, tiene una gran
racepcion de buques de gran tonelagje, portacontenedores, pesqueros, cruceros y
petioleros con destino a EU.A, (puerto de Galveston y Nueva York) y Europa, con
movimientos de importacién y exportacion de aroz, café, tabaco, naranja, imon,
carne y embutidos, etc. (ver fig. no. 10)

B. Llos Puertos Industiales: fueron creados para promover la desconcentracion
industrial. Entre los puertos industriales de México podemos mencionar a: Salina Cruz,
Oax.. Altamira. Tamps. y Lazaro Cardenas en Michoacdan que moviliza carbén, acero,
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Lidxido de carbono. paileria, fundicién de fiero y fedilizantes entre ofros; se ubica en
el puerto empresas como Productora Mexicana de Tuberia (PMT), PEMEX, NKS y la
siderargica Lazaro Cardenas *Las Truchas®. (FONDEPORT, 1985; 11-14),

En Altamira, Tamps. se localizan diversas industrias que generan el movimiento
de grandes volimenes de materias primas, insumos y productos manufacturados que
pueden distribulrse a otros puertos. Este puerto, surglé como aitemativa de desarrolio
para ampliar la productividad de Tamplco. debldo a que este Ultimo por la expansion
de la ciudad ya no podia crecer.

No obstante, como se observa en el esquema cotrespondiente, sus
instalaciones son reducidas, sélo cuenta con un patio en construcclion, una bodega
de transito y un cobertizo también en construccion. Las obras de proteccion instaladas
evitan el depdsito de sedimentos en el interior del canal de acceso: tiene 2 escalleras
paralelas y 2 espigones para dar al canal una amplia segurldad. La darsena de
ciaboga es grande. En el se manejan productos petroquimicos, agricolas, fibras
sintéticas y resinas entre ofros. Es el puerto mas joven de México y al que se le ha
brindado mas apoyo e inversién en los Ultimos anos, Se pretende que en un futuro
entre en competencia y/o se complemente con algunos puertos de Estados Unidos, al
reclblr en menor costo las mercancias que serdn trasladadas hacla ese pais (ver fig.
no. 11)

C. los Puertos Pesqueros; son aquelios que se ublcan en 2onds ficas en recursos
naturales de fauna marina, que propicia la actividad de industdas pesqueras,
varaderos. astilleros, maqulladoras y comercios, presentan instalaciones con el menor
nimero de equipo e Infraestructura para redlizar actividades relaclonadas con la
pesca e industria conexa a ella, estos son de tipo regional y local; se tiene entre otros
a El Sauzal, San Felipe, B,C.N., Puerio Penasco, Son., Alvarado, Ver. y Yukalpeten, Yuc.
como puertos regionales y Mazatlan, Sin. y Guaymas, Son. de fipo Intermacianal
porque a pesar de ser pesqueros manejan ofras actividades comerciales,

Entre los puertos pesqueros de mayor importancia destaca et de Guaymas, Son.
‘General Rodolfo Sanchez Taboada®, tiene como actividad principal la pesca, cuenta
con una planta industrial que procesa y congela los productos marinos, El puerto no
tiene obras de proteccion por encontrarse dentro de la bahia de Guaymas, existen 12
mueiles, en general es un puerto con escasa Infraestructura. La Isla de la Pitahayosa
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fue unidda al puerta con la intension do ganar terreno al mar e instalar mas industrias,
(ver fig. no. 12)

3.1.3.- TIPO DE PUERTOS POR SU FUNCION

La funcidn gue tiene un puerto puede ser especifica o polifuncional,
Con funcion Especifica tenemos:

A. Los Puertos pelidleros. son los que movilzan el petrdleo y sus derivados,
productos refinados (gas propano, butano) y petroguimicos.

Coatzacodlcos, puerto por el que transitan grandes volimenes de peirdleo,
cuenta con numerosas industrias petroguimicas que procesan, y reciben crudos o
derivados, y realiza funciones similares al puerto de Pajaritos, Ver. Se encuentra en fa
desembocadura del rio Coatzacodlcos y la Laguna de Pojaritos en el estado de
Veracruz, tiene 33 muelies, 10 patios y 6 bodegas. Como obras de proteccién al igual
que Ldzaro Cardenas, contlene 2 escolleras para diriglr la desembocadura del rio.
También exlste un puente que une el macizo de la cludad con las instalaclones de
Pemex. Es el puerio petrolero mas importante de la Republica Mexicana.

Cuenta con un antepuerto muy Uti para la estadia de los barcos que no
pueden entrar a las instalaciones de Pemex ublcadas en el interlor del puerto en la
Laguna de Pajaritos por la demanda existente, aunado a esto, hay buques petroleros
que requieren de mayor profundidad en los muslles para sus operaciones,

Es un puerto erninentemente petrolero y a pesar de elio, recibe buqgues
mercantes que llevan sus productos elaborados a Nueva York y Oriente via Canal de
Panama. £l hinterland del puerto de Coaizacodlcos es la zona de Campeche, que
ocupa el cuarto lugar en el mundo por la exiracclon de petrdleo. Por lo tanto, reglstra
gran movimiento de buques tangue para exportar petrdleo a Europa, Canadd vy
Estados Unidos, asi como, buques comerclales que traen materias primas a la zona
para desarroliar la petroguimica. A pesar de ser el puerto eminentemente petrolero
también tiene movimiento de ofro tipo de productos de la Reglén como: platano,
mandarina, naranja, caoba, cedro, etc.

Esta terminal portuaria es de las mejores equipadas en el pais para los
movimentos de hidrocarburos, cuenta con condiciones apropiadas para la recepcion
de los barcos de gran calado a pesar de los problemas de dragado existentes. (ver
fig. no. 13)
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Fig. no.13 PUERTO PETROLERO
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B. Los Puerlos Mineraleros: como su nombre lo indica manejan y movilizan
productos relacionados con los minerales como: hietro, roca fosférica, carbon, azufre,
elc. Por gfemplo enla Isla de San Marcos, B.C. Sur se explota yeso, en Guernero Negro.
B.C.S. e lsla de Cedros, B.C. se explota y expotta sal, a los puertos Japoneses.

En los puertos mexicanos considerados como principales, se destinan areas
para el manejo de minerales como en el puerto de Tampico, Tamps,, este puerto
mineralero, tamblén es comerclal (Herndandez, 1983; 183). porque a través de él se
mueven importantes volimenes de zinc, manganeso, efc. El puerto es de gran
eficiencia a pesar de las condiciones fisicas adversas relativas a la profundidad (11
mis.) y al reducldo espacio con que cuenta para las operaclones de carga y
descarga.

Tampico tiene 2 escolleras en la desembocadura del rio Panlco que prolongan
la linea de costa en forma paralela, su funcion es encausar la corente fluvial al liegar
al mar para retener el transporte litoral y mantener el canal de acceso con una
profundidad navegable. El gran problema que presenta el puerto, es que no puede
segulr creclendo porque no tiene espaclo para almacenes, patios, bodegas, etc.
porque ha sido ahorcado por la expansion de ia cludad de Tamplco,

En comparacién con los puertos menclonados anterlormente, el puerto de
Tampico tiene el mayor nlimero de muelles de toda la RepUblica Mexicana, 131,
siguiendo Mazatian con 47 muelles (Catastro Portuario 1989), motivo por el cual tiene
ia capacidad para que en sus muelles descarguen mas de 50 barcos al mismo
tiempo. Ei personal de este puerto estd dltamente capacitado; sin embargo: el
problema que presenta es lo estrecho del canal y el espaclo en la darsena de
maniobras (drea en donde los barcos dan vuelta para saiir o dirigise hacia otios
muelles), porque existen problemas de congestionamiento de buques. Una opcion
para evitar el congestionamiento de los barcos seria la recepclén de las mercancias
en el puerto de Altamira dentro del mismo Estado. (ver fig. no. 14)

C. los Puerlos Graneleros. son aquellos cuya actividad fundamental se
desarrolia alrededor de las instalaciones tanto para el almacenamiento como para el
manejo de granos (arroz, soya, cartamo, maiz, algodon, etc.), por ejemplo San Carlos,
B.C. Sur. Veracruz, Ver, y Guaymas, Son.
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Fig. no.14 PUERTO MINERALERO
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El puerto de Guaymas, se localiza en Sonora y es de tipo granelero, por tener
como actividad fundamental el manejo y movimiento de granos, "Desplaza las
mercancias a través de 600 - 700 tortons y trailers diarios y descarga 7,120 toneladas
de granos por dia en jomadas de las 8 a 23 horas en § posiciones de alraque.
destacando con ello como el puerto mds productivo del pdis en esta maniobra, ya
que su rendimlento de 500 toneladas por hara, en operaciones de carga semiseca
resulta el mas alto’ ... "Cuenta con un area de almacenamiento cublerto (cobertizos y
bodegas) de 11,500 m2 aproximadamente y 19 hectdreas de almacenamiento i
descublerto, patios’. (PUMEX, 1991, 16).

Su equipo lo compone una gria de pdrtico montacargas, almejas, cargadores
frontales, plataformas, una gria de 40 toneladas y bandas transportadoras.

El puerfo se encuentra en ia bahia del mismo nombre, siendo un puerto de fipo
natural protegido por aigunos cerros confra los vientos y huracanes por lo que no
requiere de obras de proteccion.

Ademas es un puerto comercial para el manejo de contenedores, su mercado
es el oeste del pais y EU. ademds de ser un punto de enlace con el Estado de Baja
California a quien le suministra varios productos del resto del pais (ver fig. no. 156).

Conviene sendiar que nuestro sistema porfuario mexicano también esta
compuesto por puertos luristicos, pero denfro de nuestro estudio no ios
mencionaremaos,

Como puede advertirse, en la practica ia mayoria de los puertos no tealizan
una sola actividad sino que son de tipo Polifunclonal, porque en general no tienen
una demanda tal para disponer de una instalacion equipada especial para un sélo
tipo de mercancia, porque el costo es elevado de acuerdo a lo sofisticado del
equipo, y su productividad baja genera su especializacion,

El cuadro no. 3 representa como se puede claslficar ios puertos en relacion a
sus actividades reales predominantes:

Dentro del cltado cuadro no. 3 de las *Caracteristicas de los principales puertos
en México", los primeros 8 puertos pertenecen al iltoral dei Océano Pacifico y los &
Ultimos se ubican en orden de norte a sur en el litoral del Golfo de México.,

Se puede apreclar que los puertos de Ensenada. Guaymas, Topolobampo,
Manzanillo y Acapulco se localizan en bahias que son mds adecuadas para la
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CARACTERISTICAS DE LOS PRINCIPALES PUERT0S DE MEXICO
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construceion de un puerto por ser una zona amplia y abrigada en forma natural, con
profundidades aptas para albergar barcos de diferente calado. En estos puertos se
requiere poca infraestructura y en algunos casos no la necesitan,

Los puertos que tienen estas caracteristicas pueden realizar actividades de
todo tipo por ser amplios, seguros y coh menos costos para mantenerlos en optimas
condiciones. La principal actividad de ellos es comercial y mas especificamente para
Ensenada, setia la pesca industrial v deportiva, en Guaymas la pesca Industrial y
movimiento de productos agricolas y minerales. En el puerto de Topolobampo
predomina la actividad pesqueray de carga general,

Manzanillo se dedica al tipo de carga general, graneles agiicolas y minerales el
puerto de Acapulco tiene como principal actividad el turismo y el comercio, ademas
de contar con la mayor profundidad natural del pais (25 m). El puerto de Manzanillo
tiene una porcién que da al mar abierfo ocaslonando que en las mareas altas el
oleaje azote a los barcos contra el muelle y éstos sufran averias muy costosas; por lo
cual se requieren dos escolleras (son muros de defensa colocados en el mar para
evitarla entrada del oledje a el puerto y proporcionar zonas de calma para la estadia
de |os barcos (consultar cuadro no. 4).

Por ofra parte tenemos los puertos de Mazatlan, y Ldzaro Cdrdenas en el
Pacifico que se locdlizan en unazona de estero, es declr ia desembocadura de un rio.
En estos puertos se tienen aclividades ruy variadas: Mazatldn es comerciai y se
dedica a la pesca industrial y turlsmo, Ldzaro Cdrdenas es un puerto Industial
dedicado a la caiga de contenedores y almacenamlento de graneles agricolas y
minerales.

Se podria declr que el puerto con mayor problema en el litoral del Qcéano
Pacifico es el de Salina Cruz en cuanto a su ubicacién, porque al encontrarse en mar
ablerto el oledje, el viento y lu sdlinidad afectan en forma mas directa a la
infraestructura que tlene: rompeoclas, bordo marginat de proteccion, etc. No obstante,
aunque el mar ablerto es un elemento favorable de tomarse en cuenta para el
establecimiento de nuevos puertos por la gran profundidad que proplcia para
albergar barcos de gran calado. los costos de infraestructura son muy altos.

Por ofro lado se puede apreciar para los puertos del Golfo de México, que sdlo

Veracruz se encuentra locdlizado en mar ablerfo, por lo que requiere de
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infraestructura como cuatio tempeolas y diez espigones que principalmente prolegen
la entrada del puerto de los ciclones y la erasion. £l puerto presenta constantes
mareas altas y sl no contara con tanlas obras de proteccion los harcos serian
azotados contra los muelles. Este puerto tiene como principal actividad el comercio,
carga general, granel agricola y mineral. Alberga barcos de diversas nacionalidades
con gran calado siendo necesario un dragado continuo para mantaner la
profundicad de 12m.

Los puertos de Tampico, Tuxpan y Coalzacoalcos se encuentran ublcados en el
estuatio de un rio (al igual Ldzaro Cdrdenas en el Pacifico). Cuenta cada uno con dos
escolleras as cuales van a encauzar fa cormiente fluvial en su desembocadura al mar,
esto permite que no se acumulen los sedimentos y mantiene el canal de acceso a
profundidad navegable (11 a 13 m) para el transporte de mercancias de carga
general e industrial petroquimica.

Bt puerto de Allamira se encuentra en una zona de marsmas (fenenos
anegados a la orlifa del mar). Requiere de un dragado constante para mantener la
profundidad de 12 m que beneficia su vocaciéon siderligica en ef traslado de

mercancias.

3.1.4.- TIPO DE PUERTOS POR SU CONDICION GEOGRAFICA

£n este capifulo se dan a cenocer los aspectos que conforman un puerto segin
diversas clasificaciones; no obstante, es importante conocer que denfro de todas las
clasificaciones anfes menclonadas, es necesarlo fomar en cuenta lo que compete al
gedgiafo, ésta fue elaborada en el Instituto de Geografia de la UNAM por la
investigadora Ewosta Carrascal (ver mapa no.6). en ella se Incluyen principalmente
pardmelros geogrdficos, por lo que ésta setia la conclusion de todos los aspectos
descritos alo largo del capifulo.

Para llevar a cabo esta clasificacion, se tormardn en cuenta 3 rubros:
localizacion geogrdfica, movimiento de transporte y funcién.

Locdlizaclén Geogrdlica.- es la posicion en fa que se encuentra el puerto, por
ejemplo: Lazaro Céordenas, Tampico y Coatzacoalcos son puertos fluviales ubicados

en las margenes de un ro.
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£l puerto de Topolobampo, Mazatlan, Manzanifilo y la mayoria de nuestro
puertos estan localizados en el mar. son Maritimos.

El puerto de Cedros se ubica en la Isla de ese mismo nombre, en el mapa se
expresa con letras min sculas en color azul.

Con color rojo y min sculas se encuentran anotados los nombres de los puertos
Inferiores es declr que estan abrigados no sdélo en forma de simple bahia, es el macizo
continental el que estd dando proteccion a las embarcaclones, y éstas entran en él a
través de una abertura que forma una gran laguna, fal es el caso de Cludad del
Carmen, Camp.

Dentro de la clasificaclon geogrdfica, el mismo mapa no. & muestia el Tipo de
Trdfico.- que se refiere a las movimlentos de Carga de mercancia que realiza el
puerto.

