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INTRODUCCION

£l mar, hoy en dia, juega un papel muy importante como via de comunicacion, de comercio,
de integracion y de desarrollo para las naciones; esto se logra a través de vias de acceso que
sirven de enlace entre las rutas maritimas y las terrestres. El transporte maritimo, empieza y
termina en dos puntos geograficamente alejados -a veces sobre el mismo litoral o en distintos
continentes- denominados puertos.

La Republica Mexicana se ve privilegiada por su situacion geografica en el mundo, al estar
ubicada entre dos grandes masas oceanicas, Atlantico y Pacifico, rodeada por 11,592.76
kilbmetros de litoral. Es uno de l0s pocos paises que tienen salida hacia dos importantes océanos,
esto es una gran ventaja, porque cuenta con una via mediante la cual se puede tener contacto
directo con paises de Europa y Africa, asi como con naciones de Asia.

E\ “puerto”, del latin porta que significa puerta, acceso o entrada, no ha perdido su
significado original, pues las amplias y diversificadas actividades que en ¢l se desarrollan, lo han

convertido en un enclave cuya orientacion especifica o polifuncional apoyan el transporte maritimo
a nivel nacional.

En nuestro pais contamos con diversas instalaciones portuarias: comerciales, industriales,
pesqueras, petroleras y turisticas, las cuales desempeiflan un papel significativo para la economia
de nuestra nacion, de aqui la importancia de contar con una tipologia portuaria. En este trabajo de
investigaciéon unicamente se consideraran a las instalaciones comerciales, que son en las que se
realiza la actividad mercanti!, contando dentro de éstas, con areas especificas para recibir distintos
tipos de cargas: general o multipropésito, granel mineral, granel agricola y fluidos, éstos ultimos se
diferencian para petroleo y derivados, azufre y otros fluidos.

Resulta interesante mencionar, que el antecedente de nuestros puertos se ubica en una
perspectiva histérica, tradicionalmente, éstos se habilitaron para extraer fundamentaimente, la
producciéon de minerales preciosos a través de los puertos de Acapulco, Gro. y Veracruz, Ver.,
instalados como puertos de enlace con Asia y Europa durante el periodo Colonial. Algunos puertos
han prevalecido desde la Colonia hasta el presente, mientras que otros han sucumbido al perder
importancia en el mercado intemacional, razén por la cual el tema resulta de actualidad.

£l antecedente mas remoto de clasificacion de puertos en nuestro pais, se remonta al afo
de 1837, cuando el Gobiermo Federal, por primera vez los Decretd en "Puertos para e! Comercio
Extranjero y de Cabotaje, y Clasificacion de Aduanas Maritimas y Frontenizas”, en el cual se
diferenciaron los puertos que quedaron abiertos y los que quedaron cerrados al comercio
extranjero y los de cabotaje, por 1o cual, algunos puertos recibieron mas apoyo econdémico por
parte del gobierno, limitando las posibilidades de los demas.

En el México contemporaneo, |a Secretaria de Marina establecio una clasificacion oficial de
los puertos mexicanos, mediante Decreto publicado en el Diario Oficial de 1a Federacién el 31 de
mayo de 1974. En dicho Decreto se establece qué puertos tienen el caracter de habilitados, es
decir, 10s puertos que cuentan con la infraestructura minima necesaria para atender una
embarcacion, mismos que no siempre recibieron una inversion publica suficiente para realizar una
adecuada operacion y mantenimiento de sus instalaciones.
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En 1989 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes editd el Atlas de /a Infraestructura
del Transporte en Meéxico,1 el cual, en el sector transporte maritimo-portuario, presenta la
distribucion espacial de los puertos nacionales que realizan un movimiento de altura y cabotaje, de
acuerdo a los volumenes de carga movidos y conforme a su especialidad 2 clasificandolos en
comerciales, industriales, turisticos y pesqueros. Asimismo, incluye las rutas maritimas de
cabotaje y el tipo de carga movida. También, cuenta con un mapa en el que se representan, a
través de una simbologia simple, su infraestructura maritimo-portuaria, lo cua! nos permite, tener
en un solo documento la informacién portuaria de México.

Sin embargo, debido a que las clasificaciones de puertos antes citadas se basan en
variables cualitativas sin existir una interrelacion entre ellas, éstas se tratan de manera aislada
entre si, y dada ta importancia de los litorales de México con respecto al transporte maritimo y sus
puertos, Eurosia Carrascal3 elabord la carta “tipologla de los puertos mexicanos™ ia unica que
permite una evaluacion de ltos puertos desde el punto de vista de su localizacion geografica, del
movimiento en transporte de carga y/o pasaje y de su funcidbn y vocacion, logrando la

conformacion de una metodologia comun, aplicable al estudio y actualizacion de 1a dinamica
portuaria mexicana.

No obstante, ésta se debe complementar a través de la inclusion e interrelacion de variables
como: infraestructura, equipamiento y areas de almacenamiento, informacion contenida en l1a
cartografia ya existente y que se considera necesario estudiar, ello permitira conformar los
“aspectos complementarios” de la tipologia de los puertos mexicanos, siendo éste el objetivo
principat de esta tesis.

Lo anleﬁor. nos permitira tener concentrados en un solo mapa los puertos cuya importancia,
a nivel nacional e intemacional, es estratégica para nuestra nacidn y nos dara a conocer la
distribucion espacial de las instalaciones maritimas especiales, segun el tipo de carga que se

pretenda mover o cual ayudara a tener una vision mas amplia acerca del estudio y actualizacion
de la dinamica portuaria.

Durante e! desarrolio de esta tesis surgieron numerosas interrogantes que, en cierto sentido,
cuestionaron el planteamiento inicial. que s6lo pretendia explicar las clasificaciones de puertos
existentes sin interrelacionarias entre si, sin embargo, se orientd el estudio en busca de respuestas

ante un tema polifacético, dando por resultado la elaboracion de un nuevo mapa tipoldgico
portuario.

Consideramos que dicha informacion constituira una herramienta en la planeacidon portuaria,
cuyo enfoque dinamico oriente el uso potencial de los puertos de nuestro pais, asi como poner a

disposicion del publico interesado en el transporte maritimo una fuente de informacion de primera
mano.

Acerca del concepto de “tipologia®, el Dr. Jersy Kostrowicky5 de Polonia, pionero en
estudios sobre tipologia agricola, después de 12 afios de coordinar los trabajos de investigacion
sobre este topico en la Unidn Geografica Internacional, estableci® un modelo de aplicacion
mundial para definir a la “7ipologia” como wuna teoria de clasificacién, en donde grupos de

| ia de C, i ¥y T s. Allas de la 1 uctura del “Fransporte en Méxi Meéxico, 1989

2 No incluyen las instalaci ar s Jde Petré A

35 ia C i i de! § de G de la Uni idad i I A de México.

4y ia C 1, 71 logia de los p 103 mexicanos, escala 1:16 mi en: Atlas 1 de Méxi Vol. I, Cap.
vi10.4, i de G fia de la Uni sidad i A0 de México, Exd 1990.

S Jersy K icky. Un clave: ¢ izacidn_Uspacial. trad. por Eli Holr, 1 de G de ta

(8] Vacionat A de Mévico, (Coleccion Divulgacion G ifica No. 5) México, 1986, pag. 17.
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individuos o aspectos estén agrupados, de acuerdo con sus similitudes, en grupos que representan
las frecuencias mas comunes, es decir, mas tipicas.

Mientras que la clasificacion considera basicamente la division de grupos de un tema la
tipologia es un concepto taxonémico, jerarquico y dinamico, basado esenciaimente en las
similitudes entre aspectos o individuos que poseen caracteristicas altamente interconectadas
(Kostrowicky, 1986).

El planteamiento tipolégico en nuestro pals, se ha aplicado principalmente al ambito urbano-
industrial, rural, agricola, a los problemas del transporte y ahora al portuario, cuyos resuitados han
sido publicados por el Instituto de Geografia de |la Universidad Nacional Auténoma de México.

También existen estudios tipoldgicos de diversa indole desarrollados por gedgrafos tesistas
de los niveles de Maestria y Doctorado de la Universidad Nacional Autébnoma de México., pero

ninguno es de puertos®, siendo la agricola la mas estudiada de todas.

El interés por abordar este tema surgid por dos razones: la primera por mi participacion en
ia recopilacion y procesamiento de datos para la elaboracion del mapa movimiento portuario de
carga y pasaje, 7 en el cual se muestra que el volumen total de mercancias se realiza en muy
poOCOS puertos, MisMmos que son puntos claves en la economia nacional. En dicha cartografia, los
puertos estan representados a través de tipogramas, de elaboracion minuciosa y dificil de
interpretar.

La segunda surge por explorar el analisis del proceso del desarrolio portuario en México,
particularmente, hoy dia que se esta dando impuliso a la construccion de terminales maritimas de
caracter privado, con lo cual se reduce el gasto corriente, lo que permite hacer inversiones en
otras actividades prioritarias para nuestra nacion.

- La investigacion se circunscribe a 1o largo de las costas de nuestro pais y con base
fundamentalmente, en el mapa tipologia de los puertos mexicanos elaborada por Eurosia
Carrascal 8 (1990), quien cartografi® 37 puertos a nivel nacional, de los cuales 14 de ellos,
movilizaron el 29% del volumen de carga globatl nacional, sin incluir el petrodleo y derivados, en el
afio 1985. Es conveniente analizar dicho mapa, con la finalidad de revisarlo, actualizarlo y/o
modificario.

Los objetivos principales que se persiguen en esta tesis son:

a) Determinar las variables necesarias para complementar la Tipologla de los puertos
mexicanos propuesta por Eurosia Carrascal en 1985 y publicada en 1990.

b) Sistematizar la informacion existente referente a clasificaciones de puertos en México.

c) Sentar las bases para conformar los aspectos complementarios de la Tipologia de Ilos
puertos mexicanos.

6 Jorge Gonsdler Sdnches. Analisi o i ia}_del ostado_de Veracruz: ti i iod fica. Tesis,
UNAM. Facultad de Filosofia y 1.ctrus. Colegio de Geogratia. México, 1989, 108 p.

- ) io G Gonzales. Primem ion a Ia ti in agricola de_los ¥stados Unidos Mexi FTesis,
UNAM. Facultad de Filosolin y Letras, Colegio de Geografia, México, 1987, 220 p.

- Shizue Kami Fujiyoshi. Ti agricola de las Regi G icas norte_de Mi a lia v Zita

Tesis. UNAM, Facultad de Filosofla y 1.ctras, Colegio de Geografia. México, 1982, 163 p.
-~ Maria Magdalena Rueda Jiménes. Tipologia agricola del Estada de Quxacn. Tesis. UNAM, Facultad de Filosofia y Letmas,
Colegio de Geografia, México, 1980, 212 p.

i iz Carrascal. A 10 de carga y pasaje, cscala 3:4 mil cn Atlas Naci de i Vol. 111, Cap.
Vl num. 10.4, Instituto de ngrlﬂn de la UNAM, México, 1990,
ia C; I, Op. Cit_Tipologi
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Dentro de los objetivos secundarios se encuentran:

a) Conocer la historia de la transportaciéon por via maritima, para comprender su situacion

actual.

b) Identificar las caracteristicas de los puertos, en cuanto a su infraestructura,

equipamiento y areas de almacenamiento, y determinar si se pueden adicionar a las

variables existentes.

Revisar las clasificaciones de puertos del sector gubernamenta!, con ila finalidad de

conocer los criterios utilizados y verificar si son compatibles con las que se pretenden

incorporar.

d) Dar a conocer los conceptos sobre: tipologia portuaria, tipo de puerto y tipo de puerto

comercial, asi como los antecedentes de este tipo de estudios realizados en nuestro

pais.

e) Analizar y sistematizar la informacion cartografica existente, a fin de seleccionar las
variables necesarias para complementar ia tipologia portuaria actual.

) Brindar al gedgrafo y al publico en general, una alternativa de investigacion en estudios
de este tipo y sus posibles aplicaciones practicas.

<)

Las hipétesis de este trabajo se enuncian a continuacion:

Demostrar que todos l0s puertos e instalaciones maritimas comerciales en México son
desiguales, ya que presentan caracteristicas particulares no séio por su configuracién
fisica, sino por su disposicion, forma y dimensiones.

b) Que el tipo de carga se encuentra en estrecha relacion con la vocacion del puerto. Sus
instalaciones estan en funcién del tipo de carga: general, grane! agricola, granel
mineral, fluidos --petréleo y derivados, y otros fluidos, en movimiento de altura y/o
cabotaje, de acuerdo con ello, podra ser especifico o polifuncional.

Que en nuestro pais, el volumen total nacional de mercancias, excluyendo el petréleo y
derivados, se concentra en pocos puertos, por la falta de infraestructura y/o
equipamiento en ellos, o bien, se encuentran subutilizados.

d) Que si Meéxico contara con una infraestructura portuaria suficientemente equipada,
tanto para el movimiento de carga general como especializada, entonces daria un buen
servicio, atractivo para ser utilizado por clientes extranjeros y podria ampliar el nimero
de embarcaciones que hoy dia arriban a sus puertos, asi como fortalecer nuestras
exportaciones, aprovechando el ingreso de nuestro pais al Tratado de Libre Comercio,
entre Canada y Estados Unidos de América, asi como con los paises de la llamada

Cuenca del Pacifico.

a)

c)

Para cumplir con los objetivos, antes seflalados, primerarnente se procedit a la recopilacion
de informacion bibliografica, estadistica y cartografica en las diversas dependencias
gubernamentales, tales como las Secretarias de Comunicaciones y Transportes (SCT), Marina
(SM), Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca (SEMARNAP), y organismos paraestatales
como Petroleos Mexicanos (PEMEX) y e! Fondo Nacional para los Desarrollos Portuarios
{(FONDEPORT); que tratan el tema de los puertos a nivel nacional; y del Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informatica (INEG!); de empresas particulares como Transportacion
Maritima Mexicana (TMM) y Tecomar, ésta ditima ya fue adquirida por TMM hace
aproximadamente dos afios; y de Instituciones Académicas, como el Colegio de México, y de la
Universidad Nacional Autonoma de Meéxico (UNAM) se acudié al Instituto de Geografia y la

Facultad de Ingenieria.

E! segundo paso fue el andlisis de la informaciéon bibliografica, estadistica y cartografica
recopilada, con lo cual se posibilitara tener una vision general de los aspectos mas relevantes de
este sector a nivel nacional, distinguir a los puertos comerciales y al mismo tiempo establecer las
principales variables de la tipologia portuaria asi como identificar aquellas que no estan incluidas y
que se relacionan conh la infraestructura maritimo-portuaria y determinar la posibilidad de
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adicionarlas a las variables ya existentes y poder conformar una tipologia de puertos comerciales
mas completa.

De esta manera, para complementar la tipologia de los puertos mexicanos, (Carrascal,
1990), deben considerarse sus elementos constitutivos, es decir, las instalaciones y el
equipamiento. Las instalaciones, abarcan una amplia gama tanto en el ambito marino como en el
terrestre, el primero considera los elementos de acceso y de proteccion: el segundo, los de atraque
y almacenamiento. Asimismo, se diferencia el equipo para la manipulacion de mercancias no
contenerizadas y contenerizadas en el ambito terrestre y los remolcadores en el ambito marino.

Para desarrollar este tema se conté con la asesoria de un especialista en esta materia, el
ing. Alfredo Manly Mc. Adoo, exdirector de Delegados Coordinadores de la entonces Comision

Nacional Coordinadora de Puertos. Asimismo, se consultd el Catastro Portuario,® que es un censo
nacional de las instalaciones maritimo-portuarias con que cuenta nuestro pals, asi como el mapa

Infraestructura del transporte termrestre y maritimo (Chias, Carrascal y de Sicilia).10

La infformacion debia tener la particularidad de ser sincrénica, desglozada en funcién de los
diferentes aspectos del movimiento de mercancias a través del transporte maritimo para evaluar
la importancia de los puertos con respecto a otros y sus repercusiones a nivel nacional e
internacional.

Por 1o que se consultaron las estadisticas de movimiento portuario editadas por et INEG! y
por la SCT, siendo éstas ultimas las mas completas y cuyos datos son los que utitizamos para
conocer el volumen y el tipo de carga que se mueve en los buques, donde se encontré que todos
los formatos de recopilaciéon y publicacion de datos en todos los puertos son iguales, esto ya es
una definicidn, no obstante, en cada puerto hay diferentes productos que se manejan y se
reportan, y es que en esta forma se realiza el trafico comercial (Mantly, 1996).

Lo anterior. nos hizo pensar que si los puertos y sus mercancias varian tanto, que tan cierta
es |a tipologia de Camrascal y cuanto tiempo sera valida y actualmente necesite actualizarse. Por
ejemplo, Carrascal (1990), trabajé con seis tipos de cargas: general, granel agricola, granel
mineral, fluidos -petroleoc y derivados, y azufre y/o mieles incristalizables-, y perecederos, las
cuales cartografié y tipifico. 11

Sin embargo, la oficina de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes encargada de
elaborar los anuarios estadisticos, reestructurd entre loa aflios de 1994 y 1995 |la manera en dar a
conocer los datos del tipo de movimiento en los puertos, antes manejaba seis tipos de cargas:
general, granel agricola, granel mineral, fluidos (petrdleo y derivado, y otros fluidos), y
perecederos; actuaimente maneja cinco tipos de carga: general suelta, general contenerizada,
granel agricola, granel mineral y fluidos, excluyendo !a carga operada en instalaciones de
Petroleos Mexicanos.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes edité los anuarios estadisticos de manera
periodica hasta el afto de 1992 y en cifras preliminares hasta 1993, y posiblemente se vuelvan a
editar anuaimente a partir de 1996, bajo el nombre de “Reporte astadistico del movimiento de
carga y pasajeros en los principales puertos del pais”.