Aunque la leyenda del mapa define lo que son los movimientos de altura,
cabotaje y mixia, es convenlente recalcar que el movimiento de carga de Allura.-
esta dado por los barcos gque vigjan a otros paises y plerden de vista la costa, como
en el caso de Guerrero Negro, B.C. En el Cabolgje.- transitan por el mar los bugues sin
perder de vista la costa en sus vigles. Este movimiento de mercancias lo realizan
algunos puertos como: Paz, B.C. Sur, Cd. del Carmen, Camp. y Yukalpeten, Yuc. y el
movimiento de carga Mixlo.- es en el que los barcos que llegan a ese puerto pueden
o no perder de vista la costa en sus viajes. Incluye comercio de altura y cabotaje.

No hablaremos del caso de los cruceros y transbordadores.

Por su Funcidn.- los puertos de dividen en: Especificos: es cuando el puerto
maneja carga de una sola especie y Polifuncionales: cuando opera distintos tipos de
carga, expliquemos lo anterlor con algunos ejemplos: el puerto de Manzanillo es de
tipo maiitimo, a el legan cruceros y barcas de carga. tanto de altura, como de
cabotale con diversos tipos de carga general, agricola, mineral, etc. es un puerto muy
activa, de tipo pollfuncional, importante para Integrar el corredor de los nuevos
mercados internaclonales, como la Cuenca del Pacifico. Puerto Vallarta, Jal, alberga
cruceros y transbordadores, pero sélo tienen movimiento de carga o de cabotaje y
opera como nodo turistico siendo su funcldn especifica. Por lo tanto, es conveniente
mencionar que la funcién de la mayoria de nuestros puertos es de tipo polifuncional,
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Hasta el momenta. con esta informacién se tiene la impresion de que México
cuenta con gran nmero de puertos (en ambos litorales) para responder al
infercambio comerclal cue se espera con la fima de diversos tratados comerciales de
México con paises; asiaticos, latinoamericanos y norteamericanos.

Sin embargo, en el sigulente inciso se podran precisar los puertos nacionales

que re nen realmente dichas condiclones.

3.2, COMPONENTES DE INFRAESTRUCTURA.

Como queda claro los puertos se construyen para permitir la realizacidn de las
mas varadas actividades marltimo terrestres, entre las que destacan por su
importancia las comerclales, las industriales, las turisticas y las actividades pesqueras.
Actividades que se pueden teadlizar Individudmente generando puertos
especializados (o especificos) o, mezclando mas de dos, a tal grado que puede
hablarse de puertos de propdsito mitiple (o polifuncionales). En ambos casos, los
puertos requieren de una gran diversidad de apoyos materiales que generalmente se
agrupan de la siguiente manera:

a) Elemenlos Infraesiructurales.

b) Elementos de Equipo.

Los Elementos Infraestruclurales estén constituidos por las instalaciones fisicas
tales como: las obras que le dan proteccion al puerto para permitir las maniobras v el
atraque de las embarcaciones en aguas camadas, el aimacenamiento de la carga,
los servicios generales {agua, energia eléctica, teléfono, etc.), el senalamiento
portuario que da seguridad a la navegacion y los enlaces terrestres (carreteras y
ferrocariiles).

De acuerdo al Ing, Fernando Hemadandez de Labra ‘los componentes
infraestructurales de un puerto se identifican en dos grandes grupos: obras extemas e
Internas® (ver cuadro no. 4) (Herndndez, 1983; 190-194),
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Las Obras Exfernas o también lamadas obras de proteccion son aquellas
establecidas apartir de la linea de costa hacla el mar. Proporcionan la calma que se
requiere en las dreas de navegacion operacion y maniobra, éstas necesitan del
conocimiento anticipado del tréfico que tendra la terminal, asi como el tipo de
actividades a las que estard destinada, explicaremos algunas de ellas:

Canal de navegacién.- es la via principal por la que entran las embarcaclones,
es una protecclén que conslste en dos enrocamientos convergentes o en uno sélo,
paralelo a la costa para formar dos accesos al puerto, Enfre mas profundo sea el
canal permitira la entrada de barcos de gran tonelgje.

DARSENA

S S TNy
PRy e

CANAL DE NAVEGACION O ACCESO
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Rompeolas.- son obxras porfuarias costeras construidas de materiales diversos su
funcién esencial es crear una darea maitima abrigada contra el oledje donde las
embarcaciones puedan hacer sus manlobras de fondeo y alragque. siempre son
construidas en mar ablerto para dar proteccion necesaria. Para su
construccion es importanie tomar en cuenta lo direccldn del vienlo y el oledje
predominante. (ASTORGA., 1980, pag 2)

Escolleras.- obras portuarias semejantes en su construccidn a los rompeolas,
variando en su funcién que es la de encausar una corrente fluvial, de estero o de
laguna costera en su desewbocodurc al mar. Manliene el canal de acceso a

profundidades navegabiles.

ESCOLLERA
N~
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Espigones.- son estructuras de proteccion costera. diseriados para dar lugar a la
formacion y/o para la conservacion de las playas, detiene o desvia el acarreo liforal y

asi retarda la erosién. Es similar en su forma a las anferiores. (SCT, Nommas .. 1984; 33)

La funciéon de estas tres obras es permitlr la disipacion de la energia del oledje,
proporcionando dreas de cdlma necesarias para que las embarcaciones puedan
redlizar con facilidad sus maniobras de carga y descarga de las mercancias,

Darsena.- area maritima dentro de un puerto destinada al fondeo y manlobras
de Ia flota. Deben de contar con profundidades taies que permitan el acceso de
barcos de gran calado, Existen ddrsenas de fondeo. maniobras y operacién. Las
ddrsenas de:

- De ciaboga: es aquella en donde Ias embarcaciones realizan sus maniobras
para afracar en los muelles,
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- De operacidn: es aquella en la cual las embarcaciones realizan amanadeas a

los muelles las maniobras de carga y descarga. (Herndndez, 1983: 193)

MUELLES _
DARSENA
DE—

Muelle: estructura de atraque que permite fllor un costado  de las
embarcaclones para las maniobras de descarga avitualla-miento, mantenimiento y
reparacion a flote de las embarcaciones. € muelle cuenta con serviclo de agua,
energia y alumbrado (Astorga, 1980; 3)

Sefialamlento marftimo: son instalaciones de ayuda a la navegacion para dar a
las embarcaciones en las cercunias de la costa y en el interior de los puartos, ayudan
a reglizar las maniobras de arribo y zarpe con seguridad de los barcos.

Boyas: son obstaculos fiotantes en la superficie del mar que nos indican zonas
rocosas o arrecifes de coral cercanas al puerto, su funcién es gular a los barcos sin
danarse.

Baliza: Sefal fija o flotante para guiar los barcos.Sirven al navegante para
alinear su embarcacion y entrar al puerto.

Faros: son construcciones en forma de torre colocadas para gular a ias
embarcaciones que navegan en zonas cercanas al recinto portuario,

Varadero: instalaciones portuarias dedicadas a la reparacién de los barcos, lo

componen muelles de reparaciones a flote, grada o elevador para transferir la
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embarcacion a tierra; cunas de reparacion, talleres, almacenes y patios de frabajo, o
bien un dique flotante.

Astillero: conjunto de instalaclones para la construccion de embarcaciones,
generalmente tiene los mismos elementos basicos de un varadero, diferenclandose

sélo por su uso y tipo de talleres especializados.(Astorga. 1980; 4)

Obras Infernas son aquellas que se realizan en ferra fime y que estdn
destinadas para reclbir y alimacenar mercancias que transitan por los muelles,
pudiendo estar cublertas o a la intemperie.

Menclonaremos las fundamentales para calificar a un puerto de carga en
general; sin embargo, conviene senalar que dependiendo de la vocaclon del puerto
es el tipo de obras Internas, por ejemplo: un puerto de carga general cuenta con
bodegas, cobertizos y patios, un puerto granelero tiene sllos, un puerto petrdlero o de
fluidos cuenta con Instalaciones como tanques y bandas succionadoras v un puerto
pesquero frigorificos:

Qbras Infemas
- bodega

- cobertizo

- patio

- amacén

- sllos

- fanqgue

- frigorifico

De las Instalaclones en tierra, las estructuras y areas de almacenamiento como
bodegas para carga de transito, carga estaclonara, cobertlzos y patlos, juegan un
papel imporfante en el puerto. El uso de las dreas de admacenamiento estardn en
funcion del tipo de carga y su valor.

- Bodega: son las esfructuras que permiten reguldr el flujo de las cargos a lo
largo del tiempo cuando no son directamente transferidas entre los modos del
transporte. En ella se resguardan las cargos vallosas y gue no deben de estar al
descubierto.

"Existen bodegas de trdnsito.- son las que se encuentran inmediatas a los

muelles y su funcidn es recibir las cargas que tendrdn poco tiempo de estadio en el
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puerto (15 dias o menos), que se hayan descargado de los bugues o que se hayan
concentrado durante un cierto periodo para que sean cargadas al barco, y bodegas
estacionarias.- se locdlizan en dreas un poco alejadas de los muelles y su funcion es
profeger aquellas cargas cuya permanencio en el puerto se prolongue mas de lo
esperado antes de ser retiradas y transportadas a su destino final 90 dias maximo”
(Hemandez, 1983; 392)

El tomano de las bodegas y de las demds obias intemas del puerto
dependerdan del espacio disponible en éste y del volumen de tidfico,

- Coberlizo: son instalaciones con techo donde se deposita carga general de
baja densidad.

- Palio: espoclo ol aire libre en donde se depositan las cargas negras como:
planchos de acero, tambores de aceite, concentrados de plomo, etc. y desde luego
los contenedores gue llegan a! puerfo. Cuando se utilizan los patios para &l monejo de
contenedores en 10s terminoles de carga general, se deberd tener culdodo de no
sobrepasar la carga con que fueron hechos los povimentos, ello evitora deterloro y
hundimiento en ellos.

- Almacén: *puede ser silo o bodego mecanlzada, su tamario estard en funcién
de lo capacidad de los barcos que ariben al puerto®, (Hemdndez de Labra.1983; 484)

Este tipo de obras se encuentia en terminales para el monejo de granos los
cudles pueden ser agricolas o minerales,

Es usual que una terminal de este tipo esté asoclada a uno planto industriol,
como en el caso de las siderGrgicos que requieren de carbdn y mineral de hierro, o las
plantos de fertilizanles que necesitan roco fosférico, lo mlsmo que si se trato de
productos agricolas o molinos de harina y otras procesadoras; productos que tendrén
que ser aimacenados en los sllos o bodegas mecanizadas,

Existen terminoles que disponen de bandas transportodoras (equipo del puerto)
que se emplean en la carga y/o descorga de varios productos. Por efemplo la
terminal del puerto de Guaymas, Son. tiene instaloclones altamente mecanizadas
parala carga y descorga de buques graneleros.

- Tanque: Depdsito de grandes dimenslones paro el aimocenamiento de fluidos,

como petdleo, mieles, aceile, etc. que posteriomente tendrdon una futura
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distribucion. Ademas de los tanques de almacenamiento, cuenta con tuberias
equipo «ie bombeo para evitar los fluidos hasta estos tanques y zonas de pipas.

- Frigorifico: instalacion industial donde conservan productos por medio del frio.

los frigorificos, junlo con plantas procesadoras, hieleras y harineras se
establecen en puertos pesquercs para el buen funcionamiento de este tipo de
productos.

En conclusién, las caracteristicas de las obras internas que se constiuyan en un
puetto dependerdn de la naturaleza de la mercancia en el caso de ceredles se
tratara de bodegas mecanizadas o de silos; si son minerales se tratard de patios con
bandas transportadoras con suficiente transferencia, cuando la carga general es de
bagja densidad econdmica que requiere estar bajo techo serdn cobertizos; bodegas
para mercancia de alla densidad econdmica existen patios que manejan
contenedores o carga negra; lanques de amacenamiento sl se trata de fluidos.

Conviene senalar que las obras intemnas son pocas en comparacion con la
importancla y creacidon de los obras externas. Las obras de infraestructura tanto
exteriores como Interiores de algunos puertos de nuestro pais se encuentran en los
croquis de tipologia de puertos,

3.3. COMPONENTES DE EQUIPAMIENTO.

En este caso se trata de los elementos que permiten realizar el transbordo y
manejo de la caiga dentro del puerto, como: la maquinaria y equipo, asi como los
tecursos humanos (operacionales y administrativos), de los cuales depende la
funciondlidad del puerto, Estos elementos tienen un caracter dindmico y varian de
acuerdo al giro econdmico que tenga éste.

El equipamlento general de un puerto: se puede desglosar en equipamiento
basico, y mecanizacion especial (ver cuadro no. 5)

El equipo bdsico: estd constiluldo por montacargas. tractores o remolques.
plataformas rodantes, pequenas grias moviles de diversos tipos y fodo aquello que
contribuya a realizar el manejo de la carga de tipo general.

Mecanizaclén especlal: consta de gidas de pértico moéviles de gran
capacidad, ete., para el manejo de pesos de consideracidn y carga voluminosa

como los contenedores y piezas especiales de gran volumen y peso, tamblén se
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realiza &l manejo y bombeo de grandes vollimenes de cereales, minerales y fluidos
(bandas transportadoras, succionadoras, oleoductos. boyas, efc.).

Por ejemplo hablaremos del equipo que se encuentra en nuestras terminales
portuarias el equipamiento mas comdn es el del manejo de carga general, porque no
requieren de equipo especial para las operaclones de carga y descarga. Estas
terminales mueven mercancias de la mas disimbola naturaleza, desde bultos de poco
peso y volumen hasta plezas de gran tamario.

El transporte dentro de la terminal se redliza con giias portacontenedores,
transfiiéndolos directamente del buque a las plataformas del autotransporte para su
traslado a los patios de almacenamiento o a su destino final, esto se ileva a cabo a
través del equipo de carga del buque o con grias moviles.

Dentro de la terminal se requlere transferr la carga de laos dreas de
dlmacenamiento al barco y viceversa, para lo cual debe disponerse de equipo que
permita la realizacion de su manejo horizantal, como tractores que jalan plataformas,
que Integradas en trenes permitirdn el anastre de arededor de 20 toneladas de
cargas en forma paletizada. encostaladas, pacas de algodén, roilos de papel, Idmina
enrollo, efc., (Valle, 1976; 30)

La mecanizacion especlal al lguai que las obras infermnas (bodegas, slios, etc.)
dependen en primer iugar dei tipo de mercancia que llegue o saiga del puerto y en
segundo iugar de la vocacién que tenga éste, para proyectar e instalar la
infraestructura y equipamiento que permita la operacién y funclonaiidad dei puerto.

Como se mencioné anteriormente un puerto graneiero cuenta con slios, y éstos
para que funcionen necesitan de un equipo o mecanizacién especial para el manejo
de su carga a granel agricola y minerai esto se hace a través de las bandas
transportadoras o succlonadoras, y un puerto petrolero no podria funcionar sin un
oleoducto o gasoducto; en cambia un puerto de carga general no necesita de este
tipo de equipo pero si de una gria de pértico por la gran cantidad de contenedores
que maneja.

Otra variable de vital importancia dentro del equipamiento portuarlo es la de
los Recursos Humanos, constituida por el personal que interviene en las operaciones
de un puerto, Dado que existen cuadros de organizacion laboral que varian de un
puerto a ofro, los recursos humanos se pueden dividir en los siguientes rubros:



Mano de obia pottuatia: es al grupo ejecutor de la operacion de manegjo del
equipo aplicado a la carga y descarga de las mercancias. En los puertos del pais el
parsonal se ha unido en cooperativas, gremios, uniones o sindicatos para buscar
conjuntamente el mejoramiento laboral, econdmico y social. En general los puestos
que se ocupan son: Jefe de muelle, almacenista, cabo de manlobras, jefe de
cuadrilla, portalonero, operador de graas, montacargas, operador de locomotora, de
fraxcabo, de tractor, de arrastre, de succlonadora, chofer de tracto camidn vy traller,
maniobrista, estibador.

los Componenies Adminisiralivos: estan representados fambién por equipo
humano, su funcidén en el puerto es racionalizar operaciones de carga y descarga
mediante planes de operacion adecuadamente estructurados buscando tanto el
maximo beneficio para el puerio como la minima estadia del barco.

Lo conforman las autoridades que reciben a los buques y que Implican tanto a
Sanidad Internacional, como a la Capitania de Puertos de la S.C.T., la Aduana
Maritima de S.H.C.P., la oficina de Sanidad Animal y Vegetal de S.A.R.H., Migracién de
ja Secretaria de Gobernacién y Superintendencla de Operacién y Desarrolio,
Coordinacién de Marina Mercante y Puertos (antes Puertos Mexicanos) y hoy en dia
las Asoclaciones Portuarias Independientes (APis).

Como puede advertiise la suma de las varables descritas obras externas e
intemnas, equipamiento y recursos humanos, van a dar como resuitado distintos niveles
operativos y por o tanto la calificacién que se puede asegurar a un puerto por su

funcionalidad.

3.4- EVALUACION DE INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO PORTUARIO

Después de haber menclonado os elementos de infraestructura vy
equipamiento que componen un reclnfo portuatio a nivel generdl, se intentard
delimitar dentro de este inciso los diversos rangos que nos permitan conocer el nivel
actual que presentan nuestros puertos. Para ello, se elaboraron algunos cuadros el no.
6 que corresponde a una matiz de evaluacldn conjunta de Infraestructura vy
equipamiento para conocer los puertos mds operativos; esto en base a los datos de
los cuadros no. 7 evaluacion de infraestructura y no. 8 evaluacion de equipamiento,
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EVALUACION DE LOS PUERTOS POR LITORAL

CUADRO Na. &
PUERTO RIVEL DE WIVEL DE CULASIFICACION
MIPRAESTRGCTURA EQPAMNERTD
PACINCD
LAZARD CARDENAS ADECUADA ADECUADD APROPIADC
MANZANILLO ADECUADA ADECUADD APROPIADD
GUAYMAS LIMITADA LIMITADO INAPROPIADD
LA PazZ UMITADA LiIMITADD INAPROPIADD
ENSENADA LIMITADA LIMITADD INAPROPIADO
SOLFO DE MEXICO
VERACRUZ ADECUADA ADECUADD APROPIADO
TAMPICD LIMITADA UMITADD INAPROPIADO
COATZACOALCOS LIMITADA LIMITADO INAFROPIAGO
ALTAMIRA LIMITADA LIMITADG INAPROPIADO
PROGRESO LUMITADA LIMITADO iNAPROPIADD

Foani ws

ELABORADO POR NORMA PISADAS HERNANDEZ CON BASE EX.
3.C.T. PUERTOS MEXKICANOS. CATASTRO PORTUARIO 1599
** FUERTOS MEXICANGS. VOCALIA DE PLANEACION. REPORTE ESTADISTICO DE MOVIMIENTO DE CARGA Y FASIIERGS
EN 1435 PRINCIPALES PUERTOS ENE-DIC 32-93. LA CARGA INCLUYE TRAFICO DE ALTURA ¥ CABOTAIL



LL

EVALUACION DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

CUADRD ¥o. 7
PUERTO .t ] camaL DARNERA ELLES - CANGA YOTAL °*
FRAESTRECTIRA AXESS ", e WLPvE OPERADA
: PROFURBIDAD | PRIFURDIDAS | ENBASCABERC) | MNLESDETORELADAS
METRES WETRES N 1893
PROARCS
{AZARD CARDENAS ADECUADA -14 15 1 643550
MANZANILLD ADECUADA -4 -14 12 33784
GUAYMAS LIMITADA -1 -12 27 15313
LA PaZ LiMITADA 7 -8 13 353.5
ENSENADA LIMITADA -10 -2 AL 5334
[SUBTOTAL 78 12.656.30
BOLFC OE MEXTCO
VERACRUZ ADECUADA 32 -1 18 536550
TAMALS LIMITADA N N m 2423.20
CCATZACOALLOS LUMITADA 13 -1 32 22180
ALTAMIRA LIMITADA -12 -12 1 187718
PROGRESD UMITADA -8 s g 8302
quYOYlL 152 1321198
‘; BYAL 278 26,986 40
RARGOS PACIHCD QOLFD
INFRAEST . IMITAD2 533-3350 8303348
JINFRAEST. ADECUADA 3351- 6845 3449 - 5886

EAORT NORMLA POSATAS WERRANCTY L0 BASE FM
S.C.T. PLERTOS MEVICANOS AT ASTRO PORTUARIC |98,

*+ PUERTOS \IENICANGS. NUCALIA DE PLANEACION. REPGRTE ESTADISTICO DE MOVIM

SNTO DE CARGA Y P ASAF#0S

£\ LOS PRIMVCIPALES PLERTOS ENE.DIC 92 93 {.A CARGA INCLUYE TRAFICO DE ALTURA ¥ CAROY CE.
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CUADRD Wo 8

EVALUACION DE EQUIPARMUENTO PORTUARIC

1 1 11 ¥ i H | ?
1 { i ¢ 5
PUTATS NIVEL DT CAPSA TOIAL 7 ki BUGUES | PRICUCHIVIDAD £¥ | WONTALRPGRS | cavas J TRACTORES | ATEDS
EGUIPAMIENTS CPEans: D ATERDIGOS | MANESD OF LONTERERNRES | P PLRIACOR H
SOV TMELADRS | i CAIASHAGRA" H H 3% 55 H
i : PR : 18 ¢ i -
; H L 158 : LEEY i { i
A Lo mremnes i i st s e : :
: : ! ' ! ‘
! § ) ; : : !
i PR DR 38 H o £ E T Z%fAS TRANSPORT AT
i i H ‘ FOE AN MINERALE S Y
H ‘ H | suacenaginns 4
‘ j ; j i ]
; ES PR % @i I n
GUATMAS } 1935 135 bl H ;
i ' !
taea? SEYL 09 ¢ ,
i
ENSENADA R LT s332 W03t 32 H
:
SPLHAEN ¥ ;
GOLFg DE MEXICO !
VERACRUZ ADECUADS 586550 1035 e B H ]
TAMPICG 1MITADD 142820 593
COATZACDAILOS LANTAGE 221330 a8s X
ALTAMIRA LNITADD 167710 483 % :
PASGRESD USITADD §302 218 » :
SuBTETAL 1221110 2822
TOTAL 26,083 40 5525
WRES DE TONELADAS
NANGOS PACICS LFD
EDUIPD LIMITAGO 533.2350 830 - 3248
€0UIPD ADECUADD 3357 . 6445 3330 5965
£LAS0F3DO POR UDAN A PUSADAS INAT e Z FON 5ANS EN
ee 21 B3OS MEXICANOS \ OC! A DE PLANECAITON REMGPTL £STADISTHY, DE MOVIMIENTO DE CARITA Y P4 AJEANS
ENIOS PUNCIPALES PLERTON E DIC ¥I-wd LA CARGA INTUTYE TRAFIT 05 ALT RA Y CABOTUS 22030 1ML YE VA0S

RIODICOS

PUERTOS MEXICANG NS,
NTOUE CaRGA ¥ BLOQLES twy? DIRICUION GEVERAL DE P £ 718 Y MARINA MF #CANTE




Conviene aclarar, que las variables que se manejan en el cuadio de

infraestructura y equipamiento son estdticas, por si solas no podrian arrojarmos un
resultado gue nos permitiera saber si un puerto tiene instalaciones y equipo adecuado
o delimitado.
Se relacionard en el cuadro de evaluacién de infraestiuctiura las  varlables de
condiciones fisicas y caracteristicas operativas como: “profundidad’ tanto en canal de
acceso como ddrsena y "'no. de muelles’ con una variable de movimiento *total de
carga operada en 1993°, estos datos serdn de utilidad para conocer los puertos que
poseen mejor infrestructura para recibir y manejar grandes volimenes de mercancias,
y en el caso del cuadro de evaluacién de equipamiento se eligld la varlable de
rendimlento de ‘toneladas operadas en los puertos trafico de altura 1993°, ‘no. de
buques recibidos en los puertos’ y "productividad”, ;

Conviene sefalar que el nivel de equlpamiento portuario fue clasificado en
base al mayor niimero de toneladas operadas en 1993, al igual que en el cuadro de
Infraestructura, porque sl hublérarmos tomado en cuenta el mayor niimero de buques
atendidos en los puertos, tendriamos con equipamiento iimitado puertos importantes
que han recibido el mayor niimero de toneladas en los Gltimos arios y esto no es
representativo, porque en larealldad, en el caso de Lazaro Cardenas en 1993 Ilegoron
335 buques con el mayor nlmero de toneladas del litoral del Pacifico, a comparacién
de La Paz que dlbergd en 1993 el mayor nimero de barcos (1,091) pero con la menor
carga (dentro de los primeros 5 lugares de este litoral).

Se han considerado Puertos Apropiados para operacién portuaria aquelios que

cuentan con Infraestructura y equipamiento adecuado:

LITORAL PACIFICO

Lazaro Cardenas ___ se encuentra en primer lugar dentro del litoral del Pacifico
por haber manejado 6,445.50 miles de ton. en 1993, cuenta con 11 muelles para ello,
tanto su canal de acceso como su ddrsena registran -14 mts, de profundidad siendo
uno de los puertos con mayor profundidad. tiene la posibiidad de albergar barcos de
gran calado y tonelaje; por lo tanto podriamos decir que contiene una infraestructura
adecuada al igual que su equipamiento.

A %
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‘£n 1993 atendid 335 buques con el mayor nameto de carga” mencionads
anferiommente pero con menos barcos que Ensenada (1.091). En 1993 manejd 60
cajas/hora en contenedores, ‘actualimente maneja 53 cajas/hora” aproximadamente
(PUERTOS MEXICANGS, no. 27 sep 1992: 10 y Delegacion Regional FONDEPORT).
Cuenta con 6 montacargas. § grias portacontenedores (3 de ellas de portico para el
manejo directo y mas rdpido de los contenedores), bandas transportadoras de grano
y minerales, oleoductos y succionadoras. Conviene sefialar que ha iclo aumentando el
nimero de barcos atendidos,

Manzanillo ___ se encuentra situado en el segundo lugar del total de la carga
operada en 1993 con 3.379.40 miles de ton., tiene 12 muelles y -14 mis. de
profundidad (al igual que Ldzaro Cdardenas) para albergar buques. Conviene seialar
que en los Ulimos aios éste puerto junto con Lazaro Cdrdenas, Veracruz y Altamira
han recibido gran apoyo para mejorar las obras de infraestructura y equipamiento
(PUERTOS MEXICANOS, no. 27, sep 92; 10-12y 18).

Dentro de nuestra clasificaclon este puerto se encuentra blen equipado,
“recibié 373 bugques manejd 3,379.40 mil ton. con 38 barcos mas gue el puerto de
Lazaro Cardenas pero con mucho menos carga. Cuenta con 98 montacarga, 23
fractores y 9 grias portacontenedores, En ese mismo afno también operd 45
cajas/hora en contenedores®, actuamente maneja aproximadamente *50 cajas/hora’
(PUERTOS MEXICANQOS, no. 11, nov-dic 1990; 18 y Delegacién Regional de
FONDEPORY). Es un puerto comerclal con terminal especlalizada para manejo de
contenedores, carga general y graneles.

Los Puertos Inaproplados para operacldn portuaria cuentan con infraestructura
y equipamiento limitado:

Se caractetizan por haber operado un menor nimero de toneladas (menos de
3.448) en comparaciéon con los citados anteriormente que manejaron arriba de 3
millones, 449 mil ton.:

Guaymas ___ ocupd el tercer lugar dentro del litoral del Pacifico al contar con
infraestructura imitada de los puertos elegidos, rnanejd 1,530.50 miles de ton., tiene 27
muelles, 11 mts. de fondo en su canal de acceso y 12 en su darsena de claboga,

Atendio 195 barcos, manejd 26 contenedores (cajas/hora). Al parecer hubo un

decremento de granel agricola de importacion y granel mineral de cabotale, razén
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por la que bajé el nimera de buques que atendia (en 1992 llegaron 217, con un total
de carga de 2,194.30 miles de ton.) (S.C.T. 92-93: 2, 6y 9).

la Paz .- con el cuarto lugar desplazd 969.50 miles de ton., cuenta con 13
muelles, tiene 7 mts. de profundidad en el canal de acceso y 6 mits. en su ddrsena.

Atendio 709 barcos en 1993, no fue posible conocer el niimero de cajas/hora
que maneja el puerto para el desplazamiento de mercancia, porque la S.C.T. para
1993 no registro esta informacion estadistica, pero cabe sefalar que es un puerto que
de acuerdo a los datos estadisticos de los Ultimos anos de 1992 a la fecha ha ido
cobrando importancla entie los primeros lugares de los puertos que maneja mayores
vollmenes de carga.

Ensenada.- ocupé el quinto y Utimo lugar dentro de este litoral, manejé 533.40
miles de ton., hay 15 muelles, posee 10 mts, de profundidad en su canal de acceso y 9
mts. en su darsena de claboga (famblén liamada de ciaboga).

Operé 1091 buques, desplazando 34 contenedores  (cajas/hora)
aproximadamente, conviene sefalar que en 1993 fue la terminal portuaria que mas
buques atendid; no obstante, la carga operada fue poca en comparacion con otros
puertos.

Para el Utoral del Golfo de México los Puertos Apropiados para operacién
portuaria son:

LITORAL GOLFO DE MEXICO

Veracruz - es el Unico puerto del Golfo de México con apropiado para el
desarrollo portuario (de acuerdo a los rangos de los datos estadisticos), opetd en 1993,
3,379.40 miies de ton., poses 19 muelles instalados para las descargas de mercancias,
difiere en 480 miles de ton. con respecto al puerto de Lazaro Cardenas quien operd
en prmer lugar en ese ano, su canal de acceso con 12 mis. y su ddrsena de
maniobras con 11 mts, de profundidad, favorecen de la misma forma la llegada de
buques de gran calado. Veracruz desde la época prehispanica slempre ha tenido un
mayor contacto con ios mercados de Europa por lo cual su infraestructura es muy
antigua.

Albergd en 1993 el mayor niumero de buques dentro de este litoral 1,035,
manejé 50 cajas/hora en contenedores, de acuerdo informacién de la extinta
dependencia PUERTOS MEXICANOS (PUMEX) actudlimente moviliza 53 cajas/hora
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aproximadarnente (PUERTOS MEXICANOS, no. 22, 1992; 8). Cuenta con 4 griias (2 de
ellas de portico). 2 grias portacanienedores y 8 montacargas. Veractuz ocupa un
lugar Unico por ser el puerto de mayor importancia histérico - comercial de México;
atendio en 1993 el 20% del total de carga de las tenminales maritimas del pais y 30%

de los contenedores del comercio exterior (PUMEX, 92-93; 7).

Los Puertos Inapropiados para operacién portuaiia cuentan con infraestructura
y equipamiento limitado ellos son:

Tampico.- se localizd en el segundo lugar de este litoral con 2,428.20 miles de
ton. de carga manejada, posee el mayor nim. de muelles que existen en nuestro
puertos 131, su profundidad es de 11 mis.; sin embargo, aungue sea favorable el gran
nim. de muelles que tiene para proporcionar serviclo a los barcos, es dificil
navegacion en el puerto por estar establecido en las mérgenes de un fio.

Atendié el mayor nimero de barcos 693, con 442 barcos menos que Veracruz
lo cual es una gran diferencia. En ese mismo ano manejd en contenedores 35
cajas/hora y hoy en dia andard en 40 cajas/hora aproximadamente, No fue posible
conocer el nimero exacto de su equipo; suponemos que su eficiencia radica en
prestar buen serviclo, tener buen equipo y gran nimero de muelles 131 el mayor de
todos nuestros puertos (Mazatlan le seguliia con 47 muelies, existiendo con ello una
diferencla de 84 muelles).

Coalzacoalcos.- ocupd el tercer lugar, desplazd en ese mismo ano 2,210.10
miles de ton. (no Incluye petrdleo y derlvados), opera con 33 muelles, ei calado del
puerto es de 11 mis. en su ddrsena y 13 mis. en su canal de acceso.

Manejo 495 buques y 30 cajas/hora en contenedores. En ese puerto se ha
presentado una baja en operacion de fiuldos de exportacién por el azufre, al bajar los
preclos internacionales de este producto (en 1992 atendieron 697 bugues con
2,687.00 miles de ton.)

Altamira.- operd 1,677.10 miles de ton. en 1993, en el existe 1 muelle, posee
junto con Veracruz en el litoral del Golfo de México las mayores profundidades 12 mits.
ello le proporciona ventdja con respecto a otros puertos situados en el iitorat al poder
abetgar barcos de gran calado, La politica portuaria de este sexenio pretendié y

pretende que llegue a ser un puerto de gran altura a nivel mundial,
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Opeld 483 buqgues albergados vy desplazo 40 cajas/hora manejadas en
cordenadores, Conviena senalar que en estos altimos anos se le ha dado gran impulso
y apeye o este puetto para su crecimiento, por el mayor volumen de carga
contenerzada de allua que estd recibiendo.