El problema mas significativo durante la investigacion fue dictaminar si la tipologia de
Carrascal esta o no vigente y determinar si excluiamos al movimiento de productos petroleros o
no.

9 s, ia de C icaci ¥y 1 Catastro Portuario 1986, México, 1988,

10 jos¢ Luis Chias. Eurosia Carrascal, Alcjandrina de Sicilia. Infraestructura del porte terrestre 3 intmo, cscaln 1:4
1k en: Atlas 1 de Méxi Vol. HI, nam, 10.6 Instituto de Geografin de la UNAM, México. 1990,

LN ia Ci Op. Cit. M.
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Sin embargo. considero que al excluir este tipo de carga, se tendra una nueva panoramica
del sector portuario, no obstante debemos considerar que existe una gran participacion de buques
petroleros en lo que al transporte maritimo nacional se refiere, ya que a través de estas
embarcaciones se distribuyen este tipo de energéticos a toda la Republica Mexicana

principaimente, por lo que habra que investigar a qué obedece esta medida, y no sea que se trate
de una situacion meramente politica.

Aunado a lo anterior, ahora para obtener los datos actualizados sobre este rubro se tiene
que acudir directamente a las oficinas centrales de PEMEX en la ciudad de México, cuyos
parametros y la manera en dar a conocer la informacion es diferente a los editados por 1a SCT, lo
cual quizas seria un inconveniente a la hora de vaciar los datos y al confrontar ambas fuentes de
informacion. Debido a esta limitante es que el trabajo de campo realizado en diversos puertos
nacionales cumplié una parte muy importante en el proceso de investigacion para cubrir algunas
deficiencias en la informacion portuaria, como por ejemplo complementar los cuadros sobre
equipamiento y el se servicios proporcionados por ios puertos.

Otro de los objetivos por los que se realizd el trabajo de campo era conocer las diversas
zonas portuarias a nivel nacional, diferenciandolas por sus caracteristicas y por el tipo de
productos que mueven. Los puertos visitados se escogieron por ser l1os mas accesibles y a su vez
representativos de acuerdo al tipo de instalaciones con que cuentan, asi también con el propoésito
de observarios directamente y determinar sus diferencias en cuanto a infraestructura, instalaciones
y edquipamiento, al mismo tiempo, se empezé a obtener un material fotografico de apoyo,
complementado con diapositivas de las instalaciones maritimas visitadas.

En virtud de que los puertos comerciales polifuncionales son los que cuentan con mas de
una terminal maritima y son en ellos en los que se lleva a cabo gran parte del movimiento
portuario de altura y cabotaje, es que se visitaron mas puertos de este tipo, y uno especifico, para
diferenciarios por el tipo de productos que alli se manejan. Los puertos visitados. en el litoral del
Océano Pacifico son: Guerrero Negro y Santa Rosalia en B.C.S., Topolobampo y Mazatian, Sin.,
Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas, Mich. Acapulco, Gro. y Salina Cruz, Oax. y en el litoral del
Golfo de México y Mar de las Antillas, los puertos de: Veracruz, Coatzacoalcos y Pajaritos en el
estado de Veracruz.12.

Como parte de la metodologia de estudio, también utilicé el analisis cartografico, con 1a
finalidad de explicar la presencia y distribucién geografica de los puertos de! pais. identificar
puntos de referencia o compatibilidad de la informacion para agruparia y discriminar la que no es
aplicable a nuestra tipologia. Para lo cual se consuitaron los mapas tematicos del atlas de /a
Infraestructura del transporte en México, editado por la SCT en 1989, donde por primera vez, el
sector puiblico, muestra la representacion por especialidad del tipo de carga que se mueve a través
de los puertos, el tipo de movimiento en altura y cabotaje, la infraestructura maritimo-portuaria con
que cuentan y las rutas que sigue el transporte maritimo a nivel nacional. mismos que se incluyen
en el cuerpo de la tesis. Cabe sefialar que es poco comun encontrar este tipo de informacion.

También se consultaron y se adquirieron los mapas tematicos del Atlas Nacional de México,
publicado por el Instituto de Geografia de la UNAM, especificamente de los mapas “Tipologia de
los puertos mexicanos”, escala 1:16 millones y “movimiento portuario de carga y pasaje”, escala
1:4 millones, elaborados por Eurosia Carrascal (1990); asi como del mapa “infragstructura del
transporte terrestre y maritimo”, escala 1:4 millones, elaborado por José Luis Chias, Eurosia
Carrascal y Alejandrina de Sicilia (1990), mismos que se incluyen como anexos al final de |a tesis.

12 tin ¢l pueno de Vemcruz, Ver.. tusimos la oportunidad de visitar ¢l astillers mas grande del pais, "Astilleros Unidos de

Veracruz, S. A. de C.V.". que opera desde el afto de 1979 en la fabricacion y reparacion de buques de alto porte de los tipos:
granclero, curga genersl y i "

q tanto coma j En el puerto de Coat Ver.,
un y <l bugue b de hi

¥
v propiedad de s Petréleos Mexicanos.
misma que luc unn grala experiencia. ademais de amplisr huestro acervo cultural,




7

Con los datos obtenidos de los mapas antes citados, se delimitoé el area de estudio. Después
de analizar las clasificaciones de puertos a nivel nacional, obtenida de las fuentes documentales:
gubernamentales y académicas, asi como de las fuentes estadisticas y carntograficas. se
sistematizoé la informacion y se determinaron 1as caracteristicas de cada puerto, con estos datos se
pudo reatizar una seleccién de las variables ya representadas, asi como de las que se pueden
incorporar a la tipologia existente para complementaria, dando un total de 44 variables
concentradas en 11 grupos de una primera version, ya que se eliminaron 8 variables y 2 grupos
del analisis definitivo.

Asi por ejemplo, en ninguno de los mapas consultados estan cartografiados los puertos que
manejan mercancia contenerizada y el equipamiento con que cuentan para mercancia no
contenerizada, tales como: grias, montacargas, almejas, succionadoras, tolvas, entre otros,
aspecto que también hace distintivos a las instalaciones comerciales, de las pesqueras o turisticas
por ejemplo.

Se realiz6 un minucioso analisis cartografico y se tomé nota para la tipologia, con el
proposito de describir con cierto detalle los elementos que conformaran en un futuro la tipologia de
los puertos mexicanos, aspectos complementanos. De tal manera, que es de esperar que en un
futuro se subyacen tales apartados de investigacion, para poder contar con una tipologia portuaria
del pais actualizada y mas compieta.

Respecto del andlisis estadistico, como no se encontré informaciéon puntual para los fines
que se persiguen, ésta se tuvo que procesar a través de una minuciosa seleccién de datos
proporcionados por el Intituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica y por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, obteniéndose de ésta ultima !a informacion necesaria para
nuestra investigacion.

Estamos de acuerdo con el Gedg. Angel Bassols Batalla quien asegura que nuestro pais
exige de investigaciones geograficas y econdmicas serias y profundas, sin embargo, aun
carecemos de diversos datos sobre México, en su conjunto, y acerca del sistema portuario
nacional, en particular, de hecho durante nuestra investigacion nos enfrentamos con algunos
probiemas, pues no pudimos tener acceso a toda la informacion sobre las empresas navieras
privadas, tales como Transportacion Maritima Mexicana, Tecomar, y Navimin, entre otras.

Por 1o que respecta al método esencial para “estructurar” nuestra tipologia, éste se tomé de

Soto Mora (1982)13 y se extrapolé a “puertos”, misma que consistid en seleccionar variables y
agruparias de acuerdo a sus similitudes entre aspectos, mas que por sus diferencias, razén de ser
de la tipologia, para elio se elabor® un cuadro en donde se agruparon las 44 variables
seleccionadas concentradas en 11 grupos y una matriz donde se confrontan las variables con los
puertos estudiados.

El criterio utilizado para determinar si un puerto es comercial o no, se basd esencialmente
en considerar a las variables relacionadas con el movimiento de carga, con la funcion de!l puerto y
con su infraestructura maritimo-portuaria, dando por resultado final la seleccién de 36 puertos y 36
variables agrupadas en 9 grupos.

t as 36 variables se integraron en jos 9 grupos siguientes:

Grupo |. Movimiento en transporte de carga.
Grupo 2. Obras de proteccion.

Grupo 3. Obras de atraque.

Grupo 4. Equipamiento portuario.

13 Consucto Soto Mora (19K2), Ti de los i rurales en ¢} Istmo de T i de G fla de Ia
UNAM, Boletin No.12, México, p.119-153,




Grupo 5. Areas de almacenamiento.

Grupo 8. Funcion.

Grupo 7. Movimiento por tipo de carga.

Grupo 8. Trafico de contenedores en puertos nacionales.
Grupo 9. Administracion Portuaria Integral.

A cada grupo se le aplicé el criterio de “Indices tipolégicos”, 14 que es un numero o cifra que
representa un determinado valor en una serie aritmética y que permite efectuar una ordenacion
relativa de variables que se anatizan, con la finalidad de poder calificar a ios puertos y de esta
manera tipificartos.

Para fines de esta tesis, a cada grupo se le asigné un Indice tipolégico de 1 a 3, tomandose
los valores siguientes: nivel (3) muy alto, contiene mas de cinco variables; nivel (2) medio,
contiene de dos a cuatro variables; y nivel (1) bajo, cuando se presenta una tnica variable. De
esta manera se codificé a cada uno de los puertos. Asi por ejempio, en el puerto de Rosarito, B.C.
predominaron los valores (1), en la Paz, B.C.S. los valores (2), en los puertos de: Mazatlan, Sin.,
Manzanilio, Col., Tampico, Tamps., Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver., los preponderantes
fueron los valores (2) y (3).

Para obtener la clasificacién de los puertos, se ordenaron los grupos del 1 al 9 en forma
horizontal y se enlistaron los puertos en forma vertical, y a cada uno se le adiciond los indices
tipolégicos respectivos, con la sumatoria de estos datos se obtuvo una calificacion en cada puerto,
por ejemplo:;

Guerrero Negro, B.C.S.  (1)(-)()C)X)(1)(1)-)(-) = 3 puntos
Frontera, Tab. (OHE)CH2N-H2X-)}-) = 9 puntos
Progreso, Yuc. (@)C(1@N2H2H3)(1)(1) = 14 puntos
Lazaro Cardenas, Mich. (2)(2)(2)(3)(2)(2)(3)(1)(1) = 18 puntos

Una vez sumados cada uno de los indices tipolégicos de cada grupo de variables, se
ordenaron del! vajor mas alto (18) al mas bajo (3). éstos se agruparon nuevamente en 4 grandes
tipos: 1V (15-18), IIt (10-14); | (6-9) y | (3-5).

Se concluye el trabajo con la elaboracion de un nuevo mapa tipolégico, el cual muestra 4
grandes tipos de puertos comerciales en México, cada tipo contiene caracteristicas semejantes
entre si.

Asi por ejemplo:

Guerrero Negro, B.C.S. =3 Tipo 1
Frontera, Tab. =9 Tipo Il
Progreso, Yuc. =14 Tipo I
Lazaro Cardenas, Mich. =18 Tipo [V

En la tipologia propuesta por la autora, se opté por utilizar un mapa tamarfio carta, con el
objeto de facilitar su manejo, aunado a lo puntual de su informacién es que se facilitd su
representacion en cuatro “tipos de puertos”, y para fines de esta tesis consideramos a la
“estructura” como el armazon que soporta algo, dando por resultado |a siguiente clasificacion:

Tipo | = puertos débilmente estructurados
Tipo It = puertos medianamente estructurados
Tipo Il = puertos altamente estructurados

Tipo IV = puertos muy altamente estructurados

19 1big, p.122
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Al concluir tos pasos descritos anteriormente, se obtuvo la inforrnaciéon necesaria para
depurara e iniciar el escrito de esta tesis. El estudio se dividié en cuatro capitulos.

En el primer capituio, se proporciona un panorama general sobre el Transporte Maritimo. Se
resaitan los principales antecedentes historicos de ta habilitacion de puertos en general y en
Mexico en los ultimos 30 aftos. Asi como los nombres de los puertos extranjeros con los cuales
tas lineas navieras mexicanas se comunican via maritima con los puertos nacionales. .

En el segundo capitulo, se abordan |las caracteristicas constitutivas de un puerto “ideal”,
resaltan la infraestructura y el equipamiento, mismas que se describen para cada tipo de terminal
maritima comercial, sin ahondar demasiado en problemas técnicos que corresponden a otras
ciencias.

En el tercer capitulo, se analizan los criterios de clasificacion de puertos, asi como los
antecedentes de clasificaciones de puertos en nuestro pais, bajo las relaciones establecidas entre
variables --localizaciobn geografica, funcion, entre otras—-, se describen las diferentes ideas y
enfoques referentes a la tematica portuaria y a la representacion cartografica de la informacion de
pueftos.

En el cuarto capitulo, se describen los aspectos tedricos, conceptualizacion sobre tipologia
portuaria, tipo de puerto y tipo de puerto comercial, fundamentales para abordar los estudios sobre
este topico y se cumplen los objetivos principales de la tesis, que son: el determinar las variables
necesarias para complementar la T7ipologia de los puertos mexicanos (Carrascal, 1990),
sistematizar la informacion, y sentar las bases para, en un futuro, conformar la Tipologia de los
puertos mexicanos, aspectos complementarios.

Finalmente, se presentan los resultados y conclusiones, donde se da a conocer su utilidad
practica. La investigacion va acomparfada de mapas, de figuras, graficas, cuadros y fotografias,
necesarios para comprender mejor el texto.

Los comentarios sobre las visitas de campo y la cartografia consultada se presentan en
forma de anexo, a! final del documento.

Se ha considerado que la informacién contenida en la presente tesis puede ser de gran
interés para las autoridades maritimas, empresas navieras, astilleros, instituciones educativas,
sociedades clasificadoras, aseguradoras maritimas, agencias navieras y aduanales, marinos,
técnicos y profesionales, gremios y sindicatos del sector maritimo nacional, proveedores de
servicios de puertos, entidades ptblicas y privadas y en general a todos los interesados en el
desarrollo del transporte maritimo en México.
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CAPITULO 1

ESBOZO HISTORICO DE LA HABILITACION DE
PUERTOS

1.1. Antecedentes de Ia transportacién por via maritima.

Hablar de puertos nos sitiua en el tema de las comunicaciones, en general, y los transportes
maritimos, en particular; en virtud de lo cual, al estar el presente trabajo enfocado a la
clasificacion de los puertos comerciatles en nuestro pais, no puede omitirse hacer menciéon, aunque
en forma somera, a 1a causa y razén de ser de los puertos, es decir; al transporte maritimo, en
esta pequefia introduccién al capitulo s6lo se pretende hacer hincapié en la importancia que para
la humanidad siempre ha tenido la navegacion, sin entrar a un concienzudo estudio sobre el
transporte por agua, lo cual corresponde a otras ciencias.

El establecimiento de los puertos esta intimamente ligado a los transportes y éstos al
desarrollo de los pueblos y en forma muy directa al comercio. En las sociedades primitivas, éste
se llevaba a cabo con mayores ventajas en {as poblaciones asentadas en las costas o cercanas al
mar o las que contaban con rios y 1agos, pero sobre todo en las que tenian una agricultura menos
rudimentaria, pues podian disponer de productos excedentes de los que obtenian un beneficio;
este precario intercambio dio pie al inicio de los primeros caminos para llegar a las principales
ciudades, y al mejoramiento de canales por medio de los cuales se facilité el intercambio por mar.

E! transporte maritimo es un eslabon en |la cadena de ia transportacién, que permite el
intercambio de mercancias a través de un medio acuético: maritimo, lacustre o fluvial. Dentro del
transporte acuatico, el maritimo es el medio Que permite trasiadar mercancias de gran peso o
volumen, asi como grandes tonelajes de materias primas e insumos a un costo relativamente bajo.
Es el barco, el vehiculo que permite el traslado masivo de mercancias por su gran capacidad.

El antecedente mas remoto sobre los inicios de la transportacion por via maritima, se refiere
a una piel de animal cosida en forma de globo, |la cual cayo al mar de manera accidental al ser
armrastrada por el viento, y cuando et hombre se metidé al agua para agarraria se dio cuenta de que
flotaba con e! “globo de piel”, mismo que al ser empujado por el oleaje se desplazaba.
Posteriormente utiliz6 un tronco de velas accionado por el viento; después, construyd
embarcaciones con tablas. poco a poco fue evolucionando este tipo de transporte, pasando por los
barcos de madera con velas, hasta llegar en 1a actualidad, a los enormes buques que atraviesan
fos océanos.