Progreso .- operd 930.20 miles de ton., es un puerto que al igual que La Paz esta
clasificado denlro de las primeras terminales marilimas que desplazan el mayor
nimero de toneladas, tiene una profundidad de 8 mis. en su canatl de acceso y 5 mis.
en su darsena y cuenta con 8 muelles a su serviclo.

Recibid 263 bhuques en sus instalaciones. maneja 28 cajas/hora en
contenedares aproximadamente. Por el incrementd en el hidfico de allura que ha
tenido este puerto, se ha colocado dentro de los primeros 5 lugares,

En general esto nos demuestra que el nivel de infraestructura y equipamiento
en nuestros puertos es insuficienie y deficlente porque sdlo el 30% de nuestros puertos
(3 puertos de un tatal de 10 elegldos para nuestro andlisis, (2 en el Pacifico: Lazaro
Cardenas y Manzanilio y 1 en el Golfo de México: Veracruz) poseen un nivel
aproplado de infraestructura v equipamiento para la operacion portuara a nivel
internacional y el testo (60%) de nuestio puetrtos tienen restricciones para operar con

estandares de calidad internacional.

3,5, PROBLEMATICA ACTUAL DEL SISTEMA PORTUARIO

El sistema portuario naclonal presenta problemas dervados principaimente del
escaso interés que tradicionaimente se ha dado a este sector, siendo que los puertos
constifuyen uno de los servicios mas importantes, para el intercambio y enlace del
transporte maritimo y terrestre a nivel naclonal e Internacional.

Con base a los dlcances de este estudio se dlo a conocer ef dictamen de
infraestructura y equipamiento del Sistema Partuario Naclonal, con ia finalidad de
exponer su situacidn actual para anailizar la Inserclon de México al intercambio
comerclal de nuevos mercados a nivel mundial y fambién se expondran algunos
problemas aios que se enfrenta;

3.5,1.- Falta de Planeacion

- La falta de planeaciéon a largo plazo no ha permitido la integracion de
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nuestios distintos modos de hansporte como un sistema y ello ha repercutids en el
dasarrolio regional y portuaric,

- Todavia son insuficientes y deficientes, las caneteras transversales y las
ampresas de transporte multimodal que requiere nuestro pais para integrar nuestros
litorales con sus correspondientes zonas de influencia nacional e intermacional

- Algunos puertos por la falta de planeacién, han sido estrangulados por la
expansion de la mancha wbana, como es el caso del puerto de Tampico donde
cerca de @l surgio el puerto de Altamira. Actualmente existen pargues de pequenay
mediana industria adyacentes a los puertos para desahogar el trdfico de las cargas
operadas, ocasionando en los puertos viejos que las instalaciones no se amplien v solo
se dediquen al manejo de la carga general, sin opclén a diversificar la carga y
crecimiento del puerio.

- No existe pluneacién para tecnificar los puertos conforme adquleren mayor
demanda, Gnlcamente se cuenta con equlpo baslco (grias, montacargas, ete.) para
cubrir la necesidad momentdanea, y en otros se ha subutilizado el equipo, como por
elemplo en el caso de los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz, donde existen
terminales de contenedores para el manejo de poca mercancia en comparacion con
aquellos puertos que tienen un mayor movimlento de carga, como Veracruz y
Manzanillo situacién que ocaslona aumento en las taiifas de los fletes de cargas y
finalmente en las mercancias, restandole competitividad a nuestras tenminales,
empresas transportuarias y encareciendo los productos.

- La vigilancia en los puertos estd a cargo de fres dependenclas
gubernamentales: Secretaria de Marina, Secretaria de Haclenda y S.CT.. que
funcionan en forma desigual y sin coordinacién para lograr una vigllancla efectiva y
garantizar a los usuarios ia seguridad de sus mercancias.

- La falta de planeacién entre los modos de transporte (carretero y ferroviario)
con los puertos, ha ocasionado una larga estadia de los barcos en la terminal
portuaria o que se retrase el traslado de mercancia a otro modo de transporte, por lo
que se tlene que utilzar las bodegas, y si estan ocupadas el barco no puede
descargar: ello hace que las companias de tansportacién tengan tarifas muy
elevadas y en la mayoria de los casos nuestro pais tenga que absorber los gastos de

84



1etraso de las embarcaciones por no contar con la infraestructura y equipo necesario
para su movilizacion.

- Griste divergencia entre el Hinterland de los puertos y el destino de algunas
cargas porque hay muchos puertos en el Golfo de México por donde se dirigen
cargas con destino a Asla que pasan por el Canal de Panamd originando que se
Incremente el coste final del producto. Sl esas cargas pudieran salir por puettos del
Pacifico, se gastaria menos combustible y el vigje se realizaria en menar tiempo.

- En los puertos predomina la idea de competencia entre ellos y no de
complementaridad o apoyo de sus funciones.

3.5.2.- Sindicatos

- El problema de los sindicatos es tan fuerte en algunos puertos que detiene su
funcionamlento y provoca que las usuarlos (exportadores e importadores) cambien su
trafico de mercancias a ofros puertos nacionales y extranjeros, con grave detrimento
para la economia reéloncxl de ese lugar; tal fue el caso del puerto de Veracruz que ‘a
mediados de 1991 registrd la "Requisa® ordenada por el presidente en tumo, para la
rehabilitacién integral del puerto, Con la disolucién de los cuatro sindicatos que
laboraban en el puerto y la cancelacion otorgada a la empresa *Serviclos Portuarlos
de Veracruz, buscd erradicar la explotaclén de los frabdjadores eventuales, ademas
de agllizar y abaratar las rnaniobras.

Hoy en dia la calidad del servicio y los niveles de productividad han mejorado
con la integracién de tres nuevos sindicatos que entraron en libre competencia®
(PUERTOS MEXICANOS, no. 22, 92).

- En la actudidad es importante para la eficiencia de los puerttos la
condicionante laboral que si bien se mejoré con la Reforma Portuaria sigue sin llegar a
los niveles deseables de competitividad. las huelgas que adn existen por parte de los
sindicatos, gremios de aifjadores y estibadores han dado lugar al clerre temporal de
los puertos generando grandes pérdidas de capital, ejemplo de ello han sido las
Ultimas huelgas que se han presentado en los puettos de Lazaro Cardenas, Tampico y
también en Veracruz,

3.5.3.- Gran nimero de puertos

"México cuenta actualmente con gran ndmero de puertos: 94, 38 en el litoral
del Pacifico y 56 en el litoral del Golfo de México" (Catastro Portuario. 1989): siendo la



mayortia de nuastros puertos polifuncionales; no obstante la existencia de gran namero
de puertos se han creado otros por capricho politico en algunos Estados o se ha
fomentado los parques industriales complementarios- a estos, tazdn por la que existen
quizd, mas puertos en de los que necesita realmente el pais.

Esto nos hace pensar que en materia portuaria la politica que se aplica en
nuestro pais es de dispersion mds que de concentracion de recursos. Los piases en vias
de desarrollo cuentan en general con muchos puerios, pero que carecen del equipo,
maquinaria, infraestructura e instalaciones necesaras, por ia austeridad en el gasto
asignado. En México debemos concentrar la atencién y los escasos recursos
financieros disponibles en el real desarrollo de unos cuantos puertos, que en menor
tiempo posible puedan alcanzar estGndares de operacion internacionales.

Haciendo una reflexion de lo expuesto en este capitulo se puede abservar que
México no estd preparado para integrarse adecuadamente a los nuevos mercados
porque sélo cuenta con un nimero reducido de puertos de altura, pobremente
equipados para responder a la exigencla del acelerado procese de aperfura
comercial, con problemas de falla de planeacién, sindicatos , etc. Por ello, se han
reglstrado en los Ulimos anos (de 1990 a la fecha) tantos cambios en tan paco
tiempo, dentro del sistema maritimo - portuario.

No obstante, lodavia queda mucho que hacer. los mercados estan exigiendo,
dia con dia que los paises en el proceso global mejoren y reestructuren no sélo sus
puertos, sino también las carreteras, vias feroviarias y aeropuertos para el traslado
masivo e infermodal de mercancias. Reto dificil de lograr porque se requeritdn de
inversiones de gran magnitud que el pais no podrd solventar en el corto y quizé el

rmediano plazo.

86



CAP. V. DINAMICA DEL TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO

Eri este capifulo se estudia la dindmica del ransporte maritimo a fravés del
andlisis estadistico de la carga registrada en las principales terminales portuarias de
México. Esimportanie senalar gue solo se fomo en cuenta el movimiento de carga de
altura maritima por las siguientes razones: primero, porque significa el mayor volumen
de la carga maritima aperada; segundo. por su relacian con el comerclo mundial y
tercero. porque este tipo de carga determina las caracteristicas organizaclondles y
operativas de nuestro sisterma portuario ~ marifimo. Es por ello que para cumplir con fos
objetivos del presente frabajo (andlisis de la carga y puettos comerciales) se considero
conveniente exclulr datos referentes al petrdleo y sus derivados. Esto significa que sélo
se manejaron datos de carga general, granel agricola, granel mineral y fluidos.

Por ofra parte, para identificar y caracterizar las distintas efapas por las que ha
transitado el lransporte maritimo de allura de México, se utilizd el tonelajs desplazado
durante el periodo 1976-1993 y ef andlisls se realizd considerando las sigulentes escalas
o nivetes de investigacion: primero mediante observaciones de cardcter general a
nivel nacional; después a escala fitoral y finalmente se considero la participacion de
los puertos més importantes de cada liforal,

Convlene senalar que sola se obtuvieron datos hasta el ario de 1993, porque la
extinta dependencia de gobierno “Puertos Mexicanos”; hoy en dia Cootdinacion
General de Puertos y Marina Mercante quien proporciona los datos estadisticos de
movimiento de carga entre ofros, sufrid a finales de 1992 y hasta el 30 de septiembre
de 1994 cambios de organizacion y reestructuracion, razén por la cud hasta el ano de

1993 se encontraba disponible ta informacion al pablico.



4.1, ETAPAS EN LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO

Conios datos estadisticos de la carga de altura movilizada entre 1976 y 1993 se
constiuyd el cuadro no. 9 y su maspectiva grdfica, mismos que al analizatlos nos
permitizron identificar con relativa facilidad las sigulentes etapas en la dinamica del
transpote maritimo de altura en México:

En la Elapa de Crecimienlo Paulalino 1975-1984: la carga maritima de altura
manejada durante esta etapa, se incrementd lentamente de 50 a 700 mil toneladas.
Durante este lapso se implementaron algunos programas de relativa importancia para
el desarrollo de nuestro sistema maritimo-portuario, por ejemplo, el de Puertos
Industriales con capital japonés tendiente a favorecer las relaciones comerciales entre
Asla y México.

De 1984 a 1988, se puede hablar de una Elapa de Crecimienlo Explosivo ya que
en ase pefiodo, la carga maritima de aitura aumentd de menos de un millén a 23.7
milones de toneladas desplazadas. Este crecimiento se explica en funcidn del
acelerado y precipitado proceso de apertura comerclal que se Inlcid en nuestro pais
a partic de 1986, ano en que México ingresd al GATT y que después se fortalece
mediante  distinfos acuerdos comercidles con  paises Iatinoamericanos ¥
negoclaclones para la fima del Tratado de Llibre Comercio con Estados Unidos y
Canada.

Sin embargo, a partir de 1989, ia dindmica de los servicios matitimos de altura
en México, se caracterizan por su comportamiento errdtico y la grdfica 1, Indica con
claridad la incertidumbre que priva en este tipo de sefvicios en la medida que, la
economia mexicana no sdlo no jogra establizarse, sino que como ocurnié a finales de

1994 e incluso en 1995 se devallo drasticamente el valor de la moneda nacional.

4.2 ELTRAFICO DE ALTURA POR LITORAL

Como se comprende, la dindmica de los servicios maritimos de altura va a
diferir al analizar su participacidn por litorales. £n el cuadro 10 y su grafica se aprecian
los cambios temporales y jerarquicos de su participacion.

Hasta 1976 se aprecia el Predominio del Pacilfico, litoral por el cual se movilizd
cerca clel 60 % de la carga, mientras que los puertos del Golfo se encargardn de

desplazar el 40 % restante. En esta situacion probablemente influyd el proyecto de
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CUADAD No. 9

TRAFICO MARITIMO DE ALTURA
CARGA TOTAL OPERADA NIVEL NACIONAL

1976
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993

ETAPAS A
NIVEL NACIONAL

50.00
50.00
60.00
100.00
120.00 CRECIMIENTO
130.00 PAULATINO
160.00
120.00
290.00
700.00
14,822.94
13,548.63 CRECIMIENTO
17,336.31 EXPLOSIVO
23,765.35
20,000.00
21,944.50
19,450.00 COMPORTAMIENTO
21,698.70 ERRATICO
20,917.60

FUENTE:

$.C.1. PUERIOS MEXICANOS. VOCALIA DE PLANEACION. HEPORTE €STADISTICO OF MOVIMIENTO DE
CARGA ¥ PASAJEROS N LOS PRINCIPALES PUERTOS DE MEXICO. CORRESPONDIENTES A LOS AROS DC:
1075, 1076, 1070, 1878, 1879, 1380, 1981,1582, 198, 1964, 1309, 1096, 1097, 1988 1689, 1990, 1691, 199F ¥ 1960,

NOTA:

MO INCLUYE CARGA OPEAAGA DE PEIROLED ¥ DERVADOS.
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CUADRO No. 10
R ———T A

TRAFICO MARITIMO Di. ALTURA
CARGA TOYAL OPERADA POR LITORALES

MILES DE TONELADAS
Laaos § aoga ¥ [:g . therco | YOTAL  Tvame s ) l rannicracion |
1876 20.00 40 30.00 60 $0.00 PAEDOMINO
1978 20,00 40 30.00 o0 60.00 DEL PACIRCO
1077 30.00 6O 30.00 60 60.00
178 60.00 80 40.00 40 100.00
1974 60.00 60 60.00 60 120.00 CAECININTO COMPETENCIA
1980 70.00 64 60.00 L] 130.00 PAULATING PACHICO
1901 80.00 63 70.00 47 160.00 aoLFo
1882 00.00 63 80,00 47 170.00
1883 200.00 [ 1] 80.00 N 280.00
1984 600.00 n 200.00 28 700.00
1886 9,367.24 63 6,486.70 37 14,822.94
1906 0.683.70 n 3.984.87 29 13.648.03
1087 10,31069 1) 7.026.72 41 17,338.31 CALCIMIENTO
1889 14,191.80 80 0,603.56 40 23,766.36 EXPLOSIVO PRIDOMING
1909 13,340.00 a7 6,680.00 a3 20.000.60 P& ARFO
1980 14,211.00 L1 1.13360 3% 21,944.60
1081 12,268.90 83 7.183.20 37 19.450.00 COMPORTAMIENTO
1992 13,636.10 62 818280 a8 21,808.70 MAATICO
1883 12,096.30 a1 8,221.30 30 20,817.60
N

£C.UFUERTON MOVKAWUS 7OCMIS OF LA ACKM MNIRTE (8 TAITETICD OF MVARNIO D6 CARGA ¥ PASAA N 1N OB FANCE AL FARTOR

L8 MINCO CONEBRRGUNTIS & 104 MAOE 175, 181 1011, 1070, 074 1000, 1001, 1001, 19021004, 1905 1246, 1007, 1564 1089, 100 1091, 1142 Y 1003
NOTA,

WD 4 BUCLOMT CANGA DHUARDA 8 W IRATO ¥ {8 AY O

GRAF. MARIT, ALTURA {CARGA POR LITORALES)
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Puertos Industriales que se implemento por estos anos, con el apoyo de inversionistas
japorieses y que lamentablemente no llegd a consolidarse. También, conviene senalar
que periodo del sistema maritimo portuatio del Pacifico ha tenido mayor importancia
que el del Golfo.

Entre 1977 y 1982 se aprecia una Elapa de Compelencia entre ambos litorales:
en 1977 se iguala el tonelaje desplazado en cada uno de nuestros litorales, pero de
ese ano a 1982, aunque se dlteman la primacia, el litoral del Golfo emplezo a ganar
jerarquia al legar a manejar el 53 % de la carga total de altura.