La Revolucién industrial, dio paso al transporte masivo de productos primarios como el
carbon mineral, debido a 'a produccion en gran escata y al desarrolio de los transportes (con la
aplicacion de la maquina de vapor, primero at ferrocarril y después al buque, construyéndose por
primera vez ios buques mixtos, movidos por velas y vapor), iniciando ademas una estructuraciéon
territorial que propicio fuertemente el intercambio de mercancias entre los centros de produccién,
transformacion y de consumo.
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Estos progresos produjeron en el mundo grandes cambios. Los europeos podian utilizar
recursos de Ameérica, Africa, Asia y podian a su vez vender sus productos en el continente.

"En ciertos periodos de la historia, en que los puertos no eran otra cosa que simples
lugares de desembarque utilizados por pequefios buques, con reducidas comunicaciones
por tierra, la cantidad de puertos de carga probablemente excedia al nimero que en

estos momentos esta en actividad™. 15

Al paso de los afios, los paises comerciantes llegaron a constituir verdaderos imperios
maritimos, estableciendo los cimientos de un comercio que ha sido la verdadera base de su
dominio; otros en cambio, al iniciarse 1a ampliacidn del mercado nacional, y al quedar consolidado
éste, se dio paso hacia el desarrollo del comercio intermacional, generando intercambios

comerciales.

Asi es como el puerto tiene un lugar de singular importancia, porque lo mismo que las
comunicaciones terrestres y fluviales, las maritimas han contribuido a especializar la produccion y
el intercambio entre los paises industrializados y los productores de materias primas. Hoy en dia,
el transporte constituye sin lugar a dudas e! instrumento fundamental para la realizacion del

intercambio comercial, pues interviene de manera significativa hasta en la venta mas simple. 16

Para los economistas Delio Bautista y G. Garcia, el transporte maritimo es la consecuencia
directa del intercambio mercantil internacional, debido a que "e/ proceso de compraventa de
mercancias fuera de las fronteras de los palses se efectua a traves del comercio exterior y ésta es
la resultante de la division internacional del trabajo, cuya ampliacién y profundizacién modifica el

volumen, estructura y alcance geogréfico de tal intercambio®. 17

Asi surgen los puertos, por la necesidad de tener acceso directo a los mercados del exterior
Yy, en gran medida, al propio comercio nacional que aprovecha el medio acuatico para el traslado
de bienes y personas de un lugar a otro, motivo por el cual los puertos se convirtieron en
importantes puertas de entrada y salida de productos necesarios para apoyar el desarrollo

econdmico de las naciones.
Por ofro lado, la instalacion de puertos en un lugar determinado, tarde o temprano da lugar
al establecimiento de asentamientos hurnanos en las costas. originados por las actividades

maritimas, mismos que al paso del tiempo lilegan a formar verdaderas ciudades, "a diversas
escalas, desde una aldea pesquera hasta una ciudad propiamente dicha en donde ya existe un

puerto de altura internacional”. 18

1.2. E/I desarrollo portuario en México.

La habilitacion de puertos y el desarrolio de las actividades maritimas en general, y ia
exportacion maritima en particufar, en nuestro pais se ha generado a través de cuatro periodos
histdricos: el Prehispanico, el Colonial, el de México Independiente y el Contemporaneo.

15 walter Hedden, Desarrollo Portuario. Comision Naci Coordi de Puertos, México, 1981, p.3,
16 34s¢ Luis Chias, Los tes dentro_del marco citivo_de la Smi i de G de In
Uni iad i Auto de México, (Col. 12iv G { nam. 1), México, 1985, p.3

17 petio Bautista v G. Garcia, L maritima Intemacional, sved, s/f, p 2,

18 j1¢ctor Robledo Lara, *Consid sobre la pl i6n v urbani portuario en ico™, en: Memaria del_L C

in i 1 de ia Maritimo Portuaria, ‘Tomo J1, México. D.F. 1989 p.9.
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En el primer perfodo, un aspecto sobresaliente es el sefialar que a diferencia de otras
cuituras del mundo occidental. las variadas culturas prehispanicas encontraron los recursos
necesarios para sus asentamientos y desarrollo en las altiplanicies y espacios centrales del pais,
por io que los asentamientos humanos en jas costas fueron escasos y no llegaron a constituirse en
ciudades. 19 En gran medida se debi6é a que en una gran area de nuestro territorio, las cordilleras
cormren paralelas a las costas formando bameras naturales para llegar al mar, motivo por el cual,
con sus 11,592.76 km. de litorat y tener una excepcional situacion geografica, bafiado por et
Océano Pacifico y el Goifo de México y Mar de las Antillas, en México no se desarrollé una
tradicion marinera. (observar mapa No. 1 del anexo “B”).

“Que hay interaccién entre las costas y la historia de la nacién mexicana, es a priori
indudable..... constituye un complemento de la historia nacional, que en nuestro caso serfa

inexistente sin el mar aunque histéricamente fuera ignorado. =20

Las vias lacustres de Tenochtitltdn eran de hecho rutas comerciales, las habia hacia el
exterior y las que se podian considerar como internas, que ligaban a todos los pueblos riberefios
del gran lago; asimismo, los rios eran también caminos de agua, rutas comerciales o de conquista,
como vias de expansién y comunicacién con sus enormes cayuoos21_ con cupo hasta de 40
personas y mercaderias.

"Las crénicas de la Conquista, comprueban que los aztecas, a la llegada de los espafioles,
ya conocian el uso de la canoa o piragua a remo y a la vela, que utilizaban en actividades de pesca
y en la transportacién de personas y mercancias entre puertos riberefios de sus lagos y cuerpos de

agua acuéticos”.22

Se tiene conocimiento de que los mayas eran navegantes y establecieron los caminos
costeros del Golfo de México, ya que comerciaban con otros pueblos de Tabasco y de |a propia
Peninsula de Yucatan, con Guatemala, Honduras y Panama. Para estos grandes recorridos se
conoce que tenian lugares de descanso y provision a cada 15 6 20 kildmetros, sobre las costas de
Tabasco, Comalcalco, Xicalango, Campeche, y Champoton. En nuestro pais se encontraban Sisal,
Tabuetzétl, Holcoben, Tulum, Cozumel, Bahia de la Ascencion, Bahia del Espiritu Santo y
Bacalar; en Guatemala Nito y en Honduras Conan y Naco.

Sin embargo, se considera que el transporte maritimo formal en nuestro pais existio hasta la
llegada de los conquistadores, quienes al tener necesidad de comunicarse con Esparia tuvieron
que habilitar algunos puertos, dando pié al desarrollo de las actividades maritimas en e! Goifo de

Meéxico.

Inicialmente, comenzaron a navegar en {os mares de lo que fuera la Nueva Espafia, primero
con las embarcaciones que trajeron los espafioles y mas tarde las construidas en nuestro
territorio.

“Fue entonces, cuando comenzaron las actividades maritimas de importancia en el
entonces Imperio Azteca, principalmente con las operaciones exploraton‘as".23

19 1hid p.5.

20 Carlos Bosh Garcia, México frente sl mar. UNAM, México, 9/f.

2! poquefia canaa hecha de un solo tronco de drbol, con el fondo plano o redondeado. J.M. Martinez Hidalgo. Diccionario
Nautico, Garriga. Espafia, &f, p.98.

22 Comisi ional Coordi de Pucrios. 1.a Reforma Portuaria, s/ed.. México. 1976, p$

23 1 oc. Cit. pt
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Estos viajes de exploracion, ios realizaron de [a Villa Rica de la Veracruz que enlazaba a la
Nueva Espafia con la metropoli; posteriormente se fundé Acapuico, Gro., mismo que se utilizo
para el trafico maritimo, y fue el puerto de enlace entre Espafta y las Filipinas principalmente, asi
como para el comercio con Asia y las Colonias Espafiolas de América del Sur.

Durante la época Colonial sGlo muy pocos puertos fueron desarroillados. debido al caracter
monopolista del Gobierno Colonial, que sélo permitié que se habilitaran para el cabotaje aquellos
puertos que se utilizaron principalmente para las expediciones y/o el trafico maritimo para dar
salida a las exportaciones de materias primas y especies, asi como a la produccién de minerales
preciosos. limitando el surgimiento de los demas; estableciendo un comercio de oferta limitada y
mercado cautivo, 1o que se refleja también en los asentamientos costeros, pues solamente
Veracruz, Ver., podia comunicarse con un solo puerto espafiol (Sevilla hasta el Siglo XVII y
después Cadiz) y Campeche, Camp.; durante mucho tiempo fueron los unicos puertos en el Golfo
de México. En el Pacifico se habilitd el puerto de Acapulco, Gro. para tener comunicacion hacia el

oriente.24

A consecuencia de lo anterior, San Blas, Nay., Manzanillo, Col., La Ventosa, Oax., asi como
las desembocaduras de (os rios Champoton, Grijalva, Coatzacoalcos y Panuco se designaron
unicamente como puertos de refugio para los temporales periddicos o como fortalezas militares de
invasiones, asi como lugares para continuar los descubrimientos y conquistas. “En e/ Pacifico,
Acapulco, Gro. (1532), San Blas. Nay. (1765) y Salina Cruz, Oax., 25 constituyeron los puntos de
partida de las naves cuyos marinos descubrieron y conquistaron para Espafa las Filipinas y los

archipiélagos dispersos en el Océano, llegando incluso al norte hasta Alaska” 26,

Al paso del tiempo, al quedar fundada la Colonia, se instald la industria naval que alcanzoé
un importante grado de desarrollo durante el siglo XVil. Se construyeron fragatas, carabelas,
bergantines, goletas y otros buques menores, bajo la direccion de los constructores espafioles que
ensefaron a los nativos, haciéndose de fama en Acapulco, Gro. y especiaimente en Campeche,
Camp., donde aprovecharon las maderas tropicales de fa zona. Sin embargo esta industria fue
decayendo a través de los affos, hasta casi desaparecer, pues posteriormente a la Guerra de
Independencia, no se volvieron a construir embarcaciones de madera mas que en Campeche,

Camp., y eso, esporadicamente.

Durante el sigio XIX la actividad econdmica del pais decliné y por ende e! comercio con el
exterior, que se hacia por medio de embarcaciones de origen extranjero, basicamente espariolas,
francesas, inglesas y alemanas, principaimente a causa de la Guerra de Independencia, lo que
ocasiond que 10s puertos tuvieran poco movimiento, aunado a que se encontraban en lamentables
condiciones debido a la inestabilidad politica, social y econdmica que padecio el pais, los servicios
portuarios durante todo este siglo fueron deficientes.

Al consumarse la independencia, nuestro pais contaba solamente con los puertos de
Veracruz, Ver. y Acapulco, Gro. que eran los unicos habilitados para e! comercio internacional,
debido a que México carecia de una marina mercante y agentes comerciales capacitados para et
uso adecuado de sus puertos, hubo la necesidad de reorganizar las actividades maritimas.

El 7 de noviembre de 1823 se rinde en México independiente, el primer informe sobre la
actividad maritima de los puertos de Tehuantepec, Oax., Acapulco, Gro., San Blas, Nay..
Mazatian de los Mulatos, Sin., Guaymas, Son., Veracruz, Ver.,, Campeche, Camp. y Alvarado,

24 ppéctor Robledo ara, Op. Cit, p.6
25 pary el Puerto de Salina Cruz, Oux., la fuente no incluye ¢l afio.
26 Comisi i I Coordi de Puertos, 1.a refonmna.., p.6
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Ver., asl como Monterrey y San Diego en California, éstos Ultimos, ubicados en actual territorio
norteamericano.

Hasta 1848, un gran nUmero de embarcaciones aparece en los mares, pero la mayoria de
ellos se utilizaban indistintamente para el servicio de guerra y para el servicio mercantil y de
pasajeros. En el siglo XIX los puertos militares se separaron de los comerciales, dejando a estos

ultimos mas espacio para sus operaciones.

A fines del siglo XIX y principios del XX, con el propésito de establecer una linea de
transportacion interoceanica a través del Istmo de Tehuantepec, se construye el ferrocarril
transismico de 300 kilbmetros de longitud, uniendo a los puertos de Salina Cruz, Oax. y
Coatzacoalcos, Ver., que casi durante 25 afios sirvio de enlace entre los dos Océanos, Atlantico y
Pacifico, negocio préospero hasta la apertura del Canal de Panama el 12 de octubre de 1915 para

el trafico maritimo, que declind su operacion.

De hecho, la infraestructura portuaria en nuestro pais, se ha desarrollado en el presente
siglo.27 Durante el Porfirismo, se tratd de desarrollar la Marina Mercante por lo que el Gobierno
Federal celebré varios contratos con buques de bandera extranjera y otorgd toda clase de
facilidades en instalaciones y aranceles a ese tipo de empresas para el transbordo de bienes y
servicios a través de nuestros puertos, con lo cual se dio la pauta para el establecimiento de las
comunicaciones maritimas tanto en el trafico de altura, como en el de cabotaje.

De tal manera que en varios puertos del pais se realizaron importantes obras de
mejoramiento portuario para beneficio directo de dichas empresas, para o cual se dragé Tampico,
Tamps.. Coatzacoalcos y Veracruz, Ver., en el Golfo de Meéxico y Salina Cruz, Oax. en el Pacifico,
por la comparfiia Inglesa Pearson and Sun, dando lugar a la adquisicion de la Primera draga por
Mexico, denominada precisamente “Porfirio Diaz”. motivo por el cual, a principios del siglo XX,
sobresale el establecimiento de dichos puertos ya de manera importante.

Durante ia Revolucién Mexicana la actividad portuaria fue practicamente nula, ya que se
caracterizé por una serie de luchas constantes y movimientos migratorios del campo a las
ciudades, interrumpiéndose el aprovechamiento de los puertos a lo largo de varios afos de
inestabilidad y luchas internas por lo que tampoco se realizaron inversiones portuarias.

En el Gobiemo del General Lazaro Cardenas, (1934-1940) no hubo desarrollos portuarios
importantes, saivo el puerto de Progreso para dar salida a la produccion de henequén en Yucatan,
se nacionalizd la marina y el petroleo, y se establecieron lineamientos generales para desarrollar
una tecnologia que permitiera ampliar afios mas tarde las instalaciones portuarias.

Por otro lado con la sustitucién de importaciones aumenta el comercio exterior al tenerse
que importar los bienes primarios que han sido la principal fuente generadora de las divisas
necesarias para financiar el proceso de industrializacion.

Sin embargo éste no fue del todo sobresaliente, pues a partir de entonces a la fecha, al
establecerse el intercambio comercial con Estados Unidos de América, el comercio exterior ha
estado fundamentaimente orientado (en mas del 50%) hacia dicho pais, por lo que la estructura de
los transportes sufrio transformaciones. condicionandose a las necesidades del momento, se
desarrollé una extensa red ferroviaria y carretera que comunico al vecino pais del norte y en la
cual los puertos fueron pequefios puntos terminales.

16n al aro 2004).” en: Memoriy del | Congreso

27 Carmen Zenia Nava Vera, “£7 des to del sector p 10 ¥ su prosy
I i I de i ieria_maritimo -portuaria, tomo 11, Méxi 1989.
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En el México contemporaneo, durante los afios de gobierno del General Manuet Avila
Camacho (1840-1946) se cred un Departamento Autébnomo que después se convirtid en la
Secretaria de Marina (1941), para coordinar y controlar los servicios de guerra, mercante, faros,
pesca demas actividades maritimas hasta entonces dispersas en varias dependencias,
administradores de aduanas, comunicaciones y obras publicas a través de un Departamento de
Marina.28 A partir del afto 1976, la Secretaria de Marina absorbe en su mayor parte funciones
exclusivamente militares y en menor proporcion actividades cientificas y de investigacion.

En e! sexenio del Presidente Aleman (1946-1952), finalizada la Segunda Guerra Mundial, y
con base en inversiones de capitat extranjero se construyeron obras de infraestructura econdmica,
en especial de comunicaciones, aunque en ciudades-puerto anicamente se realizaron obras de
conservacion y mantenimiento.

En la década de los cincuentas, el desarrolio portuario en nuestro pais cobré un nuevo
impulso, al manifestarse impactos econdmicos y sociales significativos y desarrollarse la
infraestructura portuaria en varias entidades de la nacion, Ensenada, B.C., Guaymas, Son. y
Mazatlan, Sin., que se construyen como puertos comerciales.

Durante el régimen del Presidente Adolfo Ruiz Cortinez (1952-1958), se implemento el
Programa de Progreso Maritimo conocido con el nombre de “/a marcha al mar29, orientado hacia
la explotacion de los recursos maritimos como parte del desarrollo naciona!l y hacer de las costas,
grandes focos de actividad econdmica, al considerar a los puertos, como la entrada mas
importante del comercio y por ende de! desarrolio econdémico nacional, lo cual implicé un estudio a
gran escala, realizado por una comparfiia holandesa, no obstante, dicho programa quedd en
proyecto muchos afios.

En los uUltimos sexenios, a pesar de que se realizaron nuevas obras e instalaciones
portuarias y técnicamente significativas, no siempre correspondieron a un estudio de demanda
potencial o efectiva, ademas de que carecieron de suficiente apoyo en el mantenimiento, trayendo
consigo, al paso del tiempo una inadecuada capacidad de las instalaciones a! no atender a las
necesidades reales del movimiento de carga.

Con el paso del tiempo, e! servicio portuario fue siendo cada vez mas deficiente; maniobras
lentas, baja productividad, y escaso uso de maquinaria y equipo no siempre aprovechable por el
estado de abandono en que se tenia, debido a la fragmentacion del trabajo a consecuencia de |la
muitiplicidad de organizaciones que participaban. Por tal motivo existia gran dispersion de
acciones y esfuerzos, asi como areas no atendidas, como el mantenimiento y reparacién de las
instataciones portuarias, la supervision y vigilancia de 1a operacion y las maniobras de los
permisionarios, lo que ocasiond que los puertos no se desarroflaran adecuadamente.

La desorganizacion en el trabajo provocd conflictos entre los trabajadores, quienes recibfan
diferentes sueldos debido a los puestos que ocupaban en su trabajo, unos a bordo de
embarcaciones, otros en las playas, en los muelles y patios, otros en las bodegas donde se
cargaban y/o descargaban las unidades del transporte terrestre, o bien el depdsito o extraccion de
mercancia de las bodegas de los barcos o tomaria de los ganchos y colocaria en lanchas, pangas
o chalanes y transportaria a las ptayas o muelles donde eran transferidas a los almacenes en los
muelles.

Asi se fueron creando cuellos de botelta en 1a administracidon y en los aspectos financieros y
operaciones de los permisionarios de maniobras.

28 jjector Robledo Lasa, Op. Cit.. p.7
29 Carmen Zenia Nava Vera, Op. Cit.. p-1
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... "Las lineas navieras se hicieron representar por “contratistas’, que a su vez tuvieron a su
disposicién capataces que eran quienes organizaban el trabajo y contrataban a su vez los servicios

de los trabajadores portuarios”.39

Durante los gobiernos de Diaz Ordaz, Echeverria y Lépez Portillo, se vivié una economia
alentadora, en este periodo de la historia se desarrollaron la gran mayoria de nuestros puertos y
en ios cuales se apoya la actividad comercial, industrial, pesquera y turistica de! pals, tales como:
Ensenada B. C., Guaymas, Son., Tampico, Tamps. y Coatzacoalcos, Ver., entre otros.

En el Gobiemo de Luis Echeverria (1970-1976), en particular se pone especial atencion en
cuanto a la administracién portuaria se refiere, gestandose la denominada “Reforma Portuaria™31,
se impiementaron politicas de desarrolio a nivel federal que habrian de dar gran impulso a la
construccion de puertos y a la creacién de empresas y organismos que atendieron su operacion,
con la formacion de la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, al organizarse la actividad
portuaria en areas bien definidas como: obras maritimas, dragado, operacion portuaria y

sefialamiento maritimo.

: El periodo sexenal de Lépez Portillo (1976-1982), es caracteristico por un alto impulso a la
construccion de infraestructura, principalmente de muelies, bodegas y patios para almacenamiento
de carga; se crea el “Programa de Puertos Industriales” al desarrollar polos industriales a gran
escala y la construccion de cuatro areas estratégicas de desarrollo portuario-industrial: Altarnira,
Tamps., y Laguna del Ostion, Ver., en el Golfo de México; Lazaro Cardenas, Mich., y Salina Cruz,
Oax., en e Océano Pacifico, de los cuales, Laguna del Ostion nunca se terminé.

Asimismo, entran en operacion las primeras terminales de contenedores en el pais. Se
establece un sistema multimodal de transporte en el Istmo de Tehuantepec y la primera empresa

de transporte multimodal en México.

Entre 1983 y 1988, durante el periodo de Miguel de la Madrid Hurtado se moderniza !a
administracion de ios servicios portuarios y se amplia la cobertura de los mismos. Se fusionaron
los 6rganos de coordinacion del Programa de Puertos Industriales y del Servicio Multimodal
Transismico, se crean Comités de desarrollo portuario, se constituye una empresa de servicios
portuarios con participacion de! Gobierno Estatal y se crea el primer organismo de administracion
portuaria descentralizado que administra, opera y conserva los recintos portuarios en dos puertos

vecinos.

En la administracion de Salinas de Gortari, (1989-1994), seguida por la actual del
Presidente de la Republica Lic. Ernesto Zedillo (1995-2000). se detecta la tendencia de apoyar la
inversion privada para la construccion y operacion de terminales maritimas y portuarias, el
fomento al transporte de altura y cabotaje y el impulso al desarrotlo de los puertos nacionales,
propiciando la descentralizaciéon econémica y demografica, con objeto de influir en el comercio y
contribuir al comportamiento de las exportaciones e importaciones, destacando la rentabilidad
portuaria y la productividad comercial a través de la via maritima, sin embargo, ésta no se ha
llevado a feliz término debido a la grave situacién economica por ia que esta atravesando el pals
en la actualidad, 1995 - 1996. Los inversionistas sélo se han interesado en los puertos mas

rentables, quedando a la saga los demas.

30 ¢omisi ional Coordi de Puertos, La reforma ... p.12
31 Carmen Zenia Nava Vera, Op. Cit, p.2
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1.3. El proceso global y los puertos.

El transporte maritimo es el mas econétmico, de mayor capacidad y el mas extendido en el
mundo, debido a que el 70% de 1a superficie terrestre es mar, aunado a que se cuenta con mares
interiores también navegables como el Negro. Caspio y Aral; lagos navegables, como Baikal y el
Balkash en 1a Unidtn Soviética:; los grandes lagos de norte américa que comprende Estados Unidos

de Ameérica y Canada; el lago Titicaca en Ameérica del Sur y 1a region de los lagos africanos, tienen
transporte local importante para los paises que les rodean.

El transporte fluvial también resulta econdmico, por o que en Europa los rios Rhin, Sena,
Raodano, parte del Elba, Vistula y el Wesser, son altamente demandados; en Norteamérica, la
Cuenca del Rio Mississipi; en China el Yang-tse y el Huang-ho: el Mekong, e! Salwuen y sus
afluentes, en el sureste de Asia, sirven a Vietham y a Kampuchea Democritica . En Africa el Nilo,
Congo-Zaire, y Niger. En América sobresale el Amazonas, en cuya regiéon tropical no cuentan con
otra via de penetracion; y Parana-La Plata. Existen otros rios caudalosos y muy largos, pero la
topografia de su cauce y grandes pendientes no permiten ser navegables en toda su extension.

Ademas de los rios, 1os canales también tienen una alta densidad en el transporte fluvial, en
Europa hay varios canales muy importantes, como el Dortmun Ems, que une al rio Rhin con el
Danubio y asi puede cruzarse toda Europa con un importante movimiento de mercancias. El canal
de Kiel corta ta peninsula de Dinamarca y ahorra una gran distancia entre niebla y hielos flotantes
en el inviemo.

Hay paises como Rusia donde se han construido, ademas de canales, esclusas para
intercomunicar varios rios, como el Don, el Volga, el Ural, el Obi, el Yenesey, y el Lena. El canal

Lenin, comunica al Volga con el Don; el canal que comunica al mar Blanco con los lagos Onega y
Ladoga, y el canal Volga-Moscu.

En Ameérica el canal de Panama, comunica a los océanos Atlantico y Pacifico, sin necesidad
de rodear todo e! continente, tiene una gran demanda.

Para el movimiento mercante y de pasajeros se requieren puertos bien acondicionados.
Europa Occidental tiene en su litoral una serie de puertos muy importantes, que por su cercania
constituye un frente maritimo, esto es, una infraestructura portuaria muy cercana. Lo mismo pasa
en el este de Norteameérica con puertos canadienses y estadounidenses muy cercanos entre si.
Japén, formado por islas, tiene magnificos puertos, 1o mismo que el sureste y suroeste de
Australia, donde todas las principales ciudades son puertos, a excepcion de Camberra la capital;
no asi en Latincamérica, donde los puertos se encuentran generalmente aislados entre si.

Los puertos mas importantes a nivel mundial son: en Europa Occidental Hamburgo
(Alemania); Londres (Reino Unido); Amberes (Bélgica): Havre, Burdeos y Marsella (Francia).

Génova (Italia) y Leningrado, Tallin, Riga, Odesa Vovorosiysk, Baku, Murmansk, Arcangel y
Valdivostok (Rusia).32

En Europa Oriental sobresalen los puertos de : Constanza (Rumania) y Varma (Bulgaria) en
el Mar Negro; Rostock (Alemania), Dantzing, Gydnia y Szczecin (Polonia) en el Baltico, Rijeka y
Dabrovnik (Yugostavia) en el mar Adriatico; Constantinopla y Esmima (Turquia).

32 Nota: La informacién nocesaria para desarroliar el inciso 1.3 del cag 1. titulado el
tesis, sc tomé de: Isabel Lorenzo Villa, efal. G tercer curso, 1a.
177-179 y 208-210

wlobal y lox puertos™ de cstu
¥ Cultural, Ménico, 1991, pp. 145.146;
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En Asia, se tienen puertos tan importantes como: Yokohama, Osaka, Tokio (Japén):
Shanghai, Cantén, Tientsin, Dairén, Tisingtao (China); Saigon, Hai-phong (Vietnam); Bombay,
Calcuta, Madras (India); Singapur, Manila (Filipinas); En Africa, Alejandria, Puerto Said (Egipto); y
Accra (Ghana).

Y en Ameérica, los puertos de San Francisco, Nueva Oriéans, (EUA); La Habana, Santiago,
(Cuba); Rio de Janeiro, Sao Paulo, Santos (Brasil); La Plata (Argentina); Callao (Pera); Valparaiso
(Chile); y Veracruz, Tampico, Guaymas y Mazatian (México), resaitan por el movimiento de
mercancias.

La flota comercial cuenta con diferentes tipos de barcos, segun |la mercancia que
transporten, los hay mineraleros, graneleros, azufreros, gaseros, petroleros, portacontenedores,
entre los mas genéricos; igualmente, se tienen diferentes tipos de terminales maritimas,
acondicionadas para recibirios.

Como se podra observar, el mar es un medio de comunicacion para los paises a nivel
internacional, y para Que el transporte maritimo se desarolle adecuadamente, hay barcos que
siguen rutas maritimas fijas, que estan ligadas con las grandes potencias: América del Norte o
hace con el resto del continente; Europa con Asia y Africa, Japén con Asia y Oceania.

De las rutas maritimas a nive! mundial, las mas importantes son la del Atiantico de! Norte,
que une el noroeste de Estados Unidos de América y Canada, con el noroeste de Europa y pasa
por el Mediterraneo europeo. Canal de Suez, Mar Rojo y Océano Indico, llega a! este de Asia y
Australia; y la que sale del noroeste de Europa al sureste de Asia con ruta de cabotaje en Africa; 1a
ruta del Artico que va de Arcangel y Murmansk a Viadivostock, en Rusia.

De las rutas internacionales maritimas, las que unen al tercer mundo son: Europa-sureste de
Asia-Australia; Europa- Sudiafrica; Europa-este de Ameérica de! Sur; Europa-oeste de América del
Sur; América del norte-oeste de Ameérica del Sur.

México, no ha desarrollado su transporte maritimo como lo han hecho las grandes
potencias, no obstante, algunos de sus puertos son visitados por Lineas navieras que los
comunican con puertos extranjeros importantes como por ejemplo: Tampico, Tamps, VVeracruz y
Coatzacoalcos, Ver., se comunican via maritima con los puertos de Houston, Nueva Oreans y
Mobile, (EUA) Santo Tomas de Castilla, (Guatemala); Puerto Limén, (Costa Rica); Cartagena,
(Colombia); Maracaibo, La Guayra y Puerto Cabello, (Venezuela); Manaos, Recife y Rio de
Janeiro, (Brasil); Buenos Aires, (Argentina); Montevideo, (Uruguay); la Habana, Matanzas y
Santiago, (Cuba); Kingston, (Jamaica). Liverpoo! y Londres, (Gran Bretafia); Hamburgo, Rostock, y
Bremen, (Alemania). Rotterdam, (Holanda); Amberes, (Bélgica); El Havre y Marsella, (Francia);
Lisboa, (Portugal); Cadiz, Bilbao, Barceiona, y Alicante, (Espafia); Napoles y Venecia, Italia; Split,
Bar y Rijeka, (Yugoslavia); Latakia, Siria; Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas, (Islas Canarias); y
Singapur, (Singapur); entre otros.

En nuestro pais, las rutas comerciales que siguen !os buques en puertos nacionales en
movimiento de cabotaje por tipo de producto, segun la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes en el Atlas de la Infraestructura del transporte en México, se mencionan a
continuacion:

Litoral del PaciHfico:

Carga general.

De Santa Rosalia, B.C.S. a Guaymas, Son.
De Guaymas, Son. a Salina Cruz, Oax.

De Cabo San Lucas, B.C.S. a Manzanillo, Col.
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De La Paz , B.C.S. a Topolobampo y Mazatlan, Sin.
De Salina Cruz, Oax. a Mazatian, Sin.
De Tampico, Tamps., a Veracruz, Ver., Dos Bocas, Tab., y Ciudad del Carmen, Camp.

Grane! agricola.
De Ensenada, B.C. a San Carlos, B.C.S., y a Lazaro Cardenas, Mich.

De San Carlos, B.C.S. a Larzaro Cardenas, Mich.

De Guaymas, Son. a Lazaro Cardenas, Mich., a Salina Cruz, Oax. y a Veracruz, Ver.
De Topolobampo, Sin. a Manzanillo, Col.

De La Paz, B.C.S. a Topolobampo y Mazatlan, Sin.

De Tampico, Tamps., a Coatzacoalcos, Ver., y a Progreso, Yuc.

Granel mineral.

De Guertero Negro, B.C.S. a Isla San Marcos, B.C.

De Guaymas. Son. a La Paz, B.C.S.

De San Juan de ia Costa, B.C.S. a Mazatlan, Sin., Manzanillo, Col., Pajaritos, Ver. y
Tampico, Tamps.

De La Paz. B.C.S. a Manzanillo, Col.

De Tampico, Tamps., a Veracruz, Ver., Coatzacoalcos, Ver., y Manzanillo, Cof.

De Pajaritos, Ver., a Manzaniflo, Col. y Mazatlan, Sin., hasta Guaymas, Son.

“Mencioén especial merecen las rutas del macizo continental hacia la Peninsula de Baja
California, pues enlazan de manera rapida a esta larga peninsula, cuyo transporte por tierra se

dificutta” 33

Litoral del Golfo de México:

Granel agricola. -
De Tampico, Tamps. a Veracruz, Ver.

De Tampico, Tamps. a Progreso, Yuc.
De Tampico, Tamps. a Coatzacoalcos, Ver.
De Tampico, Tamps. a Pajaritos, Ver. y a Manzanillo, Col.

Conviene sefiatlar que en movimiento de cabotaje y gran cabotaje, los buques de Petrdleos
Mexicanos transitan por ambos litorales y transportan gas, gasolina, turbosina y crudos,
principalmente, para abastecer la demanda interna de energéticos .

1.4. El concepto de puerto.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de varias Direcciones de Area, es
la encargada de administrar, construir, reglamentar y promover ei uso de nuestros puertos, de ahi
que cada una de ellas defina e! significado del término puerto.

La Ley de Puertos, publicada el 19 de julio de 1993 en el Diario Oficial de la Federacion, en
su Articulo 2°, Fraccion Il, dispone que para los efectos de esta ley, se entendera por “puerto, el
lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo Federal para la recepcién, abrigo y
atencion de embarcaciones, compuesto por el recinto portuario y, en su caso, por la zona de
desarrollo, asi como por accesos y areas de uso comuan para la navegacion intema y afectas a su

do curso, Cultural, México, 1993, p. 177.

33 juan Carlos Gomez Rojas y Jaime Huitzil, G
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funcionamiento; con servicios, terminales e instalaciones, publicos y particulares para la
transferencia de bienes y transbordo de personas entre los modos de transporte que enlaza’.

La Direccion General de Obras Maritimas, establece "que e/ objetivo y finalidad de los
puertos es permitir y facultar la realizacién de transferencia de bienes, servicios y personas, de un
modo de transporte a otro (tierra-mar y viceversa), lo que hace que funcionalmente todos los
puertos sean semejantes".:“

La Comisién Nacional Coordinadora de Puertos. Los puertos como ‘puntos de conexién
entre los medios de transporte maritimos con los terrestres y que pueden desarrollarse ademas
como centros industriales, cormerciales y de asentamientos humanos (principalmente ahora que
nuestro pais cuenta con dos mmillones de kilbmetros cuadrados de zona econdmica exclusiva que
debemos aprovechar)”. 3%

La Direccitn General de_Puertos. Considera al puerto “un conjunto de obras construidas en
la costa, en las riberas de un rio o en una laguna o canal que proporcionan abrigo seguro a las
embarcaciones. Dispone de instalaciones y servicios para la transferencia de carga y pasajeros de
mar a tierra y de tierra a mar y esta respaldado por una zona de influencia econémica cuyas
condiciones garantizan salud y bienestar social”.36

El Catalogo de Puertos Nacionales proporciona una breve definicien: “El lugar dispuesto por
el hombre para el arribo, operacion, resguardo y partida de embarcaciones™37.