De 1982 a la fecha, se manifestd claramente el Predominio del Golfo, cuya
maxima participacion en clfras relativas se registrd en 1984 y 1986 al movilizar el 71 %
de la carga de altura total. Consecuentemente, en esos mismos anos se registrd el
nivel de participacion relativa mas bajo del Pacifico, al ser responsable sélo del 31 %
de dicha carga. Bajo los efectos de la crisis de los anos ochenta, el tonelaje mas alto
canalizado por los puertos del Golfo se registrd en 1990, 14.2 millones de toneladas v,
pese a que dicho tonelgje se redujo a 12.6 milones de toneladas en 1993, su
patticipacion reiativa (61%) todavia fue muy superior ¢ la del Pacifico (39%).

4.3. CAMBIOS EN EL TRAFICO DE ALTURA POR TIPO DE SERVICIOS

Al analizar el tdfico de altura considerando la participacién de  las
Importaciones contra las exportaciones, lo primero que se aprecia en el cuadro no. 11,
es que las cifras totales del movimlento de altura pasaron de 1988 a 1993, por tres
petiodos blen diferenciados: de 1988 a 1990 se reglstro un incremento paulatino de
19.4 a 21.9 millones de toneladas; 1991 fue un ano de pérdidas al disminulr el tonelaje
de 21.9 a 19.4 miliones de toneladas y. de 1991 a 1993 se vuelve a Incrementar hasta
llegar a los 29.1 mitones de toneladas.

No obstante, al andlizar la situacldn de los sewicios de importacion y de
exportaclon, se aprecia que la jerarquia de las exportaciones termina en 1988, aro en
que los 10.7 millones de toneladas representaron el 65 % de la carga de altura total. A
parlr de ese ano las importaciones empezaron a crecer mas rapidamente que las
exportaciones y en 1993 alcanzaron su méxima participacion relativa con el 62 % de la

carga total, mientras que las exportaciones solo representaron el 38 % restante.
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Al respecto conviene recordar que hasta mediados de los anos ochenta, "todas
las importacionas estaban sujetas a restricciones cuantitativas y el arancel promedio
estaba por encima del 80 %, legando en algunos casos hasta el 100 %, como
resultado del modelo de sustitucion de importaciones que estuvo vigente desde la
Segunda Guerra Mundial, al cual se anaden anos mas tarde, distintas restricciones
aduandles de emergencia para controlar la devaluacion de 1982" (Cordova J. no.
158. febrero 1991; 41). No obstante, esta situacién se empezd a modlficar
drasticomente a partlr de la apertura comercial de México Iniciada con nuestto
ingreso al GATT, nuestra participacién en la OCDE y la fima de diversos acuerdos
comerciaies entre las cuales destaca el Tratado de Libre Comercio.

‘Bajo los efectos de la apertura comercial la estructura proteccionista que
incluia un sistema complejo de precios oficiales, permisos de importaclon y controles
cuantitativos, empezd a ser desmantelada, a tal grado que en la actualidad sdlo el
3% de los productos de importacion esta sujeto a restricciones- impositivas y el arancel
promedio se redujo a menos del 10%, fiéiindose un maximo de 20%* (Aspe, 1993; 138).

En muy pocos afos, la economia mexicana dejdé de ser una de las mas
ceradas del mundo, para convertirse en una de las mds ablertas y los efectos de este
cambio se aprecian a través de la dindmica analizada del hdfico de altura enfre
Importaciones y exportaciones. A pesar de las metas sefaladas dentro de la politica
neoliberal aplicada en nuestro pals, tendientes a convertir a nuestro pdais en
exportador, hasta la fecha, somos un pais mds importador que expottador,
practicamente estamos enviando ol exterior el mismo tonelaje que en 1988 y a no ser
por el incremento registrado entre 1992 y 1993 habriamos reglstrado decrementos de
alrededor del 30% (cuadro 11).

4.3.1. PARTICIPACION DE LAS EXPORTACIONES & IMPORTACIONES POR LITORAL,

El comportamiento por litoral para el caso de las Exportaciones nos indica que
en 1993 el 68 % se redlizd por el fitoral del Golfo, dejando el 32 % restante al Pacifico.
Sin embarge, los datos del cuadro no. 12 también revelan que la participacion reiativa
del Golfo disminuyd (del 78% al 68% entre 1988 y 1993) en favor del sistema maritimo
portuario del Pacifico (que aumentd del 22% al 32% en el lapso considerado),

Situacion que podria consolidarse si nuestras relaciones con la Cuenca del Pacifico se
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CUADRO No. 11

TRAFICO MARITIMO DE ALTURA
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES
. MILES DU TORKELADAS
| YOTAL YOTAL % N[ vorau f{ Pemooos )
[ mMPoRTACION PORTACION
1988 8,898.20 45 10,773.70 66 10.471.80 CRECIMIENTO
1900 11,006,930 1] 9,820.60 46 20,012,50 PAULATINO
1990 14,100,10 o4 7.838.40 3» 21,844,650
1991 11,681.10 a0 7,768.90 40 19,450.00 DESCENSO
1992 14,148 .40 ] 7.049,30 3% 21,696.70 .
1893 18,200.50 82 10,930.80 8 29,139.30 CRECIMIENTO
FUENRTE.
S 1 PUATOS MEXKANGS VOCALIA D1 BUANEACION RUPORIL ESTAIRS OO DF MUVIARTO I CARGA Y PASAR PGS TR LoS
PRELPALES P0R108, AROS 108N 1969, 1h0), 161, tued ¥ 19%]
NOTA
MO HECLUYE CARGA IS GALA OF P) TROLEO Y B RVADOS
! TRAF. MARIT, ALTURA [IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES)
Ly
30000 N
26000 . o
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CUADRO No. 12

‘TRAFICO MARITIMO DE ALTURA
EXPORTACIONES POR LITORAL
MILES DE TONELADAS

LITORAL % LITORAL

GOLFO PACIFICO
1688 8,445.70 78 2,327.60 22 10,773.30
1889 6,500.00 7 2,426.60 27 8,928,80
1990 4,782.20 81 3,066.20 ag 7.838.40
1981 4,530.30 56 3,228.60 42 7,768.90
1992 4,281.60 57 3,267.70 43 7,649.30
1993 7,440,680 08 3,490.20 32 10,930.80

FUENTE:

R C.E PARIOS MUAICANUS, YOUALIA [ IVANACION RETORTE LBTADISTICO X MOVIMILKIO OF CANGA ¥

PASAJ IKNS EN 106 PYUNCIPALER IRANIEE, AROS. 1300, 1969, 1990, 1741, 1997 ¥ 1303
MNOTA:
NOINCLUYE CARGA (RRADA T4 IETROLID Y DERY ADUS.

t’
i TRAF. MARIT. ALTURA (EXPORTACIONES POR LITORAL)
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incrementaran y no concentraramos toda nuestra atencion en el Tratado de Libre
Comeiclo. dados los niveles de vulnerabilidad, riesgo politico y econdmico que
implica no diversificar nuestias relaciones comerciales.

Respecto a las importaciones, las ciftas del cuadio no. 13 y su grafica
conespondiente, revelan con claridad la gran Jerarquia que tiene el litoral del Galfo,
cuya carga importada se ha incrementado conslderablemente de 1988 a 1993 de §.2
a 13.4 milones de toneladas, mientras que la del Pacifico solo crecld de 3.4 a 4.7
rillones de toneladas en el mismo lapso. Por lo tanto, la participacién relativa del
Golfo ha pasado del 60% al 74%. en cambio ta del Pacifico disminuyd del 40% al 26%.

4.3.2. BALANCE IMPORTACION - EXPORTACION POR LITORAL

Después de haber desciito el comportamiento de los movimientos de carga de
altura de Importacién y exportacion a nivel nacional y de andiizar la participacion
entre litorales, en este inclso se presenta el balance de estos serviclos al interior de
cada litoral.

En el litoral del Golfo de México se pede observar (cuadro no. 14 y su grdfica),
que ha partir de 1989 perdid su calidad de litoral exportador (al disminuir su
participacion relativa del 62% ai 36%). mientras que la participaciéon del tonelaje
dedicado a las importaciones se incrementd considerablemente del 38% ol  64%. Por
el contrario, los datos de la gréafica nos indican que entre 1992 y 1993 el porcentaje de
parficipaclon de las importaciones disminuyd (del 68% al 64%), en tanto que las
exportaciones aumentaron (del 32% al 36%) v, bajo los efectos de ia devaiuacion de
diciembre de 1994 y el ano de 1995 podria incrementarse todavia mas.

En el litoral del Pacifico, aunque también predominan las importaciones, ia
situacion es un tanto diferente (cuadro no. 15 y gréflca correspondiente). En primer
lugar hay que senalar que el bdance importaciones-exportaciones séio tlene un
diferencial del 16 puntos porcentuales a favor de ias Importacionses en 1993 (en el
Golfo esta diferencia es de 28 puntos porcentuales). En consecuencla, los servicios
maritimos de allura en este litoral se encuentran equilibrados y la cuva de
crecimiento de las exportaclones ademdas de ser mdas estable, tiende a crecer de
manera mads sostenida que ias importaciones.

En sintesls se puede apreciar que:



CUADRO No. 13

TRAFICO MARITIMO DI ALTURA

IMPORTACIONES POR LITORAL

MILES O TONILADAS
e Sy
LITORAL % LITORAL ﬂ TOTAL ”
QOLFO PACIFICO
1988 §,253.00 680 3,445.20 40 8,698.20
1989 6,848.20 82 4,238.70 38 11,086.90
1890 9,428.80 67 4,877.30 a3 14,108.10
1981 7,736.60 66 3,944.60 34 11,881.10
1982 9,254.50 85 4,894.90 35 14,149.40
1863 13,477.46 74 4,731.10 26 18,208.50
FUINTE:
KL PUERTOR MEXICANGS. VOCALIA DF FUANEACION NEPUSTE ESTADISTICN OF MOVIMIENTO DL CARGA Y
PASAEROS TN 1S PENCWALLR PINEOS, ARDS: 190, 1969, 13940, 199), 13 ¥ 1930,
NaTA
NORCLUYE CARGA OHVRADA DE FLTROLED Y BEIVADOS.
TRAF. MARIT. ALTURA (IMPORTACIONES POR LITORAL)
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CUADRO No, 14

LITORAL GOLFO DE MEXICO
BALANCE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES

MILES DE TONELADAS
TMPORTACIONES % I EXPORTACIONES % TOTAL
1988 5,263.00 38 8,445.70 62 13,698.70
1989 6,848.20 &1 6,500.00 45 13.348.20
1930 9,428.80 66 4,782.20 34 14,211.00
1991 7,736.50 63 4,530.30 37 12,266,80
1392 9,254.50 68 4,281.60 32 13,536.10
1993 13,477.40 64 7,440.60 36 20,918.00
. FUENTE
f SC. 1 PUERTOS MEXIEANGS. VOCAHA DL PLANCACION REPORTE §51ADISTICI DL MOVIMA 410 DE
CARGA Y PASAJROS EN LOS PRINCIPALLS BULRTOS, ARDS. YOHP, 1948, 1990, 10491, 18A2 ¥ 1903
| A NGTA:
4 NOINCLUYE CARGA QPLIAGA 1€ AL THOCG ¥ OCRIVAGOS.
LITORAL GOLFO DE MEXICO (BALANCE IMPORTACIONES-EXPORTACIONES)
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CUADRO No. 1§

: LITORAL PACIFICO . ..
BALANCE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES

MLES DE TONELADAS

IMPORTACIONES % ﬂamammsl * I TOTAL ]

1988 3,445.20 60 2,327.60 40
1969 4,238.70 64 2,426.60 36
1990 4,877.30 60 3,066.20 40
1991 3,944.60 66 3,238.60 45
1092 4,894.90 60 3,287.70 40
1993 4731.10 58 3.490.20 42

6,772.80
6,665,30
7.733.60
7.162.20
8,162.60
8,221.30

FUENTE:

5.C.T. PUERTOS MEXICANOS, VOCALIA DE PLANEACION HEPORTE ES TADISTICO DE MOVILWENTO DE CARGA

Y PASAJEROS EN LOS PHINCIPALES PUERTOS, AROS: 1908, 1908, 1990, 1991, 182 Y 1892,
NOTA:
MO INCLUYE CAIGA GEEHADA 08 IUIADLEQ ¥ D1 RYADOS

LITORAL PACIFICO (BALANCE IMPORTACIONES-EXPORTACIONES)
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- Después de una etapa de crecimiento acelerado (entre 1983 y 1988). el
trafico maritimo de altura tiende a estabilizarse

- No obstante, es muy probablemente que bajo los efectos de la devaluacion
de 1994 y 1995 se vuelva a registiar un repunte, sobre todo en el caso de las
exportaciones. Aunque esta parece ser una situacion mas coyuntural que
estructural

- El Liloral del Golfo fuvo mayor jerarquia marifima ya que desde 1983 ha
llegado a desplazar mas de! 60 de la carga total de altura. Pero, también es
importante recalcar, que la particlpaciéon relativa del Pacifico liende
incrementarse desde 1989, de manera sostenida (del 33% al 39%), mientras que
ia del Goifo disminuyé del 67% al 61%, muy probablemente bajo los efectos de
nuestro ingreso al Programa Cuenca del Pacifico.

- Por Ultimo hay que senalar que el litoral del Golfo registrd una mayor vocacion
hacia la impertacién, mientras que en el Pacifico se advirtié mas equllibrio entre

las operaciones de importacion y exportacion.

Esta diterencla entre el liforal del Golfo y del Pacifico tiene entre ofras las
siguientes explicaciones: histdricamente, el mercado de ultramar mas antiguo e
importante de México con el exterfor ha sido con los paises de Europa. y las
condicienes orogrdficas son mds favorables para los movimientos de mercancias que
se 1ealizan del interior del pais hacla las costas del Golfo de México que hacia las
costas del Pacifico. Pero, también hay que insistir en que el escaso desarrollo que ha
registrado nuestro sistema maritirmo-portuario, se debe en gran parte a que la red vial
terrestre (ferrocarriles y carreteras) se ha construido privilegiando los gles longitudinales
centro-norte, mds que las relaciones Este-Oeste, para responder a las relaciones
asimétricas que mantenemos con Estados Unidos, esquema de transporte que ha

frenado la importancia asignada a nuestia marina mercants nacional.

4.4. CAMBIOS EN LA ESTRUCTURA DE LA CARGA MARITIMA DE ALTURA
Antes de anallzar los cambios registrados en la estructura de la carga maritima
de dltura, es Importante recordar que el modo de empacar las mercancias ha

determinado un profundo cambilo enlas operaciones de cada modo de fraslado y en
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el sistera e trangporie en su conjunto, Esta observacion es importante porque al
censichzrar os distintos Hipos de carga en que se desglosa el triafico martimo de altura
(carga general, granel agricola, granel mineral y fluldos), los incrementos que se
aprecian en el campo de la carga general sdlo se explican, al considerar que este
tipo de mercancia se ha ido integrando paulatinamente en unidades cada vez més
grandes y pesadas, pasando de los sacos a la pdentizacion y de esta a la
contenerizacion.

En el cuadro no, 16 se puede apreciar con cladad que para el ano de 1993,
de las 20 917 toneladas que se movilizaron por este modo de transporte en servicios
de altura, el 42% lo representaba la carga general, el 24% el granel mineral, el granel
agricola ofro 20% y los fluldos el menor porcentaje 14% (recuérdese que este ubro no
incluye al petrdleo y sus derivados).

Tamblén se advierte la gran Jerarquia de los puertos del Golfo, mismos que
manejaron para ese ano: el 15% del granel agricola, el 25% de la carga general. el
11% de los fluidos y sdlo en el caso del granel mineral son superados por los puertos del
Pacifico (mismos que manejaron el 16%).

Sin embargo, vale la pena observar las diferencias que ha reglstrado el
comportamienfo del tréfico de dltura por litoral y por tipo de carga en el Utimo
sexenlo, en el que aparentemente se ha Incrementado nuestro comercio exterior y Ia
participaclén del transporte maritimo en general.