Sin embargo de todas las definiciones anteriormente expuestas, actuaimente la vigente es
la ley de puertos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Conviene sefialar que las
entonces Direccion Generat de Obras Maritimas, y la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos
y la Direccion General de Puertos, aunque actualmente estan adscritas a la Coordinacion General
de Puertos y Marina Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, sus
definiciones, para fines de esta tesis, se consideran anicamente como antecedentes.

También han surgido tedricos especializados en la materia, interesados por precisar el
significado de puerto. Asi tenemos a:

Femando Hermandez de Labra en su libro sobre puertos sefiala: “un puerto es un conjunto
de instalaciones, cada una con una funcién propia, localizado en un lugar seguro en la costa, en el
margen de un rfo o un lago, protegido de la accién de los elementos naturales, para proporcionar
abrigo seguro a las embarcaciones, facilitar su atraque y asi realizar la transferencia de
mercanclas con: equipamiento adecuado, personal calificado y con instalaciones propias para la
proteccién de ios bienes”.38

José Ma. Martinez Hidalgo, en su Diccionario Nautico, menciona que un “puerto es un lugar
en la costa abrigado natural o artificialmente en donde los buques pueden permanecer seguros y

34 pDircocion General de Obeas Maritimas, Si i de evaluaci ixico. inédito, | 98K, w/p.

35 Comision Nacionat C de Puertos, La Reforma ..

36 Dircccion General de F s "Glosario®. en: Sistema Portuario Nagional, afo 1. val. 1. Boletin 4 y S, julio-octubre, 1987,
p.28.

37 g ia de C icaci ¥ Transportes, Catilogo de Puertos Nacionales, México, inédito, 1986, p.1.

38 profesor de la Catodra de Pucrtos on la carrera de icria Civil, E: Nacional de Estudios F i Unidad

Acatlin, UNAM. Fernando Femna, de Labra, Pucrtos. México, s/ed. México, §983, p.147.
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efectuar operaciones. Se clasifican en comerciales, pesquercs, militares, deportivos y de
refugio. 39

Todas estas definiciones nos proporcionan una idea clara de fo que es un puerto, sin
embargo, ninguna de elilas hace alusion a la importancia que para la sociedad y el desarrollo
econdmico de los paises representa.

En la actualidad, los puertos se construyen para peritir la realizacion de variadas
actividades maritimo-terrestres, entre las que destacan por su importancia: fas comerciales,
industriales, pesqueras y turisticas.

Con la apertura de mercados, gracias al desarrollo de las vias de comunicaciéon y de las
obras de infraestructura, 10s recursos de los paises se fueron diseminando, a través del comercio,
primero interior para satisfacer los requerimientos propios y posteriormente al exterior, como
sucedié en su momento a Inglaterra. Esparia o Japon, entre otros, paises que aprovecharon un
fugar en la costa abrigada, como bahias o esteros para, mediante una infraestructura adecuada,
acondicionar dichos sitios para realizar operaciones de intercambio de mercancias entre el trafico
terrestre y maritimo. -

Los puertos se convirtieron en puntos estratégicos para el dominio de los mercados, atrajo
el interés de los comerciantes, quienes iniciaron una lucha por implantar su primacia en la
economia regional, para posteriormente trascender sus fronteras.

En particular, el transporte maritimo tiene la facultad de contactar con un gran nimero de
naciones al abarcar mercados lejanos que requieren lo que el pais produce y que a su vez
ofrezcan una gran diversidad de productos para exportacion o importacion, o cual conlleva a una
relacion y muchas de las veces, en los paises menos desarroillados a una dependencia.

Por otro lado, cuando 1a economia de la mayoria de los paises o regiones es similar a los
que los rodean, en vez de ser complementaria, particularidad que se acentua en los paises en vias
de desarrolio, como el caso nuestro, por lo comin se ofrecen los mismos productos para
exportacion y requieren de la importacion de productos manufacturados semejantes; es asi que el
comercio entre paises vecinos o en las mismas condiciones econdomicas, suele ser deficiente y de
baja densidad, por j0 cual se busca ampliar ios mercados y diversificarlos. Asi pues, existe una
estrecha relacion entre el esquema productivo y el sistema portuario que le sirve de apoyo. Las
instalaciones portuarias se construyen e instalan en !a medida en que son demandadas por las
actividades economicas que se dan en su zona de influencia.

1.5. Factores geogré#ficos, econémicos, sociales y politicos en Ia
Jlocalizacién de puertos.

Existen factores geograficos, econdmicos y sociales que deben tomarse en cuenta en la
construccion de puertos, ampliacion de sus instalaciones (cualquiera que sea su naturaleza) o
modemizacion de ios mismos, con la finalidad de lograr un 6ptimo aprovechamiento de su
infraestructura y explotar al maximo los servicios que proporciona,

39 Dircctor det Musco Maritimo de las Reales Atarazanas, Barcelona. José Ma. Martines idalgo, Diccionario nagtico,
Garriga, Espafa, s/afo, p. 353.



1.5.1. Factores geogriéficos.

Entre los factores geograficos que mas inciden en la construccion y operacion de puertos,

encuentran: localizacion geografica, clima, geologia, geomorfologia, suelos, hidrografia y
oceanografia.

{as obras portuarias en general, siempre traen consigo fuertes inversiones de capital,
mismas que se inician desde |a realizacion de los estudios fisicos que se requieren para
construirias, los cuales se pueden llevar hasta varios aftos. Esto se debe a la necesidad de tener
un registro completo de los efectos de las corrientes maritimas, las mareas, las avenidas de los
rios y vientos dominantes, entre otros para obtener los datos necesarios que permiten medir su

influencia en las costas, de las zonas por dragar, etc., como lo sefiala Fernando Hemandez de
Labra.

a) Localizacion geografica. Este punto es esencial desde |a planeacion, hasta ta construccion
y operacion del puerto, ya que si esta mal ubicado desde su origen ocasionara problemas, como
azolvamientos constantes. Otro aspecto es la instalacion de puertos en zonas prioritarias
relacionadas con la localizacion de zonas econdmicas importantes, tales como de produccion de
bienes, extraccion de materia prima, militar, turistica o por tener una extensa area de influencia.

b). Clima. Los elementos del clima que mas influencia ejercen sobre el puerto son los
vientos y la precipitacion pluvial, tanto en su etapa de construccién, como en la de operacion, por
lo que se debera tener informacion meteorolégica sobre los vientos, para conocer su direccién,
intensidad y frecuencia, asi como las perturbaciones atmosféricas mas frecuentes en la zona:

ciclones o huracanes para prever y determinar su influencia sobre !as estructuras que le daran
soporte y proteccion al puerto y a 1a costa.

Sobre la precipitacion es necesario conocer su distribucion geografica y la época del afio en
que normalmente ocurre, ya que, si bien es cierto que la precipitacion es menos abundante del
lado del Pacifico que del Golfo de México, 1as intensas lluvias pueden provocar la suspension de
la navegacion en la etapa de operacion del puerto, como ha sucedido en repetidas ocasiones en
fos puertos de Tampico, Tamps., Tuxpan y Coatzacoalcos, Ver., y Dos Bocas, Tab., entre otros.

c). Geologia. En lo que concierne al aspecto geologico, sera necesario la realizacién de
estudios detallados de la geologia de la zona donde se asentara el puerto. Dichos estudios
deberan tratar basicamente la geologia estructural (basamento litologico, sistema de fallas,
estructuras); geologia histérica (sismicidad y tectonismo); geohidrologia (cartografiar las unidades
litologicas en funcion de sus caracteristicas hidraulicas). La utilizacion de fotografias a¢éreas de la
region. son elementos de gran ayuda para la base cartografica.

Por otro lado, durante la etapa de elaboracion de estudios, también es conveniente ubicar la

localizacion de los bancos de materiales que seran utilizados en 1os rompeolas y en las obras de
proteccion playera.

d). Geomorfologia. Es necesario que los estudios a realizar contengan todo lo relacionado a
una amplia descripcion acerca del origen y desarrolio de las formas superficiales de la zona donde
se instalara el puerto, maxime que la morfologia costera de los litorales mexicanos muestra una
multitud de formas y condiciones geograficas, determinadas por la evolucion de las costas y sus
procesos geologicos, costas de emersion y sumersiéon, destacando las peninsulas, golfos, bahias,
arrecifes y esteros; y de manera muy particular, se caracteriza por tener en general, costas

acantiladas y rocosas, lacustres y pantanosas en el Pacifico, y frente al Golfo de México playas
bajas y arenosas.
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Cabe sefialar que, "debers evitarse la localizacién y construccion de puertos en zonas
astuarnas y en aecosistemnas aftamente productivos, como los manglares, pantanos y tierras
humedas”,40 puesto que éstos, son ec mas fragiles y constituyen habitats que aibergan una
gran diversidad de especies floristicas y faunisticas de relevancia ecolGgica,

Desde el punto de vista fisico, e! sitio “deal/” para ia instalacion de un puerto, es una bahia
semiprofunda, protegida en forma natural y con fondo arenoso; bajo estas condiciones el dragar o
construir estructuras masivas de proteccién como rompeolas o muros se: minimiza, siendo ia
erogacion mas fuerte en las obras de proteccion y los dragados. A menudo es preferible ia
ampliaciéon de un puerto ya existente que ia creacién de uno nuevo.

Por otro lado, en las ditimas décadas, gracias al desarrolio de la alta tecnologia, ha
permitido la construcciéon de instalaciones en mar abierto, tal es el caso de Cayo Arcas, en
Campeche, donde arriban grandes buquetanques petroleros.

e). Suelos. En cuanto a los estudios sobre el suelo, se deberan determinar sus
caracteristicas fisicas y espesor ya que son datos indispensables para conocer el tipo de

cimentacion y estructuracion mas adecuados para el puerto y la manera de realizarse el dragado.
los fangosos, arcillosos o limosos, deben evitarse en la

Los suelos poco compresibles como:
medida de lo posible ya que elevan mucho los costos de construccién debido a sus pobres
condiciones de apoyo para las cimentaciones de las estructuras de un puerto.

f). Hidrografia. Aunado a los estudios y planos geochidroldgicos, se debera contar con mapas
de toda el area en donde se ubiquen las principales corrientes superficiales, presas. lagos,
represas y distritos de riego. Conocer la hidrografia de la zona donde se pretende construir el
puerto en particular y el comportamiento hidraulico en rios y escurrimientos de nuestro pais en
general es esencial, ya que debido a las caractéristicas de nuestros rios, que en general tienen
recomrridos cortos y fuertes pendientes longitudinales, factores que sumados a la mala distribucion
de las luvias y su irregularidad, hacen que el régimen de la mayoria de los rios sea intermitente y
de caracter torrencial, jo que dificulta la navegacion a través de ellos.

El relieve abrupto del territorio nacional y los factores antes mencionados impiden que haya
rios caudalosos y de régimen perenne, salvo algunas excepciones. en donde se han instalado
puertos en la desembocadura de algunos rios. tales como el Coatzacoalcos, el Panuco y el Balsas,

que albergan puertos de importancia a nivel tanto nacional como internacional

g). Oceanografia: oleaje, mareas y corrientes. E! estudio detallado de cada uno de estos
elementos, es indispensable en el disefio de cualquier obra maritima (rompeolas) y portuaria

{muelies).
Con respecto al oleaje, se considera el elemento mas importante dentro de la dinamica
costera ya que el conocimiento de la direccion y altura de la ola, permitiran prever el
comportamiento de las estructuras maritimo-portuarias (rompeolas) bajo su influjo El oleaje
puede ser local, generado por vientos locales. generalmente de periodos cortos o bien producido
por perturbaciones meteosroldgicas como los ciclones o huracanes, siendo la presencia de éstos
itimos los mas peligrosos porque ponen en riesgo a los buques que se encuentran en puerto y al

1]
mismo puerto en si, por los acarreos de material litoral.

Dentro del estudio de las mareas, resalta el hecho de que los muelies deben estar siempre
arriba del nivel de mareas maximas registradas en el lugar, ‘dependiendo del tipo de marea, seran

parn proy de !

en materia de §

40 | conardo Ramén Alvarez Laraui. Criterios

ragados, pucrtos v_rellenas para ganar terrenos al mar, Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecolugia, inddito, (1992) p.23.
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determinadas las elevaciones en los muelles tomando en cuenta la pleamar con el barco
descargado y la bajamar con el barco cargado.'#1 Debido a que hay variacion del nivel del mar
inducida por las mareas, es importante que se den las profundidades minimas para que 10s buques
siempre floten.

En México, existe un Servicio Mareografico Nacional, el cual desde el afto de 1952 es
operado por el Instituto de Geofisica de la Universidad Nacional Auténoma de Meéxico, contando
con 20 estaciones mareogriaficas instaladas en los principales puertas y gracias a los cuales se
obtienen ios datos necesarios para editar ios mareogramas y tas Tablas de prediccion de mareas,
a través de las cuales se ha determinado que el rango de marea de la mayoria de los puertos de

nuestro pais no excede a los tres metros y las profundidades se dan en base al plano que define el
nivel de baja mar media inferior (NBMI).

Es de mencionarse que existe en Puerto Pefiasco, Son., una marea de 7.00 metros debido a
ia configuracion costera que se presenta (Manly, 1996).

En el disefio de los puertos, es importante considerar |\a presencia de las comrientes en la

costa, ya que son las que “originan y regulan, en su mayor parte, el movimiento de los sedimentos
costeros".42

1.5.2. Factores scondmicos.

En este grupo se encuentran: poblacion, trafico maritimo y del puerto, actividad industrial,
especializacion de buques, hinterland o zona de influencia terrestre, foreland o zona de influencia
maritima y vias generales de comunicacion.

a) Poblacién. El incremento constante de la poblacion, demanda cada vez mayores
volumenes de productos alimenticios y energéticos principaimente y, como consecuencia de ello,
fa explotacion intensiva de las fuentes existentes y 1a exploracion de nuevas areas susceptibles de
ser explotadas.

b) Trafico maritimo y del puerto. La influencia que ejercen los costos del transporte entre los
centros productores y consumidores de ciertas materias primas, hacen que estos productos

busquen e! camino mas favorable para su salida, atendiendo fundamentalmente a las facilidades y
economia de escala de 1a nuta. 43

Por las caracteristicas y ventajas del transporte maritimo, sale una serie de productos, que
buscan los puertos que permitan la carga en los barcos mas grandes, asi como de aquellos
puertos en donde el transporte interior entre el centro de produccién y salida el costo sea minimo

{en este caso, no se habla de distancias, sino de costos, ya que un terreno {lano, aunque sea mas
largo, puede ser mas ventajoso que otro a través de montafias).

En cambio, otros productos pueden buscar las facilidades de un puerto que tenga
instalaciones donde puedan someterse a un proceso previo de transformacion que permita un

transporte mas reducido del producto refinado o una distribucion mundial del producto ya
envasado.

41 Armando Frias Valdés y Gonzalo Moreno Cervantes., | icvin de costas, Limusa, México, 1989, p.60
42 1hid., p.67

43 MOPU. “El pucrio v Ia cadena det

porte”, en: 1 Curso
pucrtos, Espafia, Tomo 11, p. K.

icuno de planificacion,
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Incluso, también puede tratarse de buscar simplemente facilidades de almacenamiento en
espera de embarque, como sucede en el transporte de cereales, o bien, hay ciertos productos que
sirven a toda la nacién (o se exportan de ella) a través de determinados puertos que tienen

instalaciones y organizaciones preparadas para su almacenamiento, comercializacion,
industrializacion y distribucion.

c) Actividad industrial. La actividad industrial de los paises requiere de grandes cantidades
de materias primas para su transformacion en insumos y bienes terminados, como el transporte es
un importante componente de los costos, a esto se debe que las industrias se hayan trasladado a
los puertos, originando areas de desarrollo industrial maritimo y portuario.

Actualmente, se observa el establecimiento de tos Parques Industriales en los puertos, con
la instalacion de empresas pesqueras, empacadoras, envasadoras, etc.

“L.os puertos industriales... conectan el desarrollo vertical de! proceso industrial alli asentado
con el sector transporte, por lo que a traves de este punto (el puerto), no sélo se introducen los
insumos necesarios o que no existen en el lugar de la transformaciéon, sino también salen los
productos elaborados o finales, para los mercados de consumo tanto nacional

como
internacional”44

Al tener las empresas acceso directo al transporte maritimo, les permite ahorro de recursos,
asi como mayor eficiencia; sin embargo. no solo la existencia de los puertos, sino también la
calidad tanto de su infraestructura como de los elementos técnicos que !o conforman, permiten

que grandes volumenes de carga lleguen a su destino con una gran reduccion en los porcentajes
de gasto.

Lo anterior, repercute en el costo de las mercancias, al lograr que éstas permanezcan el
menor tiempo posible dentro de sus instalaciones; en la medida en que se mantenga con
eficiencia el maximo aprovechamiento de las instalaciones, de la maquinaria y del equipo
portuarios, se lograran abatir costos y el puerto serd mas demandado. De lo contrario, no se

captaran mercados y el usuario buscara puertos alternos, inclusive en el extranjero, atravesando la
frontera, enviando |la carga por ferrocarril.

En el mismo orden de ideas., a guisa de ejemplo, en el estado de Michoacan se
aprovecharon los inmensos yacimientos de mineral de hierro para la instalacion de una
siderurgica, factor que influyé de manera determinante para la instalacion del Puerto Industrial
“Lazaro Cardenas” al cual llega uno de los principales insumos de |la siderurgica que es el carbon.

Asimismo el puerto sirve y ha servido para la exportacion e importacion de una gran variedad de
productos.

Por otro lado, la industria petroquimica, es uno de los campos que mas oportunidades ha
brindado para el desarrollo de la ingenieria maritimo-portuaria, como resuitado de los
supertanques para la transportacion de petroleo y derivados. En nuestro pais, varias industrias de
éste tipo, estan asentadas en los puertos ubicados en el Golfo de México, lo cual se debe en gran
parte, a la existencia de yacimientos petroliferos de la Sonda de Campeche.

d) Especializacién de buques. Con el desarrollo de los transportes, la especializacion de tos
buques ha requerido de grandes eficiencias en el manejo de las mercancias y ha propiciado el
desarrollio de terminales maritimas exclusivas para el manejo masivo de productos a granet, como

43 Ma. Luisa Garcia Amaral, “Uni in de la 1
Geografin de la UNAM. México, 1983. p.205.

a industrial en México”. on: Boletin_No. 13, Instituto dc
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son: el crudo y derivados del petréleo, agricolas como el trigo, maiz, sorgo y azucar; otros como
los fertilizantes, cemento y minerales como el carbén, acero y bauxita, entre otros.

@). Hinterland o zona de influencia terrestre. Es considerada como la "zona del continente en
la cual se consume, produce o transforrma productos que se mueven por el puerto; también
corresponde a la region terrestre de la cual y hacia la cual se onenta el flujo de los productos que
se mueven por un puerto™.45

Existe una estrecha relacion entre la situacion de la actividad econdmico-social y los
volumenes manejados en el puerto, es por esto que cada puerto presenta un hinterland distinto,
que por su importancia econdmica es solo representativo e incluye un patrén muy complejo de
origen y destino de la carga.

Un puerto puede tener un gran namero de hinterlands dependiendo del criterio de carga
adoptado: importacién o exportacion, carga unitarizada o a granel (G.C. Weigened 1956 y F.W.

Morgan 1958).46 Este aspecto es muy importante que se considere durante |la etapa de
planeaciéon, para lo cual, es conveniente tener una cuantificacién de los tonelajes clasificados que
se moveran a través del puerto, asi como el tipo de trafico, de carga y el origen de la misma.

Ahora bien, tradicionalmente se ha considerado la zona de influencia como un territorio que
rodea al puerto y del cual todo o parte de su trafico utiliza al puerto como camino de salida:; sin
embargo, este concepto es erréneo salvo en algunos casos especiales pues en realidad no puede
definirse la zona comoc algo concreto y delimitado, ya que puede llegar a formar figuras
caprichosas, no siempre de forma regular, estas formas caprichosas y cambiantes fa asemeja
"James Bird" a una amiba la cual no siempre es permanente, sino que variara, dependiendo
principalmente de las caracteristicas y del tipo de trafico.(observar mapa No. § del anexo "B").

El hinterland o zona de influencia, puede variar de temporada a temporada, o afio con afo,
de acuerdo a |a ley de la oferta y la demanda. Asi por ejemplo, en México, durante el periodo
Colonial, los minerales de la porcién norte del pais, encontraron su salida, fundamentalmente a
través de! puerto de Tampico, Tamps. Por su parte, Tuxpan, Ver., y Progreso, Yuc., ubicados en el
Golfo de México y Puerto Madero, Chis., en el Océano Pacifico, se construyeron debido a la gran
demanda que en un momento determinado registraron la vainilla, el henequén y el café
respectivamente (Carrascal, 1990).

Mas tarde, al introducirse las fibras sintéticas al mercado mundial, éstas desplazaron al
henequén, 1o que propicio ta decadencia del puerto de Progreso, Yuc. Asimismo. Puerto Madero
en el Estado de Chiapas fue subutilizado, debido fundamentalmente a la construccion del

ferrocarril del Soconusco. que se utilizé para sacar la produccion de café, a través del puerto de
Coatzacoalcos Ver., con destino a Europa.

Los puertos que concentraron |la mayor parte de las mercancias nacionales y de
importacion, fueron Mazatlan, Sin., Tampico, Tamps., y Veracruz, Ver., cuyos radios de influencia
se extendian en gran parte del territorio nacional.

El puerto de Mazatian, Sin., era el depdsito de casi toda la porcion occidental de México, ya
que abarca las dos Califormnias, Sonora, Sinaloa, Colima y parte de Chihuahua, Durango y Jalisco.

El puerto de Tampico tenia un radio de accidon sumamente amplio, constituido pqr las
entidades de San Luis Potosi, Zacatecas, Aguascalientes, Durango y Guanajuato, asi como varias
ciudades de los estados de Coahuila, Nuevo Ledn y Querétaro. El hintertand del puerto de

45 Toru Kazama. i de 1a p i6n portuaria. ved. México, 1985, p.14.
46 yames Bird, Scaports and Terminals. 1 i University. London, 1971, p. 125.




27

Veracruz, Ver., abarco el centro del pais, fundamentalmente la Ciudad de México. Dichos puertos,
“se convirtieron en los principales centros de acopio y distribucién, a partir de los cuales se
reexpedian los productos hacia otros puntos del litoral mexicano y aun a otros paises, en forma
significativa a Estados Unidos. 37

La presencia de un puerto en una regiétn determina la estructura urbana y economica de la
misma, inclusive, su influencia no se limita sé6lo a ia regiétn, sino que alcanza el nivel nacional al

ser necesario en la economia del pais, por ser el enlace entre el comercio exterior y el transporte
interior.

f) Foreland o zona de influencia maritima. Esta constituida por el area maritima y de tierras
de uitramar servidas por el puerto; a través del foreland se puede analizar el trafico de toda una
region de ultramar hacia el interior del pais a través de un puerto determinado, por lo que puede

considerarse que todo et trafico de esos mares y de esas comarcas de ultramar son zonas de
influencia del puerto.

El hinterland depende muchas veces del foreiand que tenga el puerto, el cual indica las
facilidades de trafico maritimo del puerto.

Para Weigened48, forelands son los territorios situados del lado maritimo de un puerto, mas

alla del espacio maritimo y con los cuales el puerto esta conectado por los medios de transporte
maritimo. (observar mapa No.6 del anexo "B").

Et foreland que ha prevalecido en nuestros puertos mexicanos, se relaciona histéricamente
con la explotacion de productos que en un momento determinado, ha constituido la materia prima

requerida por el exterior, productos que al perder importancia en el comercio mundial, motivaron
forelands distintos.

Durante el periodo Colonial, el transporte maritimo de mercancias. se encontraba ligado al
comercio exterior. A través del puerto de Veracruz, Ver., se realizaba la salida de la plata
mexicana asi como de otras mercancias procedentes del continente asiatico, tales como sedas,
porceianas, lana, marfil y otros articulos de lujo. Estas mercancias llegaban a través de la Nao de
China, al puerto de Acapulico, Gro., ya que la ruta Acapulco-México-Veracruz, era 1a conexién mas
corta entre e! Pacifico y Europa; asimismo, los puertos del Sisal, Yuc. 49 y Campeche, Camp.,
ambos ubicados en el Golfo de México, comerciaban también con este continente al exportar
grandes cantidades de henequén, palo de tinte, grana y afiil.

Su diferencia fundamental con respecto al hinterland, es la falta de continuidad espacial, ya

que el foreland esta formado por una serie de puertos aislados entre si, teniendo cada uno su
hinteriand propio.

Es importante sefialar las influencias de la zona maritima servida por el puerto sobre la
terrestre, ya que por otro lado, la existencia de lineas regulares o barcos “/liners” es un factor
decisivo en la creacion de un gran hinterdand, pues cuando se tiene ia seguridad de que en una
fecha prefijada arribara un barco a un puerto situado en cualquier punto de la tierra, es suficiente
para atraer trafico de areas que geograficamente pertenecen a otros puertos.

47 purosia Carrascal, “T;

f e maritimo v g en México ™. en: Memoria del IX C
Guadalinjara, Jal..1984, p.189-198.

48 james Bird, Op. Cit.. p.125
49 Actualmente abandonado.
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No es casual que en los grandes puertos arriben gran namero de lineas regulares que
suelen hacer escala en ellos, uniendo estos puertos con el resto de la tierra. La existencia de
instalaciones portuarias eficientes y adecuadas asi como la posibilidad de proporcionar un servicio
eficiente, rapido y econdémico, suele ser una de las causas mas importantes del crecimiento del
foreland.

Por otro lado, |a existencia de organizaciones de exportadores y agentes portuarios que por
su actuacion puedan atraer traficos y abrir mercados, ld6gicamente “no deberian de ser” zona de
influencia de! puerto; un ejemplo, es la exportacion de cerveza que México realiza a Australia,
cuyo nexo comercial se inicid a través del ofrecimiento de la linea naviera quien contacté al
productor con el posible comprador, ambos finalmente llegaron a un acuerdo comercial. (Manly,
1996).

g) Vias generales de comunicacién. Otro factor determinante para que un puerto se
desarrolle, son sus vias de acceso. que son: terrestres, fluviales, maritimas y aéreas. En la
instalacion de puertos, uno de los parametros que se estudian, es el calculo de los costos de
transporte, basicamente el terrestre, entre los centros de concentracion (ciudades y/o centros
industriales) y los puertos nacionales, ya que es importante la distancia total entre nodos de la red
carretera y ferrocarrilera, puesto que siempre se buscara una red de distancias minima entre todas
las combinaciones de nodos de entrada y salida de dichas redes: inclusive, se sabe que se
establecen rutas para cada producto por una ruta determinada: centro-puerto-zona de ultramar, ya
que cada tipo de carga, requiere de un tipo de transporte y éste a su vez, un tipo de via de
comunicacion mediante el cual pueda circular.

Terrestre. Esta constituida por la red carretera y ferroviaria, las cuales constituyen las
arterias vitales de las comunicaciones en una region, con el resto del pais, (observar mapa No. 9
del anexo "B"), por la cual se puede tener acceso al sitio portuario, a través de autotransportes o
ferrocarril. Dicha red intercomunica las principales ciudades y puertos de los litorales del Golfo de
México y Océano Pacifico, misma que esta integrada por carreteras federales o estatales de
primer orden, y por lineas férreas de caracter federal.

Fluvial. Es ta red fluvial en cuyas margenes se puede acceder a uno o varios puertos entre
si; sin embargo, la heterogeneidad geomorfolégica del territorioc mexicano, constituido por una
vasta superficie montafiosa, trae consigo que esta red sea escasa y solo utilizada para comunicar
a muy pocos puertos, como a Coatzacoalcos y Minatitlan, en Veracruz, y Tampico con la Terminal
maritima Madero, en Tamaulipas, (observar mapa No. 8 del anexo "B". y observar la red fluvial de
Meéxico).

Maritimo. Hace referencia a !a situacion geografica del puerto con respecto a las rutas de
navegacion y las zonas comerciales exteriores, tanto a nivel internacional (movimiento de attura),
asi como a nivel nacional (movimiento de cabotaje y gran cabotaje).

Aéreo. a la red aérea que comunica a los puertos con las ciudades del interior
del pais, la cual esta integrada por lineas aéreas nacionales e internacionales, de caracter pablico
vy privado, a través de las cuales se transportan, generalmente, mercancias de ailto valor,
productos perecederos, de poco peso © volumen, debido al alto costo que representa, asi como un
gran numero de pasajeros. (observar mapa No. 9 del anexo "B").
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1.5.3. Factores sociales.

Respecto del factor social, convenimos en que las activi TC d: en un puerto
diversifican la economia regional y fomenta la actividad comercial de la zona de influencia det
puerto, y puede llegar a aumentar el bienestar social de la comunidad ahi asentada.

E! puerto es un gran generador de fuentes de trabajo, tanto en su etapa de construccion
como en {a de operacion y mantenimiento, ya que en él intervienen un variado grupo de operarios,
integrado por personas que participan o confiuyen en el puerto, tales como maniobristas. personal
administrativo, estibadores, transportistas, etc., asi como otros que en forma colateral participan
en la actividad portuaria, como por gjemplo: empresas de mantenimiento, proveedores de buques,
talleres de reparacion de buques, agentes navieros y aduanales.

Es importante sefialar el efecto multiplicador nacional que genera una carga que pasa por el
puerto, ya sea de exportacion o importacion y que se presentan como una muestra:; transporte
terrestre o maritimo, venta de combustible, venta de viveres, venta de refacciones, hospedaje,
alimentos, ropa, y asi se puede ir la lista hasta los origenes de los elementos que se requieren
para fabricar cada producto de consumo. Se ha encontrado que por cada unidad monetaria del
producto que pasa el efecto multiplicador por unidad, es de 1.85 a 2.25 (Manly, 1996).

1.5.4. Factores politicos.

Fundamentalmente, se refiere a las medidas tomadas para favorecer el desarrollo de una
region y, por el contrario, evitar el desmesurado crecimiento de otra.50 Entonces las autoridades
adoptan una serie de disposiciones de toda indole y entre las que ademas de las de tipo
econodmico o fiscal pueden existir otras, tales como la creacion de industrias estatales o
particulares subvencionadas, otorgando facilidades de terrreno, o bien, fiscales, por imposicién y
supresion de impuestos; las bonificaciones en tarifas; las ayudas econdmicas a industrias, etc., y
en particular las subvenciones a los puertos para nuevas instalaciones.

Asimismo {as franquicias o facilidades aduaneras que se conceden a determinados puertos,
puede ser uno de los factores mas decisivos en su desarrollo, y a partir del gobiermno Salinista la
privatizacion de puertos.

1.6. La demanda del servicio.

Son jos exportadores e importadores, los usuarios del transporte maritimo, es por ello que
requieren de informacion basica para el envio de sus productos por este medio. Con el propoésito
de facilitar el intercarmbio comercial a nivel intemacional, resalta el orientarios y proporcionaries tal
informacion, para que ellos puedan estimar las diversas posibilidades que i Y para reali. sus
embarques a fin de evitar pagos excesivos de almacenaje y posibles mermas o deterioros de sus

mercancias.

En virtud de lo anterior, y con la finalidad de dar a conocer los servicios regulares de
transporte maritimo de mercancias desde y hacia puertos mexicanos, asi como los que
proporcionan las empresas navieras mexicanas, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
a través de la Comision Nacional de Fletes Maritimos, publicé el directorio de Lineas Navieras
Nacionales y Extranjeras, e incluso son precisamente éstas lineas navieras las que contratan fos

50 MmoOPU, Op. Cit., p.10.
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exportadores e importadores para llevar una mercancia desde un puerto de origen hasta uno de
destino.

En el servicio de transporte maritimo existen dos grandes categorias: los servicios regulares
vy los servicios irmegulares. Los primeros pueden ser de dos clases: los servicios de lineas que
forman parte de una Conferencia maritimaS? vy los de lineas independientes. Todas tas Lineas que
forman parte de una conferencia aplicaran los mismos fletes y condiciones de acuerdo a los

traficos o rutas que sirvan. Los servicios de lineas independientes no forman parte de ninguna
conferencia y si compiten con éstas.

Los servicios regulares de linea son aquellos que se utilizan generalmente para carga
general o fraccionada y en gran medida cubren las necesidades de transporte de los embarques
pequefios. La ventaja que ofrecen es que cuentan con itinerarios fijos y escalas predeterminadas.

Los servicios imegulares de transporte maritimo son proporcionados a través del contrato de
fletamento, que puede ser: por tiempo y por viaje; es decir, se contrata un buque entero para uno o
varios viajes o bien por un tiempo determinado. Es utilizado preferentemente para et transporte de

grandes cantidades de productos homogéneos que pueden ser liquidos, granos, minerales, gases
o bien maquinarias o plantas industriales completas.

A nivel intermacional los puertos mexicanos mas demandados, en 1a costa del Pacifico son:
Ensenada, B.C., San Caros, B.C.S., Guaymas, Son., Mazatlan, Sin., Manzanillo, Col., Lazaro
Cardenas, Mich., Acapulco, Gro., y Satina Cruz, Oax., y en la costa del Golfo de México: Tampico,
Tamps., Tuxpan, Ver., Veracruz, Ver., Coatzacoalcos, Ver., y Progreso, Yuc.