En ese sentido, lo primero que se aprecia es que el Incremento del tonelaje del
trafico maiitimo de altura ha sido relativamente pobre y que estamos Importando mds
que exportando: la explicacion radica en que nuestros flujos comerciales hacia el
exterior se realizan mayorifariamente con los Estados Unidos y para ese comercio se
utiizan preferentemente otros modos de transporte (terrestre: autotransporte y
ferrocarril), ademas, bajo el proceso de modernizacion, importamos mas bienes de
capital y exporfamos productos de alto volumen y bajo valor econdémico.

En el cuadro no. 17 se aprecia que del total de las mercancias de carga por
tipo fransportadas por via maritima y en servicios de altura para 1988; el 42% del
tonelgje tolal estaba representado por los minerales a granel, en orden de
importancia le seguia el granel agricola y la carga general ambos con 24%, mientras

que los fluidos se ubicaron en el Ultimo sitio con 10%. Los grandes volimenes de sal
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CUADRQ No. 16

MGVIMIENTO CARGA DE ALTURA POR LITORAL
POR TIPO DE CARGA
ANO 1993
MILES DE TON,

- CAROA GRANEL
STORAL - T TOoTAL
CARGAGRAL || AGRICOLA |  MNERAL FLUIDOS
*PACIFICO 3.491.70 1.032.10 3,265.00 442.60 0,221.30
*GOLFO 6,305.70 3.220.70 1.771.20 2,392.70 12,696.30
TOTAL 8,797.40 4,262.80 6.032.20 2,6835.20 20,917.60
*PACIFICO % 1% 6% 16% 2% 40%
*GOLFO % 25% 15% 8% 1% 60%
TOTAL % 42% 20% 24% 14% 100%
FUENTE:

LRSS MENICANDS VOCATA DE M ANEATON IEPOTE ESTAISICO L MOVINA KIO OF CAKIA AN (']

NOTA:
* L% PARA AMROS LUTORALES SOLO AEPRISENTA LOR DATON DELOY § MERTOS SLEGDOE PAAA

CADA LITOAAL INVENADA, QUAYMAS, MAKIANRLO, LATARG CARDINAS AALINA TAUZ, ALTAMIRA,
SAMRCO, VIRAGW, COATZACOALCOS Y PROGNIBO}.

MOVIMIENTO POR TIPO DE CARGA 1993
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CUADRO No. {1
‘Eamnan

NIVEL NACIONAL
MOVIMIENTO DE CARGA POR 1110

ORANEL )

A0S QENERAL : i FLUDOS TOTAL
% AWOLA % Mﬁ % : %

1988 4876.2 24 46084 24 617689y 42 18919 10 19,471.60
1989 53198 27 682181 29 67386§ 34 20216 10 20,013.60
1890 72602 n 642371 29 57089} 286 2480.9 " 21,4470
1882 8.400.8 39 8,047.3) 28 4,114 18 3,041.2 14 21,608.70
1893 28,1814 12 4.25281 20 503221 24 483625 14 20,017.60

HENIE
PERI0N MEXCANOD VOCALIA 8 RNALION IBFUATE IS TRIESTEG DX BOVIMEN D 08 CARGS, MHUS 1966, (B9 §9wu (961, 1002 ¥ 1403

NIVEL NACIONAL (MOVIMIENTO DE CARGA POR TIFO}

I
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o N . 4 .
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= GENERAL sl G AGRICOLA - 0= G, MINERAL =4~ FLUIDOS ]
FLABIRO: MOAMA IOSADAS IISANOS ¢ IMOVCAR
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(mineral a granal) gque se exportaron desde la lska de Cadros. BCL asi como de roca
fosférica, azufre y cabdn mineral. desce otros puettos de o Republica Mexicana
explican esta situacion.

En cambio, la grdfica conrespondiente nos muastra que entre 1989 v 1993 la
importancia de cada tipo de carga mencionada se modificd: por su patticipacian
relativa, la carga general ocupd el primer lugar desde 1990 hasta la fecha (en 1993
representd el 42% de la carga total), mientras que., el mineral a granel perdid jerarquia
y se disputd el segundo lugar con el granel agricola.

Solo las fiuidos mantuvieron inalterable su cuarta lugar, pera ha aumentado su
participacian relativa en cuatra puntos porcentuales, mismos que perdid el grane!
agricola (ver cuadro no., 17).

También es importante senalar que mientras que la jerarquia de la carga
general se incrementd significativamente, dei 24% al 42% de 1988 a 1993 (en funcidn
de la cada vez mayor particlpacion de la carga contenerizada), ia del mineral a
granel se desplomé del 42% al 24%, situaclén que fiene congruencia con el esquema
econdmico Implemeniado, para comercialzar cada vez mdas manufacturas en lugar
de materias primas.

En el andlisis por litoral y tipo de carga (cuadros na. 17 y 18) se aprecia las
mismas tendencia naclonales: un lento crecimiento de 1988 a 1990, para después
registrar decrementos entre ese ano y 1993,

Por ofra parte fambién se aprecia la especidiizacién de cada litoral: en el caso
dei Golfo de México, la carga general ha llegado ha representar el 42% del total, la
agricola que le sigue en segunda lugar pierde jerarquia, sobre todo a partir de 1990
todavia manflene su participacion relativa (26%), pera su cuiva tiende a seguir
disminuyendo. Destaca la notable reducclén cuantitativa y cudlifativa del granel
mineral, que entre 1988 y 1993 pasd de 6 569 taneladas a sélo 1 777, lo que en
términos relativos significéd pasar del 37% al 14%, mientras que la parficipacion de los
fluidos se incrementd, en ese mismo lapso, del 12% al 19% (cuadro no. 18).

En cambio. en el litoral del Pacifico (cuadro no. 19), aunque la carga general
también ocupd el primer lugar (con el 42 % el tolai), el granel mineral continuo siendo

muy importante (acupd segundo lugar con el 40%). En cambio el granel agricda se
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CUADRO No. 18

LITORAL GOLFO DE MEXICO
MOVIMIENTO DE CARGA POR T1P0
ORANGEL
AROS GENERAL % AGRKOLA % WRNERAL, % FLUIDOS % TOTAL
1968 4014.3 2? 3680.3 24 5669.1 37 17016 12 14631.2
1888 4354.4 30 43108 1] 40279 29 1924.4 13 14617.4
199¢ 65310.4 34 §905.1 33 20189 17 2598.7 17 186211
1991 b5342.7 36 3404.8 26 1893.9 14 3216 23 130702
1992 5,608.9 L} 3,009.8 28 1.608. n 2,623.4 13 136381
1993 5,306.7 42 3,220.7 25 1.177.2 14 23927 18 12696.3
T
FURATOS MEXIANGS VOCATA DE FUWEACKIN NPORTE I $IADIRTICO Of MOYIMENTO DE CANGA. AROS 1380, 1993, 1890, 1394 1is2 ¥ 1023
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CUADRO No. 1%

LITURA), PACIFICO
MOVIMIENTO DE CARGA POR TIPQ
ORANEL
ARO% OEMERAL Anunos TOTAL
% AGRICOLA * INERAL * %
1888 37916 kY 1896.1 17 444241 M 27713 3 10208.3
1909 3800.6 2 248883 21 6120.7) 43 4861 4 119041
1890 4092.1 32 17837 14 647661 60 618.3 6 12000.8
1991 J012.8 28 1867.2 13 20881 26 7.8 [} 120269
1982 1,004.4 17 21387F M 2,603.3) 43 5179 8 0344.2
1883 3.401.7 42 1,032.1 13 3,266.01 40 4425 L] 8221.2

RN
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desplomd dal 21% al 13% y os fluidos solo pasaron del 3% al &% del tonelaje total enlie
1988 y 1693

Aungue se intentd  hacer  algunas  proyecciones  para  estimar el
comportamiento del frafico de altura hasta el ano 2010, tomando en cuenta las tasas
de crecimiento de los Ultimos diez anos, no se considerd conveniente incluiras. porque
It devaluacion de diciembre de 1994 y el afo de 1995 aumentd la incettidumbre de
cualcuier prondstico al respecto. No obstante. se estima que nuestras exportaciones
se veran favorecidas por la nueva paridad de nuestra moneda frente al délar, pero la
inflacion y el alto costo del dinero reducen esas posibiidades. Lo que si se estd
manifestando al bajar el poder adquisitivo de fa mayoria de nuestros habltantes, es
una drastica disminucion en los volimenes de importacion, sobre todo tratdndose de
blenes de consumo que se habian Introducido significativamente en las diferentes

cadenas comerciales que operan en nuestro territorlo.

4.5. PARTICIPACION DEL SISTEMA PORTUARIO A NIVEL NACIONAL 1993

Después de estudlar el comportamlento de ios movimientos de altura,
importacienes y exportacionas, y los tpos de carga a nivel naclonal por litoral, se eliglé
la informacidén estadistica disponible mdas teciente (1993) para analizar los sewviclos
matritimos de importacidn y exportacion considerando la participaclén de los puertos
que despiazan los mayores volimenes de carga (ver cuadro no. 20).

Por razones obias, en cada litoral sélo se considerd la participacién de los
primeros cuatro puertos en orden de importancia. la informacién de los ofros se

concluyd en el concepto de datos estadisticos “resto de litoral’,

En el ano de 1993 dentro del Litoral Golfo de México la terminal maritima que
ocupd el primer lugar fue Veracruz con 591 milones de toneladas. De esa cifia
conresponde al volumen de importacién 4.82 millones de foneladas (82% de la catga
desplazada) y a exportacién 1 milldn de toneladas, (equivale al 18%).

£n segundo lugar se encuentra el puerto de Tamplco que manelé 1.97 millones
de ton., de las cuales se importaton 762 mil ton. y se exportaron 1.21 milones de ton.,

cifras que equivalen al 39% y 61%.



MOVIMIENTO DE IMPORTACION Y EXPCRTACION POR PUERTO. ANO 1993
CUADRO No. 20

PUERTCS IMPORTACION EXPORTACION GRAN TOTAL LUGAR QUE
EXPORTACION E OCUPA EL
TOTAL Kl JOTAL % IMPCRTACION PUERTO FOR
MILES DE TON. MILES DETON. MILES DE TON. TONELAE
|
UTORAL GOLFO DE MEXICO
VERACRU2 4825.60 82 1093.00 18 5918 60 1 :
TAMPICO 762.90 3s 1216.60 61 1978 50 2 ]
COAT2ACOALCOS 845.70 as 1044.30 82 1690 0C 3
ALTAMIRA 55.30 67 515.90 33 1571 20 a
SUBTOTAL: 7288.50 54 3869.80 52 111869.30
IRESTO GOLFO: 6187.90 26 3570.8C 28 9758.70
ITOTAL GOLFO: 13477.40 100! 7430.60] 100 20918.00
UTORAL PACIFICO
LAZARC CARDENAS 2435.70 solf 1689 70] 4% 4125 20 .
MANZANILLO 1625.60 goll 301.60 20 2027 20 2
GUAYMAS 268,20 23y 433 80 77 1353 00 3
HENSENADA 10B.20) €9 49.10 a1 157 30 a
|
ISUBTOTAL: 4337.70 93 3025.20 86 7462.80 '
- RESTO PACIFICO. 293.20 7 265.1C 4 769 4C i
s 'TOTAL PACIFICO: 3731.10 100, 3390.30! 100 8221.30 i
FUENTE:
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En tercer tugar, se situd Coatzacoalcos, que desplazd en 1993, 1.69 millones de
ton. de carga en importacion represento 645 mil ton equivalentes al 38% vy la
exportacion un millén, que es igual al 62%.

Bl cuarto slitio fue ocupado por Altamira guién movid 1.57 millones de ton.,
importancio un millén y exportando 85 mil ton. volumnen que equivale al 67% y 33%
movilizado de la carga de dicho puetto.

Por lo tanto, el puerto con mayor volumen de Importacion fue Veracruz y con
mayor expoitacién Tampico. En su conjunto los cualro pueitos mencionados se
encargaron de transportar el 54% de las importaciones y §2% de las expottaciones o

nivel nacional.

En el Litoral del Pacifico. Lazaro Cardenas fue el puerto que ocupd el primer
lugar al operar en 1993, 4.12 millones de ton., de los cuales se Importaron 2.43 y se
expartaron 1.68 milones o sea 59% y 41%, respectivarnente.

En segundo lugar, se ubicd al puerto de Manzanillo, al trasladar 2 millones de
ton., importando 1.62 y exportando 401 mil ton. cifras equivalentes al 80% y 20% de su
carga,

En tercer lugar destacd Guaymas, puerto que desplazd 1.15 millones de
toneladas de las cuales importd 268 mil ton. (23%) y exportd 268 mil ton. el 77%
restante.

Finaimente, ei cuarto sitid le conespondié al puerno de Ensenada con 1567 mil
ton.. de las cuales se Importaron 108 mil ton. y se exportaron 49 mil ton. cifras
equivalentes al69% y 31% de su carga total.

Dentro de este litoral el puerto que tuvo mayor movimiento de importacion fue
Manzanillo y el de mayor exportacion fue Guaymas. En el Litoral del Pacifico se advirtié
mayor concenfraclon de la carga con respecto al Golfo de México porque estos
cuatro puertos manejaron en conjunto el 93% del volumen importado y el 86% de las
exportaciones.

En sintesis. en el litoral del Golfo de México existe mayor equilibrio entre los
movimientos de carga de importacion y exportacion gue en el Pacifico,

A nivel nacional los principales puertos que operaron la carga desplazacda

fueron: Veracruz en el Golfo de México y Lazaro Cardenas en el litoral del Pacifico.
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Finalmenle, los puerfos que manejaron mayor volumen de carga de
importacion fueron Veracruz y Manzanillo, y en carga de exporlacion Guaymas y
Tampico.

A continuacion se expresa en un mapa os mayores movimientos de carga de
importacion y exportacion que tuvieron algunos puertos en @ ana de 1993, los
porcentdjes se simboliza en el tamano de los semicirculos, @ semicircdlo izquierdo
corresponde a los movimientos de importacion y el derecho a los movimientos de
exportacion,

En conclusion, st observarmaos el mapa no. 7 y tomamaos en cuenta la explicacion
del cuadro no. 20 se puede apreclar que: los mayores porcentajes de movimientos de
impottacion se concentraron las temminales portuarias de Veracruz, Altamira,
Ensenada, Manzanillo y Lazaro Cérdenas, y los mayores porcentajes de exportacion se
registraron en Tampico, Coalzacoalcos y Guaymas.

Por o tanto, el puerto que mayor volumen de exportacion desplazd en 1993 fue
Guaymas 77 % y en importacion fue Veracruz 82 %.. Conviene senalar que Lazaro
Cardenas movilizd 1.68 millones de ton. y Guaymas tan sdlo 884 mil ton., no obstante ef
volumen de carga de Lazaro Cardenas solo representd el 41% de la carga total en

comparacion con la terminagl maritima de Guaymas.

4.5.). ESTRUCTURA DE LA CARGA MARITIMA DE 1993 EN LOS PRINCIPALES PUERTOS DE

CADA LITORAL.

Una vez analizado y esquematizado el lugar que ocupa los principales puertos
de cada litoral dentro de la importacion y exporiacion, a confinuacion se menclonené
le importancia de ellos por tipo de carga para el ano de 1993,

En el cuadio no. 21 se puede apreciar la estructura de lo carga maritima de
importacion que se maneja en cada terminal maritima por litoral. En el Pacifico, con
los datos del cuadro se puede Inferir, la gran participacién y especializacion de Lazaro
Cardenas para el manejo de granel mineral (76% del total de que se moviliza en el
litoral del Pacifico). asi como el significado que tiene para el transporte de los fluidos
(100%) y de la carga general 34%); mientras que Manzanillo se destaca como terminat
maritima especializada en el movimiento de granos, al manejar el 71% de este tipo de

carga (aungue también participa con el 16% del granel mineral), y Guaymas con el
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CUABRO Ho
e

PARYICIPACION D LOS PUERTOS POR SERVICIO DE CARGA
ALTURAPORTIPODE CARGA
IMPORTACION 1#8)
LT Rt
GRANEL
UTORAL
GENERAL » AGRICOLA % MNERAL % FLUAO0S » TOTAL
TOTAL RACIONAL “"sr RULH 17008 1un
[ENSENADA 1] WA 3 21 1 [} 1062
JQUAYMAS 0 2069 2 584 2 [} %02
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LAZARO CARDENAS U L] 11924 76 260.3 10 W87
[SALINA CRUY T ] [] [ 784
TQTAL: LLIA 248 1603 . o
JOYRO6 PUERTOS ] 496 9 1183 L] ] 4 2183
'YD'IAL PACIFICO 100 1007.2 100 388 100 3 1 g
JALTAMIRA 12 ] 12 1 689.8 a4 1030.3
TAMPICO 13 2t 3 no4d N 9 1 29
VERACRUZ ) 18658 8 and 4t 8828 »n 4829 8
[COATZACQALCOS ) 392 4 1646 1 "er L} .7
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214 acupa el sequndo tugar en o granel agricola. Respecto a ka carga genaral,
nuevamenta Manzanillo y Laiaro Cardenas se destacan al movitizar el 49% y el 34%
respectivamente,

£n el litoral del Golfo, destaca sin duda la participacion del puerto de Veracruz
que se caracteriza por ser una terminal multifuncional al manejar el 64% de la carga
general, el 39% de granel agricola, el 41% del granel mingral y el 38% de los fluidos,
Altamira por su parte se encarga del 48% de los fluidos y el 12% de la carga genearal y
Tampica con un 31% del grane! mineral y el 13% de la carga general,

En el caso de las exportaciones por litoral y puerto (cuadro no. 22). la situacion
es muy similar en términos de aita concentracidn en unos cuantos puertos, Los
siguientes datos ilustran lo anterior:

En el Pacifico. entre los puertos de Lazaro Cdrdenas y Manzanillo movilizan el
78% de la carga general (66% y 12% respectivamente), el 71% de! granel mineral sale
por Guaymas y el 93% de los fluldos se exportan por el mismo puerto.

En el Golfo de México, el 91% de los minerales sale por Tampico, el 90% de los
fluidos se exporta por Coatzacoalcos, el 100% del granel agricola se reparte enire
Coatiacoalcos y Veracruz (66% y 44% respectivamente) y sélo en el caso de la carga
general participan significativarnente Ires puertos: Veracruz con el 44%, Tamplico con
el 25% y Altamira con el 23%.

En conclusion, tendriamos gue dentro de los movimientos de carga readlizados a
través de nuestro sistema de transporte maritimo-portuario, los de importacion siempre
han destacado por manajar considerables volimenes de carga en comparacion con
los movimientos de exportacion.

Para el ano de 1993 los mayores volimenes de carga de importacion se
movilizaron por los puertos de Lazaro Cardenas, Manzanillo y Veracruz; mientras que la
mayor exportacion se realizd a través de los puertos de Guaymas y Coatzacoalcos. El
el fipo de carga que mas se importd en ese ano fue granel agricola y se exportd

carga genetral
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CUADRD N, 13

PARTICIFATION DE LOS PUERTOS POR STRYICIO DE CARGA
ALTURA POR TIPO DECARGA
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4.6.- RELACION DE INDUSTRIAS E INVERSIONES EN LOS PUERTOS

Dentro de este se determinard silos puertos que destacaron anteriormente en
el andlisis efectuado de infraestructura, equipamiento y inovimiento de carga ocupan
los mismos lugares de importancia. Para ello se analizard la relacion de Inversiones
efectuadas en los puertos, el nimero de empresas instaladas en las terminales
portuarias, el capital que invierten y el nmero de empleos que crean, porque estos
indicadores reflejan el crecimiento econdmico de las zonas aledanas (hinterland).

Conviene senalar que, por fazones de reestructuraciéon y organizacién, no fue
posible consegulr los datos estadisticos de las empresas ubicadas en los puertos
comerciales propledad de la extinta institucidén “Puertos Mexicanos' (hoy en dia
Cordinadora General de Puertos y Marna Mercante); no obstante, los datos
estadisticos del cuadro que se analizarg, se obtuvieron del Fidelcomiso denominado
FONDEPORT (Fondo Naclonal para los Desarrollos Portuarios) sectorizado a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Este organismo se constituyd en 1975
con el objetivo principal de promover el desanollo de los litorales del pafs, “su
patimonio es la lierra aledana a los puertos, la cual provee de la infraestructura
urbana acorde a las posibllidades y necesldades de la regidn, y viglla su adecuado
uso a través de la promocién para la instalaclén de industrias o proyectos turisticos; en
estos terrenos se conjugan las inversiones en infraestructura de transpories,
comunicaciones y dotacién de serviclos que redliza el Goblemo Federal en los
litorales. Este Fidelcomiso cuenta con tres programas: Puertos Industiales.- proyectado
para la instalacidn de macroindustrias, aunque sus terrenos tamblén cuentan con
dreas destinadas al asentamiento de pequena y mediana industria.  Parques
Induskiales Portuarlos  (pesqueros).- planeados para el establecimiento  de
procesadoras pesqueras, industrias conexas a este sector. Marinas.-sitios elegidos para
el desarrollo ndutico turistico’, (FONDEPORT, 1992)

Es de particular importancia sefalar que los puertos difieren en |os usos, destinos
y aprovechamiento de los recursos asignados tanto al FONDEPORT como a la
Direccion General de Puertos y Marina Mercante (DGPMM); la primera Institucion
administra los tres usos de suelo antes descritos. y la segunda (DGPMM) esta a cargo

de servicios portuarios.
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fn el siguiente cuadio no. 23 se mueshan los desarrallos que acministia
FONDEPCRT, aunque se han excluido los relativos a Marinas, Se destaca las terminales
maritimas con mayer demanda comercial y que de alg n modo tefuerzan el andlisis
hecho en los anteriores incisos sobte infraestructura.  equipamiento y  mayor
movimiento de carga.

Cabe senalar que las dos imas columnas pertenecen a diferentes anos
(inversion historica y nmero de empleos) ya que son datos propoicionados por las
empresas al momento de la adquisiclén de los terrenos.

Dentro del andilisis estadistico a redlizar sélo se menclonaran los dos puertos que
manejan mayor porcentdje dentio de cada prograrma, para hacer una comparacion
con los obtenidos anteriormente.

En la primera parte del cuadro estadistico, dentro del programa de Puertos
Industriales, se tiene a nivel general que los dos puertos con los mayores porcentajes
son: Allamira y Lazaro Cardenas. En el caso del puerto de Allamira, existe un capital
de inversion presupuestado por las empresas de § 5'492,026.17 equivalente al 99.8%
de la suma total de inversion histdrica que maneja el programa de Puenos Industriales;
ésto se lleva a cabo a través de 32 empresas, de las cuales 20 de ellas estan
funcionando y el resto se encuentran en construccion. Cuentan con 4901 empleos, es
decir 261 fuentes de trabajo menos que Lararo Cardenas.

Altamira dispone de empresas como ALTARESIN, Promoclones Industricles
Mexicanas (PRIMEX), fabricante de Recinas y Pollcloruros de Vinilio; Fibras Nacionales y
Acrilico (FINACRIL) productora de Fibras Sintéticas y POLUMAR (elaboradora de fibras
de estireno), entre otras; este tipo de companias son importantes para el crecimiento
econdmico de la zona, FONDEPORT invirtio, hasta 1994, la cantidad de § 24°003.183.17
lo que representa el 72% del 100% programado, para promover la instalacion industrial
en el puerto.

Lo anterior obedece a que el puerto de Altamira es un desarrollo relativamente
joven al que se ha visto impulsado por la creciente inversion extranjera de los Itimos
10 anos, entre la que destaca la instalacién de empresas como BASF MEXICANA, S A,
de C.V. (con capital aleman), NORD BITUMI, S.A. de C.V. (capital italiano), Operadora
de Terminales Maritimas, S.A. de C.V. (OTM con capital japones. etc.). Esta demanda

se debe fundamentalmente a su ublcacion geogrdfica que ofrece la posibilidad de
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comunicacion por mar con la costa orlental de Estados Unidas, Europa y el Caribe, y
a havés del Canal de Panama, con Asia y el occldente de la Unidn Americana; por
tierra fiene acceso a la red naclonat de caretera y ferrocaril. Ademds la riqueza
natural del drea, su infraestructura, los movimientos de carga del puerta de Tamplco y
Ciudad Madero, su cercania con la fronfera y el comerclo ya existente, abren
interesantes  posiblidades para el establecimiento de  Industda  petroquimica,
metamecanica y extractiva, agricola (con productos de sorgo, maiz, frijol, carcamo.
soya y ganaderia).

El puerto de Lézaro Cdrdenas registra una menar inversién, tanto de empresas
como del Fidelcomiso creado para promover el desarrollo portuario. Las empresas en
este puerto realizaron una Inversién historica de § 15'268,600.00, equivalente a tan sdlo
el 0.2% de la suma total para el Programa de Puertos Industriales. Esto involucra a 27
industrias, 14 de ellas en operacién, que crean 5163 fuentes de empleo dentro del
puerto.

Entre las empresas Instaladas, destacan el Grupo Industrial NK.S., dedicada a
la pailefia y fundicién de forja; Productora Mexicana de Tuberia (PMT), fabricante de
tuberia de acero de gran didmetro; y PEMEX, con una planta de recepcién y
distribucion de combustible, La inversidn de las companias ha sido minima en este
puerto, en comparacion can el Puerto de Altamira, Tamps., a pesar de que la reglén
es rica en minerales (cobre, zing, caolin y hierro) ganaderia, pesca, cultivo de frutas y
produccién  sllvicola. Ello obedece a los problemas politicos, econdmlcos y soclales
que existen en la locadlidad entre los que puede mencionarse las huelgas de
trabajadores de SICARTSA y Grupo industrial N.K.S,, que bloquean las vias de acceso
principal y salida al puerfo industial de Lédzaro Cdrdenas, Mich., afectando los
intereses de 16 empresas y 2 Instifuciones educativas.

No obstante lo anterior, cada dia se da mayor impulso a este desarrollo por la
faclidad de comunicacién que tiene con puertos importantes en el océano Pacifico,
como: Los Angeles y San Franclsico, en Estados Unldos: Yokohama en Japdn y
Panama.

En el caso del Programa de Puertos Industriales con giro pesquero, se puede
observar gque no existen dos puertos que sobresalgan y ocupen el mismo lugar en

todas las variables; no obstante, se considera representativo al puerto de Manzanillo
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por ser un desarrollo portuario ai que FONDEPORT le ha asignado mayor capital para
promover la instalacidn industrial, Bl segundo lugar to ocupa el puerto de Mazatian, al
tener o mayor indice de ocupactén industrial,

Manzanillo. Col., en el litoral del Pacifico. es pequeno en extension en
comparacion con Mazallan, pero con gran movimiento de carga. las empresas
ocupan un 9% (167,006.57 m2), del total de la variable de superficle ocupada por las
industrias. Existen 52 empresas (28 en operacion) ocupa el tercer lugar con una
inversion Industrial de § 42:354,410.00 por parte de las industrias, las que a su vez
generan 1547 empleos, representa el segundo y primer lugar de las variabies
mencionadas, motivo por el cual ha tenido gran apoyo por parte del Fideicomiso para
dotar de mayores servicios al puerto y atraer mayor capital do las empresas. Se ha
destinado § 4'223,903.95 equivalente al 30% del fotal del presupuesto de todo el
Programa de Puertos Industrlales pesqueros por lo que se considero representativo. En
el existen empresas como Pescados de Colima (con capltal mexicano) y NISSAN
Mexicana (con capital jJapones) que promueven la exportacion de sus productos.

Por ofra parte, nos encontramos que la terminal maritima de Mazatidn, Sin.
ocupa el primer lugar con respecto al total representado por la variable de superficie
ocupada por industrias (354,190.49 m2 que representan un 18%). En é&l, existen 82
empresas en operacion, pero ocupa el cuarto lugar dentro de la varable de capital
Invertido por industrias, que representan tan sélo un 3% (§ 5'056,270.00) del total, un
segundo lugar en el n mero de empleos (1,105 lo cual equivale a un 16% de ese total)
y aproximadamente tiene un octavo lugar en la inversién destinada a los desarrollos
por parte de ese Fdeicomiso para promover la instalacidn  indusifal, Esto Itima
ohedece a que antes de 1995, cuando se constituyd FONDEPORT, ya existian
fideicomisos en fos mismos puertos que impulsaban estos desartolios, y al extinguirse el
Fideicomiso denominado "Alfredo V. Bonfil’; en el caso de Mazatlan la superficie que
fue aportada a nuestro patrimonio ya incluia empresas instaladas y areas urbanizadas,
razén por la que FONDEPORT no invirtld el mismo capltal como en ofros desarrollos
portuarios,

Ademads, las reglones donde se encuentran ubicadas ambas terminales

maritimas tiene facildades de comunicacion terrestre y Gerea.
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Asl, tos puertos industriales portuarios (pesqueros) mas importantes en el Pacitico
son primeramente Manzanillo, y en segundo lugar, Mazatlan. A nivel global los que
tienen mayor demanda comercial en cuanto a las inversiones de capital efectuadas
por las industrias son, en orden de importancia Altamira, Tamps.. Lazaro Cardenas.
Mich. y Manzaniflo, Col., razdn por la cual se justifica su importancia comercial,

Conviene sendalar que la terminal maritima de Veracruz tienen gran importancia
histérico comercial en el litoral del Golfo de México, aunque en este caso dantro del
programa de FONDEPORT no se incluya.

En consecuencla, el resultado del andlisis de las variables expuestas en este
inciso, nos muestta que las mayores inversiones de capital, demanda comerclal y
movimientos de carga contin an concentrandose en los puertos de Manzanillo, Col.,
Lazaro Cardenas, Mich., Altamira - Tampico, Tamps. y Veracruz, Ver.

Para conclulr, cabe destacar que el litoral del Golfo de México es el que ha
desplazado mayores volumenes de carga en comparacion con el litoral del Pacifico,
porque por generaciones ha establecido el vinculo cornercial mas antiguo de nuestro
pais con Europa y Estados Unidos; aunado a esto, la competencia econdmica que se
sostiene hoy en dia a nivel mundial, nos obliga a utilizar técnicas operativas de alta
sofisticacion y eficiencia, que requieren los sistemas de transporte, especiamente el
maritimo-portuario por ser el medio de comunlcacidon mas barato que existe para

trasladar grandes volumenes de mercancias.

119



CONCLUSIONES

La funcion del gedgrafo es de suma importancia en los camblos espaciales a
diferentes escalas y en este caso en paricular, el transporte maritimo, es un elemento
clave en la reestructuracion territorial, porque asigna diferentes valores a los espacios
involucrados, ademas de ser un posibiitador de la inferconexion entre los paises

distantes.

Bajo el esquema de Globadlizacion-bloguizacion en el mundo, se revalora la
parficipacion del sistema de transporte maritimo el cual se vuelve estratéglco para el
fraslado de mercancias. Es por ello que, st México quiere palicipar adecuadamente
en el mercado mundial debe forlalecer este sistema de ransporte junto con su
marina mercante, sin dejar a un lado el desarallo de los enlaces terrestres para el

.

movimiento eficlente de las mercancias.

Actualmente nuestro pais fiene un gran nimero de puertos 94 ( 38 en el liforal
del Pacifico y 56 en el litoral del Golfo, ver Catastro Portuario), esto es resultado de la
politica de dispersion econdmica que generd un slstema maritimo-porfuario extenso
pero débll, apesar de que los cambios comeicidles intemaclonales de los nuevos
mercados han exigldo y presionado a los paises insertos en él a modernizar su sistema
de transporte maritimo-portuario. México aiin no cuenta con infraestiuctura y equipa
adecuado para prestar un setviclo de calidad en su operacion a nive! Internaclonal;
pruebha de ello fueron los resultados de los datos estadisticos obtenidos en el capitulo
lil, los cuales mostraron que la capacidad de nuestros puertos es Insuficlente y
deficiente. porque sdlo el 30% de los analizados (3 de un tolal de 10), 2 en el Pacifico
(Lazaro Cdardenas, Mich. y Manzanillo, Col) y el otro en el Goifo de México (Veraciuz,
Ver.); cuentan con infraestructura y equipo en buenas condiciones para su serviclo,
Todo ello, denota una infraestructura y equipo viejo o en algunos casos incompleto,
Inadecuado o subutlizado que no cortesponde a un esquema nacional integral, ni

siquiera en su relacién Interior (movimiento de cabotaje).
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Sugiero se concentren los esfuerzos de inversion tanto det Gobiemno Federal
como el de la iniciativa privada en fortalecer por lo menos dos puernos en cada litoral
(y con ello su sistema de transporte), para brindar un servicio de calidad partuario,
dichos puertos serian: Lazaro Cdrdenas, Mich. y Manzanlllo, Col. en el litoral del

Pacificoy Tampico-Altamira, Tamps. y Veracruz, Ver. en ellitoral del Golfo de México.