Los puertos extranjeros, con los cuales los puertos mexicanos se comunican via maritima,
por la costa del Pacifico son: Long Beach, Los Angeles, San Francisco, Portland, Tacoma vy
Seatle (EUA); Vancouver (Canadda); Honolulu (Hawai); Champerico, San José (Guatemala);
Acajutia (El Salvador); Amapala, San Lorenzo (Honduras); Corintio (Nicaragua); Punta Arenas
(Costa Rica); Balboa (Panama); Buenaventura (Colombia); Manta, Guayaquil (Ecuador); Callao,

Pisco, Matarani, Llo (Peru); Arica, Iquique, Tocopilla, Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso,
Talcahuano y Punta Arenas (Chile). :

Por 1a costa del Golfo de México y Mar Atlantico, los puertos extranjeros que se comunican
por via maritima con los puertos mexicanos en este litoral, en Ameérica son: Galveston, Houston,
Nueva Orléans, Mobile, Port Everglades, Charleston, Norfolk, Baltimore, Filadelfia, Nueva York
(EUA); Montreal (Canada); Santo Tomas de Castilla (Guatemala); Amapata, Puerto Cortés
(Honduras); Puerto Limon (Costa Rica); Cristébal (Panama); Cartagena, Barranquilla, Santa
Martha (Colombia): Maracaibo, Puerto Cabello, La Guaira, Puerto Ordaz (Venezuela); Paramaribo
(Surinam); Manaos, Belem, Recife, Salvador, Victoria, Rio de Janeiro, Itajai, Santos, Paranagua
(Brasil); Montevideo (Uruguay): Asunciéon (Paraguay); Campana, Buenos Aires (Argentina); La
Habana, Matanzas, Santiago (Cuba); Kingston (Jamaica), Puerto Principe (Haitl); Santo Domingo

(Republica Dominicana); San Juan (Puerto Rico); Barbados, Bridgetown (Barbados); Aruba y
Curazao (Antillas Holandesas).

51 «por Conferencia maritima o de fletes xc entiende un grupo de dos 0 mas empresas porteadoras navieras que prestan servicios

de te de carga, cn una © varias rutas dentro de determi limites ra £ y que han
concertado un acuerdo, dentro del cual actiian para fijar Netes uni o y otras dici i
enio alap i6n de icios "
ia de C icaci y Transy Directorio_de lincas navier. ionales v i [& de

Fletes Maritimos, Talleres Griificos de la Naciéon, México, s/f, p. 248.
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En Europa: Greenock, Glasgow, Liverpool, Sheemess, Southampton, Londres (Gran
Bretafia); Gotemburgo, Wallham (Suecia); Helsinki (Finlandia); Leningrado (Rusia); Gdynia
(Polonia); Rostock, Hamburgo, Bremerhaven, Bremen (Alemania); Copenhague, Esbjerg
(Dinamarca); Amsterdam, Rotterdam (Holanda); Amberes (Béigica): E! Havre, Saint Nazaire,
Burdeos, Marsella (Francia); Bilbao, Gijon, Avilés, Cadiz, Atlicante, Valencia, Barcelona, (Espafia);
Lisboa (Portugal); Savona, Génova, La Spezia, Livomo, Napoles, Venecia, Trieste (italia); Rijeka,
Split, Bar, Koper, Ploce (Yugoslavia); Pireo, y Salonica (Grecia).

En Medio Oriente (Mediterraneo, Mar Rojo, Golfo Pérsico, Mar Arabigo) los puertos de:
Beirut (Libano); Latakia (Siria); Haifa (Israel); Agaba (Jordania); Jeddah, Jubail, Damman (Arabia
Saudita); Abu Dhabi, Dubai (Emiratos Arabes Unidos). Bahrein (Bahrein); Kuwait (Kuwait);
Khorramshahr (Iran); Karachi (Paquistan); Bombay, Cochin, Madras, Calcuta (india); Colombo (Ski
Lanka); Chalna, Chittagong (Bangladesh).

En Africa: Dakar (Senegal); Monrovia (Liberia); Abidjan (Costa de Marfil); Tema (Ghana);
tome (Rep. de Togo); Cotonou (Benin); Lagos, Apapa, Warri, Port Harcourt (Nigeria), Douala
(Camerun); Pointe Noire (Congo): Mataide (Zaire); Tripoli, Marsa E! Brega, Bengasi (Libia);
Alejandria (Egipto); Port Sudan (Sudan), Djibouti (Repuablica de Djibouti); y Mombasa (Kenia).

En el Norte de Africa: Santa Cruz de Tenerife, y Las Palmas (Islas Canarias).

En el Lejano Oriente52; Bangkok (Tailandia); Singapur (Singapur); Belawan, Jakarta,
Surabaya (indonesia); Penang, Port Kelang (Malasia); Manila (Filipinas); Hong Kong (Hong Kong);
Kaohsiung Formosa, Keelung, Taiwan (Taiwan): Inchén, Pusan (Republica de Corea). Hiroshima,
Kakogawa, Kure, Fukuyama, Kobe, Osaka, Yokaichi, Nagoya, Kanda, Yokohama, Tokio, Chiba,
Naha, Nagasaki (Japon).

En Oceanfa: Freemantle, Adelaide, Melboume, Sydney, Brisbane, Hobart (Australia);
Auckland, New Plymouth, Wellington, Lyttlelton (Nueva Zelanda); Nueva Caledonia; Fidji, Suva
(Islas Fidji); islas Salomon; e Islas Samoa.

Nuestro pais mantiene relaciones comerciales via maritima con un gran numero de paises
en todo el mundo, como se puede observar en la Tabla No. 1., no obstante, respecto del comercio
exterior, hemos observado que en los ultimos afios se ha incrementado e! volumen de las
exportaciones, sin embargo las importaciones aun pesan mas, esperemos que esta situacion
cambie y se logre nivelar la balanza comercial.

La conexion de los puertos extranjeros anteriormente mencionados con los puertos
mexicanos, se realiza a través de lineas navieras nacionales y extranjeras. Las lineas navieras
mexicanas van a todo el mundo y las rutas que siguen se enuncian a continuacion.

52 No se cspecifican los pucrtos de China. Jbid, p.149.
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CUADRO No. 1

LINEAS NAVIERAS MEXICANAS

COMPANIA

SERVICIO

TIPO DE PRODUCTO

Naviera Minera del Galfo, S.A. de C.V.
(NAVIMIN).

A cualkjuier puerto del mundo.
Buques azufreros

Transporte  especializado  de
productos agricolas y minersles a

para la i y
Financiamiento de ias Escuestas Nauticas
Mercantes, de la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes.

Flota Mexicana, S. A

Mercante Nacional, S.A. de C.V.
Representantes en  la

Ver., Tampico Tamps., Salina Cruz, Oax.,

Mar Coi., . Sin.,
Guaymas, Son.. ylaPaz. BC.S.).

granel.

Bandera mendcana.
Cuenta con dos buques, unc dedicado a | Carga general, graneles. y
cabotaje y el otro al transporte de altura. contenaedores.
Guay Son., C Ver., y | Transporte de equipo para
Ciudad del Carmen, Camp. piataformas.
tmegular con buques fletados desde: San | Transporta graneles secos y

Republica | Carlos, B.C.S., Guaymas, Son., Mazatlan, | liquidos en cantidades

Sin.,, Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas, | considerables.

Mich., Salina Cruz, Oax., Veracruz, Ver.,
Tampico, Tamps., y Coatzacoalcos, Ver.

Utiliza buques autodescargables.

a_cualquier parte del mundo.

Mexicana de Navegacion Maritima, S.A.
deC.V.

Regular de Tuxpan y Veracruz, Ver. hacia
Houston y Nueva Oriéans, EUA

Carga general y refrigerada.

Naviera Armamex, S.A.

Trafico de cabotaje y servicio de
remoicadores

L s, T icana i al
transporte de hidrocarburos.

Naviera Cazumeiefia, S.A. de C.V.
Representantes on fa Repoblica
Mexicana (Tampico, Tamps. y Cazumel,
QR)

Cabotaje en los puertos de: Tampico,
Tamps., Veracruz, Ver., Cozumel, Q.R.

Bandera Maxicana.

Naviera Deimex, S.A.

Sin datos

Actuaimente tiene problemas financeros.

Banderas mexicana y panamefia.

Nawviera de Villa Rica, S.A.

De Veracruz, Ver., Tampico, Tamps., y

Carga general en cabotaje y aitura.

Representantes on ia Republica | Progreso, Yuc. a cuaiquier parte del | Utitiza buques de Bandera
Mexicana (Tampico, Tamps. y Progreso, | mundo. Mexicana.

Yuc.).

Transportadora Maritima de Yucatan, | Trafico de cabotaje. Carga seca.

S.A

Trans-mar de Cortés. SA daC.V. Desde La Paz, B.C.S., Ensenada, B.C., | Hidrocarburos.

Represenmantes en la repabtica Mexicana | Guaymas, Son., y Manzaniilo, Col.

(La Paz, B.C.S., Ensenada, BC. y

Manzanilio. Cal.)

Transportadora de Cortés, S.A. de C.V. Regular de cabotaje en los puertos de: | Carga general.

Tapolobampo, Sin., Ensenada, B.C.. San

Representantes en la Repoblica | Carlos, BCS., Guaymas, Son., | Buques con Bandera mexicana.
Mexicana (Manzanilio, Cal.). Manzanilio, Col.. Lazaro Cardenas, Mich.,

¥ Salina Cruz, Oax.

Imegular a San José Guatemala,

Guatemata.
Ti e a F . SA Trafico de cabotaje. Carga seca.

Buques con Bandera mexicana.
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Petrélocs Mexicanos. (PEMEX)

e tes on of Y (Paris,
Francia, Londres, Inglsterra; Houston y
New York, EUA; Takio, Japon; y Rio de
Janeiro, Brasil).

Buques para transporte domeéstico,
crudos, combustdleos: Golfo de México y
P ; ‘pa'a agi las
aperaciones en la terminal maritima de
Pajaritos, Ver. Crudos, combustdleos
{(exportacion/doméstico); Bugues para
porte de combt refi y
petroquimicos, desde 1a “Refineria Lazaro
Cardenas”, Minatitian, Ver.; buques para
transporte de gases licuados
(exportacidn/doméstico); Buques y
Chalanes para transporte de materiales
(proyecto barcos y tubos); y Remoiques
auxiliares en remolque y asistencia
uaria.

Servicio de transporte maritimo de
productos derivados del petrdlec
para  eortacion, importacion y
cabotsje.

Transportadora de Sal, S.A.

Dedicada al transporte de sal a granel en
barcazas desde la costa a la Isla de
Cedros. frente a Baja California Norte.

Transportacion Maritima Mexdicana, S.A.

Represenantes on la Republica
Mexicana (Monterrey, N.L., Guadalajara,
Jal., A Gro., C Ver.,
Ensenada, B.C., Guaymas, Son., La Paz,
B8.C., Manzanillo, Col., Mazatlan, Sin.,
Mérida y Progreso, Yuc., Puerto Vallarta,
Jal., Salina Cruz, Oax . Tampico, Tames.,
y Veracruz, Ver.) y en el extranjero (Sed,
Busan e Inchon, Corea: Hong-Kong.
Hong Kong: Manita, Filipinas; Singapur,
Singapur; Jakarta, indonesia; Bangkok,
Tailandia; Panama, Balboa y Cristébal,
Panamad; Puntarenas y San José, Costa
Rica; Managua, Nicaragua; San Salvador,
Acajutla, La Libertad, y Cutuco, el
Salvador, Guatemala y Santo Tomas de
Castilla, Guatemala; Los Angeles, Long
Beach. New York, Fiadelfia. Mobile,
Baftimore, Boston, Chicago, Dallas,
Detroit. Houston, Nueva Oriéans, San
Francisco., Seattle, Tampa y Atlamta,
EUA; Montreal, Toronto y St. John,
Canada; Yokohama, Tokio, Nagoya,
Osaka y Kowve, Japdn, Lima, y Callao,
Peru; Valparaiso, Santiago y Arica, Chile;
Guayaquil, Ecuador; Tegucigaipa, San
Pedro Sula, Puerto Corés y Amapala,
Honduras, Buenaventura, Bogatd y
Madellin, Calombia; San Juan de Puerto
Rico, Puerto Rico. Curazac Antillas,
Curazao; Rlo de Janeiro, Sac Paulo,

Sao P, P gua, Rio Grande
de Sul, Recife Pemambuco, Brasit;

Ruta del Goifo de México-EUA Senvicio
regular quincenal de Veracruz y
Coatzacoalcos, en Ver., y Tampico.
Tamps.., a8 Houston, Nueva Oriéans y
Mobile en EUA con escalas opcionales en
otros puertos mexicanos y
norteamericanos del Golfo de México.
Ruta a_Brasil. Servicio regutar cada 20
dias de Veracruz y Coatzacoalcos, Ver.,
y Tampico, Tamps. a Rio de Janeiro,
Santos, Paranaguara, Recife y Victoria,
Brasil.

Ruta al norte de Europa desde el Litoral
det Pacifico de Meéxico y Centroameérca
(via_Canal de Panamad). Servicio irmegular
de Mazatian, Sin. y Guaymas, Son. a:.
Champerico y San José, Guatemala;
Acajutta, €l Salvador: Corinto, Nicaragua;
Sheerness, Reino Unido;, EI Hawre,
Francia; A . i n,
Holanda: Bremen y Hamburgo en la
Republica Federal de Alemania.

Ruta ai Norte de Europa. Senvicio regutar
quincenal de Veracruz y Coatzacoalcos,
Ver. Tampico, Tamps. y Progreso. Yuc. a:
Bremen y Hamburgo, Republica Federal
de Alemania; Rotterdam y Amsterdam,
Holanda: Amberes. Beigica; El Hawre, St.
Nazaire y Burdeos, Francia, Liverpool y
Londres, Gran Bretafia; Gotemburgo,
Suecia; Bilbao, Gijon y Aviks. Espafia; y
Copenhague, Dinamarca. Servicio de
transbordo de Amberes, Rotterdam y
Londres a la mayor parie de los puertos
del mundo.

Sal a granel.

Transporte muttimodal en
contenedores; transporte de
graneles en cantidades
considerables, transporte

de piezas ad y
de dimensiones extraordinafias;
transporte especializado de
automdoviles,

(Observar mapa No. 2. y Figura No.
1)

Actuaimente tiene cuatro buques
rentados a PEMEX para el
transporte de hidrocarburos. dos en
el litoral del Océano. Pacifico y dos
en el Goifo de México.
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Montevideo, Uruguay, Aires,

Argentina; Barcelona, Madrid, Santa Cruz
de Tenerife, Alicante, Bilbmo, y Cadiz,
Espafia; Marsella, €1 Hawe, y Parls,

Ruta a_Rio de la Plata. Servicio mensual
de Veracruz y Coatzacosicos, Ver. y
Tampico, Tamps. a. Buenos Aires,
Argentina; Monmtewvideo, Uruguay; y Rio de

Francia;, Génova y Livomo, Walia; [ Janeiro, Santos, Recife, Victoria, Itajai y
Estacolmo y Svecia, | Paranagud, Brasil.
Capenhague, Dinamarca, Hamburgo, | Ruta al Meditesréneo. Senvicio directo

Bremen, Francfort, Stuttgart, Nuremberg,

regular mensual de los puertos de
Yy Munich,

g y| C ¥ Veracruz, Ver., Tampico,
, + . Glasg E i Tamps., y Progreso, Yuc. a: Barcelona,
y Londres y Liverpool, Inglaterta). Cadiz. y Valencia, Espafia; Génova, La
Spezia, Livorno, Napoles y Savona, italia;
y Marsella, Francia. Servicio con
desde a: Puertos del
norte de Africa y Medio Oriente.

Ruta a Centro_y Suramérica por el
Pacifico. Servicio regular cada 15 dias de
Ensenada, B.C., Acapulco, Gro.,
Manzanillo, Col, Mazatlan, Sin. y
Guaymas, Son. a. Corintio, Nicaragua;
Puntarenas, Costa Rica; Balboa, Panama,
Buenaventura, Colombia; Guayaquil,
Ecuador; Callao, Peri y puertos Chilenos,
Ruta del Lejano Oriente. Servicio regular

trar

cada 25 dias de Ensenada, BC.,
Acapuico, Gro., Manzanilio, Col..
Mazatlan, Sin., Guaymas, Son., San

Carlos, B.C.S., Lazaro Cardenas, Mich,,
Salina Cruz, Oax. ¥ Puerto Madero, Chis.
a: Chiba, Fukuyama, Hiroshima, Kure,
Kakogawa, Kanda, Kobe, Nagoya,
Nagasaki, Osaka, Yokohama, Yokosura y
Yokaichi, Japon, Hong, Kong, Hong Kong:
tnchon, Korea, Kaohsiung y Keelung,
Taiwan; Manila, Filipinas; y Pusan, Corea
del Sur.

e Comuni y Transportes. Directorio de Lineas Naveras nacionales y extranieras, México, Comisiéon
Nacional de Fietes Maritimos, Talleres Graficos e la Nacion, s/, Médco, p.154-182,

Nota: La fuente original incluia a las Lineas Navieras Mexicanas siguientes: Naviera Mexnave, S A de C.V.. Linea Naviera
13. Naviera M Santa Paula, S.A. de C.V., Naviera Tolteca, S A. de C.V., Naviera Transoceanica, S.A. de
C.V., Navieros Veracruzanas, S.A. de C.V., Navimar, S A de C V., Petrofita, S A_de C.V, y Tecomar, S A. de C.V.

Los datos fueron actualizados y complementados por el Cap. de Marina Francisco J. Manzur, a trawss de comunicacion
directa en octubre de 1996.