Los fundamentos de esta proposicldn son por los sigulentes motivos expuestos a
lolargo de la tesis:

- Estos puertos tienen una posicion geogrdfica de comunicacion considerable
en cada litoral del pais, por los flujos de cometcio mundial que tienen y que siven de
enlace con ciudades importantes de México y el extranjero. De ahi que los puertos de
Altamira y Tampico, Tamps. impactan las regiones econdmicas del Noreste del pais
(N.L. y Tamps.), Norte (Chih, Coah., Dgo., Zac., SLP.), Centro-fste (Qro., Edo. Mex,,
D.F., Mor, Hgo., Tlax., Pue.). El puerto de Veracruz, Ver. tiene Influencla sobre las
reglones de Centro-Este, Sur (Gro., Oax., Chiaps.) y Peninsula de Yucatdan (Camp..
Yuc., Q. R). Laterminal maritima de Ldzaro Cdardenas, Mich. tiene influencla sobre las
reglones econdémicas de Centro-Occidente (Jal., Ags., Col., Mich., Gto.), Centro-Este y
Sur, Por dltimo el puerto de Manzanilio, Col. Influye en la zena Noroeste (8.C.. B.CS.,

Son,, Sin., Nay.), Nortey Centro-Este.

- Tienen el mejor nivel de infraestructura y equipamlento como se expuso en el
inciso 3.4 (ver cuadio no. 6, 7 y 8), Ademds movilizaron en 1993 la mayor carga en
miles de toneladas a nivel nacional, asi como un considerable nimero de cajas/hora
dentro de la productividad en el manejo de contenedores. El prirner lugar o ocupd el
puerto de Lézaro Cardenas, Mich. con un total de carga operada de 6,445.50 mil ton.
con un promedio de 50 cajas/hr.; el segundo lugar lo obtuvo el puerto de Veracruz,
Ver, quien desplazd 5,966.50 mil ton. con un promedio Igual de 50 cajas/hr.; el tercer
lugar fue para el puerto de Manzanilto, Col. con un fraslado de 3.379.4 mil ton, y un
promedio de 45 cdjas/hr.; el cuarto lugar le correspondid al puerto de Tarmpico,
Tamps. qulen operd 2,428.20 mil ton. con un promedio de 35 cajas/hr. y por Gitimo nos

saltarmas al sexto lugar ocupado por el puerto de Altamira, Tamps. con una carga de
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1,677.10 mil ton. y un pramedio de 40 cajas/hr.. Conviene aclara que la terminal
maritima de Alfamira se tomo en cuenta porque cada dia obtiene mejores niveles de
productividad, por lo cual cobra mds Importancia y tuerza dentro del sistema
portuario, aungue en un principio solo creo para auxlliar la demanda del puerto de

Tampico. (ver cuadro no, 8).

- Tienen condiciones fisicas favorables para el desarrolio portuario, como el estar
ubicados en la desembocaduwa de un rio (Lazaro Cardenas y Tampico) o zona de
marismas (Altamira), con ello se aprovecha al méaximo la forma natural de! puerto y
no se invierte tanto en Infraestructura, sélo se construyen darsenas interiores y muelles.
Conviene sendlar, que aungue los puertos de Veracruz y Manzanilo no estan
localizados en la margen de un rio, las condiciones fisicas también son apropladas
porque al estar situados, el primero en mar abierto y el segundo en bahia, favorecen

la profundidad del puerto para albergar barcos de gran calado (ver cuadro 3).

- Otro motivo seria el manejo de conslderables cargas de importacion y
exportacion en 1993 (ver cuadro no. 20).. En primer lugar el puerto de Veracruz
movilizd 5,918.60 mil ton., 82% de importacién y 18% de exportacion; en segundo lugar
Lazaro Cardenas desplazd 4,125.40 mil ton., 59% importacion y 41% exportacion; en
tercer lugar Manzanillo operd 2,027.20 mil ton., 80% importacion y 20% exportacion: en
cuarto lugar Tampico traslado 1,979.50 mil ton., 67% importacion y 33% exportacion; y
por Uitimo nos saltamos al sexto con el puerto de Altamira, qulen movid 1,571.20 mil
ton., 67% importacion y 33% exportacldn. En consecuencia el puerto que manejd
mayor porcentaje de exportaciodn fue Lazaro Cardenas (82%) y quien importd mayor
mercancia fue Veracruz (82%) de su carga total.

- Los puertos con mas superficle ocupada por industrias en 1994 fueron: Lazaro
Cardenas, Mich. con 27 empresas (14 en operaclén y 13 en construccion)
establecidas denfro de un drea de 5645,910.67 m2 con una Inversién historica de
§15'258 600.00 mil pesos. El puerto de Altamira, Tamps. cuenta con 32 empresas (20 en
operacion y 12 en construccion) en una superficie de 2'816.427.17 m2, con una
inversion histérica industrial de 5,492'026,017.00 mil pesos; de ahi que existe mayor
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niteras y demanda para el establecimiento de industrios en esta terrminal maritima
wet cuadio na, 23
Es por todo ello que sdlo deben tomarse en cuenta estos § puertos para

incrementar ta inversion pablica y privada a corto y mediano plazo.

Una vez expuesto lo antetior se concluye que:
- Existe gran Interés de los paises mds desarrollados econdmicamente en

aprovechar la posicidn geogrdfica interocednica de México.

- Nuestro pais a pesar cle contar con las condiciones fisicas favorables como la
extension de sus liforales, zonas abrigadas en los puertos, profundidades naturales,
poca salinidad, etc. es un pais con escasa tradicién maritima, porque no cuenta con
marina mercante propia y puertos de jerarquia internacional. Nuestias reiaciones
histérico-maritimo-comerciales han sido dependientes en la época Colanial y
asimétricas con Estados Unidos, razén por la gue se ha dado mayor importancia al
transporte terrestre ralegando el sistema maritimo portuario.

- Los puertos son un elemento puntual y estatico, mientras que el transporte
maritimo es el que proporciona movimlento a estas terminales maritimas por ser
dindmico.

- México estd haciendo un buen intento para competir en el mercado
intermnacional. Prueba de ello son los cambios que se han presentado en la
reeshiucturacion y modernizacion del sisterna maiitimo-portuario como: redefinir el
papel del Estado como ente normalivo y vigllante: descentializacién de la
administracién portuaria a través de las Asociaciones Portuarlas Independientes
(API's), con el fin de lograr en cada puerto autonomia financlera para fomentar la
competencia; simplificacién legislativa, eliminaciéon de bareras arancelarias en el
arribo al puerto. Con ello se pretende fomentar la confianza en los diversos sectores
sociaies (inversiones pUbiicas y privadas) para el fortalecimiento del sistema maritimo-

portuario.

- Aunque el Tratado de Libre Comercio abre nuevas posibiidades al transporte
maiitimo. nuestro goblerno sigue empenado en financlar mds la participacion de ios
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fransportas terrestres; as o demuesta el Programa Nacional de Autopistas del sexanio
pasado en el cual se invirtia mas def 60% del capital destinado al sector ansporte y

caneteras, pese ol fracase que se dice ha signiticado tat programa.

- Nueshro pais al contemplar insertarse en la nueva estructura econdimica
mundial deberd implementar acciones para fortalecer las ferminales maritimas e
impulsar nuestra marina mercante para ser mas competitivo; sin olvidar que se
requiere de incentivar los enlaces terrestres para que todo el sistema de transporte
opere a niveles de cosfo y eficlencio internacionales; porque todavia se sigue

pensando en el transporte como algo aislado. no como un sistena.

Por otra parte, al principio de estd Investigacion se establecieron algunos
cuestionamientos: 1-. 4Por qué nuestro pais no ha desarroliado en forma oplima el
potencial de sus litorales, si cuenta con recursos para ello?, 2.- 4, Es factible que
México se adapte a las demandas de apertura comercial mundial?, 3.- ¢Esta
adaptacion traerd beneficios a nuestros puertfos y a nuestra economia nacional? y 4.-
+Cual seria la politica a seguir por parfe de nuestro goblerno: “concentracion”,
“dispersion de inversiones publicas’ o “privatizacion”?. De conjunto, se dio respuesta
a la primera, segunda y dlima pregunta;  sin embargo, los resultacios el
cuestionamiento no. 3 se veran a mediano plazo, porque no se puede constatar de
inmediato. sdlo se sienten sus efectos en el desarrollo de los puertos y a su vez en

nuestra economia nacional.

Para cualquier pais en estos momentos el comercio ultramarino significa un
elemento importante en su economia, Para el nuestro, resuita vital, ya que cada dia
existe una mayor aperfura comercial y los puertos forman parte del engrandje que
mueve nuestra economia, Es por ello que como gedgrafo propongo. para mejorar
nuestro sistema de transporte maritimo a corto y mediano plazo, (es decir durante este

sexenio 1994-1996 y el proximo) lo siguiente:

- Competir en el mercado mundial  con nuestros servicios de lransporte,

invirtiendo mas en terminales maritimas (y en este caso sugiero sean los & puertos antes
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citadoes), corstruccion de buques y mayor sevicio terrestre. Asi como fomentar .
mediante cursos de capacitacidn, una cultura competitiva y de calidad para hacer

frenfe al proceso de apertura comercial,

- Redlizar estudios mas especificos sobre el medio fislco para reducir y prevenir
al impacto de los fendimenos fisicos en el deterioro y destruccién de instalaciones y
equipo portuario. Estos estudios pueden llevarse a cabo a través de la lnfotmack}r}
piasmacia en un mapa con el fin de analizar la importancia econdmica del medio
fisico, por ejemplo: el relieve y los puertos, la influencla de los climas sobre Ia
operacion en ios puertos 0 sobre su infraestructura, como afectan las conlentes
marinas y las mareas a la infraestiuctura en los puertos, problemas de erosion en la
costa, incidencia de ciclones y nortes en las terminales maritimas para evitar el clerre

de puertos y disminulr la perdida de recusos econdmicos y humanos, entre otros.

- Impulsar el transporte maritimo naclonal para que decrezca el servicio de
buques extianjeros en el traslado de nuestras mercancias, esto iograria una
disminucién de fuga'de divisas, Se llevaria a cabo con inversién privada y subsidios dei

gobiemo federal para ia construccion de maiina mercante.

- Invertlr y desarrollar el sistema de transporte terrestre-ferroviario para conectar
ias terminales maritimas, poique el intercamblo y enlace de mercancias que existe
entre los transportes incide directamente en el resultado final de la operacion v el

intercamblo comercial.

- Concentrar la inversion pdblica y privada  en los cinco puertos propuestos
anteriormente dentro de algunos rubros como: infraestructura portuaria, construccion
de muelles, y equipo especial para dbergar barcos de gran calado con
caracteristicas especiales (como en el caso de aquellos que transportan fluldos o
graneles); con ello cobraran clierto porcentadje por el servicio de atraque y
moviiizacion eficiente de mercancias. Otra opcién para invertir seria el manejo de
traflers y camiones para despiazar las mercancias a ciudades importantes. Para ello se
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necesitan estudios y andlisis de la funclén econdmica de la infraestiuctura portuaria
con la finalidad de que los inversionistas recuperen su capital.

También es de suma importancia que el gobiemao continte subsidiando al
sector maritimo para agilizar la operacion portuaria y el intercambio comercial en las &
terminales maritimas  elegidas por su mayor demanda; esto  propiciard el
fortalecimiento y crecimlento de estos puertos en el pais y no de nuestros 94 puertos

en los que el servicio y operacion porfuaria son limitados,

- Modemizar nuestra infraestructura y equipo portudrio con base en la
demanda y tipo de carga que mads se maneje en la terminal maritima, porque muchas
veces las instalaciones y equipo obedece mas a razones de imagen ante la
competencia del mercado que a necesidades reales. Debe buscarse equipo e
infraestructura que no se deprecie a corto plazo, como grias resistentes, materiaies
de construccion para bodegas y muelles que resistan ia salinidad , entre otros; para

ello se necesitan estudios muitidisiplinarios de ingenleria, economia y administracién,

- Movillzar ios mercancias aglimente, para que permanezcan el menor tiempo
posible dentro de las instalaciones del puerto (amacenes, cobertizos, dreas ablertas,
etc.), porque la imagen de la terminal maritima debe de ser de transferencia no de
retencidon, causa por la que hay que contar con buen equipo y un sistema de

transporte terestre eficlente.

- Impulsar las exportaciones no petroleras, con el propdsito de captar divisas
que nos permitan crecer como nacion, para ello es necesaria la realizacion de

investigaciones geoecondmicasy de mercadotecnia.

- Fomentar cada dia mas el fortalecimiento de industrias y centros de
procesamiento en los puertos. para evitar los aitos costos y rlesgo del transporte
terrestre, porque continla siendo ildgico y antiecondmico transportar la materna prima
por mar hasta los puertos, luego trasladarlos por tierra hasta los centros de
procesamiento y nuevamente traerlos al puerto para su exportacion,
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- Aunque el Estado haya creado tas 22 Asociaciones Portuarias independientes
(APls) para tener un mayor control administrativo def puerfo |, se debera promover la
inversion privado y social a través de estudios portuarios rentables o estqblecer QIUPOs
de trabajo interdisciplinarios en los puertos, con el fin  de redlzar programas para
mejorar la operacion portuaria al proporclonar un  servicio de calidad. En ellos se
pueden tratar temas como: mantenimienio de infraestructura, demanda y tipo de
equipo en base a los considerables volimenas de carga recibidos, aumento de la red
de comunicaciones terrestres hocia los puertos, madernizacion de los sistemas de

lelecomunicacion para programar la llegada y estadia de los buques. etc.

Para conciuir sefia  Importante cuestionamos ¢, qué clase de pais queremos
para el préximo siglo y que deberiamos de hacer para fograrlo ?. Ese seria ef aspecto
primordial que deberiamos considerar, pues nos ayudaria a definir el pape! del
transporte maritimo, no solo en el ambito econdmico sino también en el terdtoral,

porque nuestros litorales son y serdn las puertas de entrada y sallda del comeiclo

exterior.
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ANEXQ Ho.1

LISTA DE PAISES QUE INTEGRAN LA ORGANIZACION
MUNDIAL DE COMERCIO (O.M.C.) ANTES "GATT"

ALEMANIA GAMBIA PAKISTAN
ANTIGUA Y BARBUDA GHANA PERY
ARGENTINA GRECIA POLONIA
AUSTRALIA GUYANA PORTUGAL
BANGLADESH HAITY REING UNIDO
BARBADOS HOMNG KONG REP. CEHTROAMERICANA
BELGICA HUNGRIA REP. DOMINICANA
BELICE INDHA RUMANIA
BEHIN INDONESIA RWANDA
BIRMANIA FILIPINAS SENEGAL
BOLIVIA IRLANDA SIERRALEGNA
BOSTWANA ISLANDIA SRILANKA
BRASIL 1SRAEL SUDAFRICA
BURKINAFASQ ITALIA SUECIA
BURUNDI JAMAICA SUIZA
CAMERUN JAPON SURINAM
CANADA KENYA TAILANDIA
COLOMBIA KUWAIT TANZAMIA
CONGO LESOTHO ToGo

COREA DEL SUR LUXEMBURGO TRINIDA Y TOBAGQ
COS TA DE MARFIL MADAGASCAR TURQUIA
COSTARICA MALASIA UGANDA
CUBA MALAM URUGUAY
CHAD MALVINAS YUGOSLAVIA
CHECOSLOVAQUIA MALTA ZARE

CHILE MARRUECOS ZAMBIA
CHIPRE MAURICIO ZIMBABWE
DINAMARCA MAURITANIA SINGAPUR
EGIPTO MEXICO

ESPARA NICARAGUA

ESTADOS UNIDOS MNIGERIA

FINLANDIA NORUEGA

FRANCIA NUEVA ZELANDIA

GABON PAISES BAJOS

FUEMTE

SECOFI Las relaciones cumerciales de Maxico con ol mundo  desafios y eportundades

Mexico, OF 1000 pig. 90
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