Lo asentado en este capitulo nos hace comprender que la actividad maritimo portuaria ha
sido desde hace muchos afios un soporte economico importante para el desarrollo de muchas
naciones, basado en el comercio, y es precisamente gracias al transporte maritimo que se lleva a

cabo el intercambio de diferentes productos entre regiones de distinto medio geografico, (observar
mapa No.2 del anexo “B").
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Este intercambio comercial es posible debido a que ningun pais consume todo lo que
produce. Sin embargo, aunque existan excedentes de produccién y demanda de esos productos, si
no se cuenta con una buena red de medios de comunicacion y transporte para su eficiente
distribucion hacia el consumidor, no seria posible la actividad comercial.

El comercio interno en México, hasta principios de sigio fue limitado, debido en gran parte a
las deficientes comunicaciones, posteriormente, al paso de los afios y ante el aumento de la
poblacion, ésta requirié de una fuerte demanda de productos de todo tipo , qQue fueron satisfechas
por una industria pujante y en pleno desarrollo, lo cull exigi® a su vez, mejores vias de

comunicacion, dando lugar a un intenso intercambio comercial, tanto a nivel nacional como
internacional. .

FIGURA No.1

TRANSPORTE ESPECIALIZADO DE AUTOMOVILES EN
CONTENEDORES




CAPITULO 2

ELEMENTOS CONSTITUTIVOS DE LOS PUERTOS

2.1. Infraestructura portuaria.

Considerando que el puerto es el punto de transbordo entre la navegacion maritima y los
transportes interiores, para que el barco armribe, se necesita de una infraestructura que io reciba,
tanto en el aspecto maritimo como terrestre; es por esto que todo puerto debe cumplir con los
siguientes lineamientos:

1) Facil acceso en todo tiempo.

2) Seguridad para los barcos dentro del puerto.

3) Facilidad para el atraque y manipulacion de la carga.

4) Rapidez en las operaciones de carga; descarga y evacuacion por tierra.
5) Seguridad para la conservacion de las mercancias.

Todo ello supone que el puerto, fundamentaimente debe tener condiciones adecuadas, en
cuanto a profundidad y anchura del canal o canales de acceso, construccion de obras de defensa
(realizar dragados en caso preciso), adecuada disposicion y organizacion de los muelles. y enlaces
con el interior por ferrocarril, carretera, oleoductos, via fluvial, etc.

Dificiimente puede encontrarse un puerto donde las instalaciones correspondan
exactamente en calidad y cantidad a las necesidades planeadas originalmente debido a la
cambiante naturaleza en el mercado internacional e intermo del pais, asi como los cambios
tecnolégicos de las mercancias y su produccion y también debido generalmente a que las
actividades que en él se realizan son mucho mayores que la de la construccion o adap:iaidn de
tas instalaciones. Un aspecto importante es el mantenimiento constante que se les debe dar para
que estén en condiciones de aprovechamiento y uso apropiados.

“En la actualidad, los avances en la tecnologia naval hacen que las grandes flotas del mundo
cuenten con barcos de cada vez mayor desplazamiento, por lo que los puertos deben de

acondicionar sus instalaciones para la recepcion y servicio a dichas naves™3

El arribo de estas embarcaciones proporciona a los puertos ciertas ventajas como:
movimiento de mayores tonelajes en el puerto; aumento de prestigio de la terminal, que ofrezca
servicio oportuno, seguro, agil y eficaz a buques de muy alta capacidad como: graneleros,
tanqueros y portacontenedores; ademas una economia de escala en los fletes; uso del puerto y
SUS servicios como practicaje, visitas de inspeccion y vigitancia, entre otras.

53 Salvat, Los transporics, p.55
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2.1.1. Obras maritimas.

Las instalaciones portuarias abarcan una amplia gama en el aspecto maritimo, entre efios se
consideran los elementos de acceso, proteccion y sefialamiento maritimo, (observar mapa No. 3
del anexo “B7).

a) Elementos de acceso. Reciben el nombre de canales de acceso o de navegacion y pasos
de entrada al puerto, por medio de ellos se permite la navegacion libre y segura de los buques
tanto en las inmediaciones de ta costa para su arribo al puerto, como para transitar dentro de él y
llegar a los muelles, su funcion es permitir el acceso de las embarcaciones con seguridad, para lo
cual deberan tener suficiente profundidad y anchura que faciliten cualquier maniobra.

La profundidad del canal debera estar principaimente determinada por el tipo de buques que
fo frecuenten, de tal manera que permita su libre transito, generalmente para proporcionar las
condiciones éptimas de profundidad se realizan obras de dragado para crearias artificiaimente,
pues la moderna tecnologia maritima permite fabricar buques cada vez mayores y mas pesados,
por lo que es necesario modificar y complementar la naturaleza misma de la region donde se
instalara el puerto.

En los principales puertos de nuestro pais, el mantenimiento de la profundidad en tos
canales de acceso, de navegacion y de ias darsenas de maniobras, exigen un programa de
dragado constante, principalmente en los puertos fluviales de Tampico, Tamps. y Coatzacoalcos,
Ver. por el azolvamiento que existe o en los que, los movimientos de arena son muy intensos,
como el del puerto de Salina Cruz, Oax.

b) Elementos de proteccién. Son aquellos que tienen por objeto permitir que los buques
puedan efectuar sus operaciones de carga y descarga con seguridad, aun durante los mas
violentos temporales. También son construidos con el fin de crear las condiciones de calma y
navegabilidad en las areas de agua del puerto y permitir la seguridad de las maniobras de ciaboga,
atraque, desatraque, carga y descarga de los buques. Se conocen con los nombres de rompeolas,
escolleras, y espigones, dando lugar a lo que se ha definido como puerto artificial.

Rompeolas. Son obras portuarias costeras, construidas con materiales diversos y cuya
funcion esencial es crear un area maritima abrigada contra el oleaje, donde las embarcaciones
puedan hacer sus maniobras de acceso, fondeo, atraque y otras con la mayor seguridad.

Escolleras. Son obras construidas en la desembocadura de un rio y tiene como funcidon
encauzar la comriente en su desembocadura al mar. Retiene el transporte litoral y mantiene el
canal de acceso o profundidad navegable. Las escolleras generalmente se presentan en parejas
una en cada margen.

Espigones. Son obras portuarias en su forma a las anteriores y cuya funcion es proteger una
playa contra el fenémeno de erosiéon, provocado por el oleaje incidente y generalmente se asocian
con las escolleras.

Existen otro tipo de obras que son de maniobra maritima, mismas que se pueden hacer y
tener gracias a las de proteccion, éstas son: bocana, fondeadero, antepuerto y darsenas.

Bocana. Canal estrecho entre una isia y tierra firme por el que se llega a un puerto grande o
bahia espaciosa.

Fondeadero. Sitio o lugar a propdsito para fondear o dejar caer anclas de un buque y éste
quede sujeto a la misma.
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Antepuerto. Espacio abrigado frente a la boca de puerto donde los buques pueden fondear
para su resguardo o esperar el momento de |a entrada o salida.

Darsena. Son dreas de agua en donde los buques transitan o efectuan maniobras para
atracar en los muelies. Tienen la caracteristica de tener cierta profundidad, orientacién respecto de
las corrientes, dimensiones adecuadas para permitir la navegacion y las maniobras de atraque y

desatraque.

c) Elementos de_sefialamiento maritimo y ayudas a la navegacién. Son instalaciones de
ayuda a la navegacion para seguridad de las embarcaciones, se colocan a lo largo de las costas y
en las entradas e interior de {os puertos. Consisten en marcas visibles que permiten reconocer e
identificar con rapidez y seguridad los puntos y caracteristicas claves de las costas y sefialar sitios
que representen peligro, también sirven para localizar los canales navegables y entrada al puerto y
asi poder determinar el rumbo a seguir. Todos los paises tienen la obligaciébn de construirias
conforme a normas internacionales para dar a los buques seguridad en la navegacion. Los
principales tipos de sefiales son: faros, balizas y boyas.

Faro.- Torre o construccion costera con una luz en o alto de apariencia caracteristica para
orientar a los navegantes.

Baliza.- Sefial fija y flotante empleada en advertir peligros, puntos de recalada, margenes y
ejes de canales y otras indicaciones de interés para la navegacion.

Boya.- Cuerpo ligero que puede mantenerse flotando en un punto determinado para sefialar
un peligro, la entrada de un puerto, posicidn del ancla o para amarrar los buques.

2.1.2. Obras terrestres.
Las obras terrestres corresponden a los elementos de atraque y almacenamiento.

a). Elementos_de_atrague. Lo conforman principalmente fos muelles, que son los que
permiten “cumplir con la funcion de ser el nexo entre el transporte maritirmo y el terrestre » 54 sirven
directamente para la explotacion del puerto y estan destinados a que en ellos se lleve a cabo la
carga o descarga de las mercancias y el embarque o desembarque de pasajeros. (observar mapa

No. 3 del anexo “B").

Reciben el nombre de muelles y suelen consistir de un paramento vertical de suficiente
profundidad, para que de costado puedan atracar a €l los buques, asi como de una superficie
horizontal de suficientes dimensiones para permitir a ios trenes o vehiculos situarse al lado del
buque y efectuar el transbordo entre éste y tierra con la mayor facilidad posible. Las caracteristicas
fisicas estaran en funcion del tipo de barco y las mercancias que por el se manejen.

“Mientras los puertos carecieron de muelles y atracaderos, las maniobras de carga y
descarga se efectuaron aligerando la carga en canocas y pangas, en las que se recibla la
mercancia para posteriormente llevarios a playas o muelles en escasa profundidad en aguas".55

Los primeros atracaderos fueron construidos de madera a base de pilotes, posteriormente
pasaron a ser de piedra, y finalmente de concreto, que son los que se utilizan en la actualidad.
Este tipo de instalaciones aunque sencillas sirvieron unicamente para los barcos de pesca, sin
embargo, obras mas complejas tuvieron que construirse para poder dar servicio a barcos de
mayores dimensiones como los mercantes.

34 Toru.Kazama, Qp. Cit., p.92
35 Comisién Nacional Coordi de Puertos, La Reforma, . p.20
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Se considera que ‘e/ muelle es el elemento maéas importante debido a la funcion que
de. pefia en el traslado de p yeros y al manejo de articulos, es el que permite el atraque do

las embarcaciones, asi como la carga y la descarga, almacenamiento y buen manejo de las

mercanclas”. 56

Aunado a lo anterior, estas instalaciones deberéan estar bien comunicadas con el transporte
terrestre para obtener el mayor beneficio posible en el traslado de ia carga. Una caracteristica
importante, es el hecho de que los pavimentos de los muelies deben ser altamente resistentes

para soportar grandes cargas unitarias57 y en general, el rudo e intenso uso que representa el
trafico portuario.

Se clasifican en muelles de:

1) Carga general de altura.

4) Turisticos.
5) Fluidos.

6) Minerales.

7) Graneleros.

8) Para construcciones y reparaciones navales.
9) Embarcaderos para pasajeros.

Todos los tipos de muelies deben ser provistos de sus elementos complementarios que son
esencialimente los medios de amarre, para lo cual se utilizan: bitas, duques de alba, muertos,
cornamusas, ganchos y defensas.

Bitas.58 Columnas de acero sobre una base firme a cubierta y a ellas se toma vueita a los
cabos de amarre.

Duques de Alba. Elemento de amarre y defensa formado por un haz de pilotes o tablestacas
hincados en el fondo y que salen del agua agrupados por sus cabezas unidas entre si.

Muerto. Boya que indica el sitio donde esta fondeado el punto fijo de amarre.

Comamusa. Pieza de madera, hierro u otro metal parecida a los brazos de apoyo de una
muleta.

Gancho. Pieza de hierro o acero, curvada y terminada en punta, para prender y colgar
cosas.

Defensa. Cualquier cuerpo destinado a amortiguar golpes en los costados de un buque, para
protegerios de los roces de las embarcaciones que se atracaran a €l, asi como de los objetos que

se cargaran y descargaran. Son elementos que evitan que el barco esté en constante choque o
roce directo con los muelles, es decir, evitan que el barco y las estructuras sufran dafo por !a

agitacion que pudiera haber en |a darsena.

b). Elementos de almacenamiento. Son las areas que se encuentran a la intemperie o
cubiertas, acondicionadas para recibir y almacenar mercancias para su reexpedicion terrestre o

56 Toru Kazama. Op.. Cit.
37 En 10 general, estan disciadas para 4 Ton/m?.
5B [_as bitas sc utilican para amarrar a los bugues de! muelle.
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maritima. Se instalan normalmente, inmediatamente detras de la superficie del muelle, (ocbservar
mapa No. 3 del anexo “B").

Se clasifican en: patios, cobertizos, bodegas. tanques, silos y frigorificos, estos tres dgitimos
son considerados como areas de almacenamiento especializado; en cada uno de ellos se
depositan, examinan, clasifican y custodian las mercancias transportadas que pasan por el puerto.
La variedad de instalaciones adecuadas a tal efecto es muy grande y e! tipo de instalacion a
utilizar sera determinada por la naturaleza de la carga que se maneje.

Asi por ejemplo ...“si son cereales; se trataréd de bodegas mecanizadas o de silos; si son
minerales, se trataré de patios con bandas transportadoras para su eficiente transferencia; si es de
carga general de baja densidad econémica y que requiere estar bajo techo, serédn cobertizos;
bodegas, si es mercancias de alta densidad econdémica sin consolidar; patios, si se manejan

contenedores o carga negra; tanques de almacenamiento, si se trata de fluidos". 59

En los ditimos afios ha habido un gran avance tecnolégico en la construccién y adecuacion de
terminales especializadas para recibir cargas que necesitan de condiciones especiales para su
manejo.

2.1.3. Elementos auxiliares: maquinaria y equipo.

La maquinaria y el equipo no forman propiamente parte integral de tas caracteristicas y
elementos de un puerto, sin embargo son un complemento indispensable de las instalaciones
portuarias. Son considerados elementos auxiliares de gran importancia, ya que gracias a ellos la
eficiencia en las actividades de carga y descarga dependera en gran medida de que se cuente en
el puerto precisamente con maquinaria y equipo adecuado, moderno, en buen estado y especifico
para las necesidades de operacién que se efectua; con esto se ahorra tiempo en las maniobras lo
que redunda en una menor estadia del buque en el puerto y reduce en gran medida los costos, es
por esto que los usuarios prefieren incluir dentro de sus itinerarios este tipo de puertos
“mecanizados”.

Antiguamente el equipo era practicamente inexistente, los barcos se cargaban y
descargaban por el sistema manual, con esfuerzo fisico directo. Al desarrollarse la era de los
inventos mecanicos éstos comenzaron a aplicarse al rudo trabajo en los puertos, la utilizacién de
poteas, cabrestantes80, puntales y grias a mano o motor participd en la actividad portuaria; de
esta manera, empezaron a surgir aplicaciones cada vez mas especializadas y a conocer las
primeras bandas transportadoras, succionadoras, y cargadores mecanicos.

Los equipos para la carga y descarga de las mercancias “se instalan sobre los muelles, en
patios, cobertizos o bodegas y estan intimarnente relacionados con el tipo de mercancias que se

van a movilizar dependiendo de su forma volumen y la cantidad de carga transportada™.61

Hoy en dia se cuenta con infinidad de inventos, producto de la tecnologia moderna,
altamente especializados tales como montacargas, gruas portico, tractores de arrastre,

plataformas, transvasadoras, de tal manera que los estudios econdmicos para inversiones en .

maquinaria y equipo deben considerarse dentro de una adecuada planeacion portuaria.

59 pemando Hemandes de Labra, Op. Cit. p.194

60 ‘1omo vertical para mover piczas de mucho peso. como levar anclas. Pucde ser movido a mano, a vapor. hidriulica o
cléctricamente.

6! Toru Kazama. Nociones ... p. 98.
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La coordinacién de las operaciones de transbordo de mercancias del sistema de transporte
maritimo al terrestre y viceversa, hacen del puerto una entidad compleja, la cuat tiene una funcion
especifica en el transbordo de |la carga.

“Distintas cargas transportadas en diferentes buques no sélo exigen niveles muy diferentes
de instalaciones portuarias, sino que también imponen exigencias desiguales a los distintos
elementos del sisterma de puesto de atraque".62

La naturaleza heterogénea de las mercancias que se manipulan en los puertos, es la que
dio pie al desarrollo de los diversos equipos para movilizaria, asi por ejemplo, el petroleo se
bombea y transporta por oleoductos con muy poca intervencion manual y poco uso de manejo de
la carga; no asi el movimiento de la operacion de productos y mercancias de buques de carga
general, en donde se presenta una complejidad maxima, debido a que puede estar formada por
cientos de paquetes distintos de productos manufacturados o semielaborados, algunos de estos
bultos pueden ser fragiles, otros pueden ser perjudicados por el calor, el frio o la humedad;
muchas mercancias pueden ser de gran valor (metales preciosos, instrumentos de precision,
productos farmacéuticos, entre otros), aumentando el riesgo de hurto, o bien puede tratarse de
cargas peligrosas (explosivos, corrosivos, inflamables y venenosos), como e! caso de productos
quimicos susceptibles de contaminar otras cargas.

“No se puede comparar un puesto de atraque que manipule 200,000 toneladas anuales de
carga general mixta que ha de clasificarse y despacharse en aduanas y que, por consiguiente, ha
de pasar por un patio de transito; con otro que manipule el mismo tonelaje de mineral de hierro que
se descarga directamente en vagones de ferrocarril”,83 en conclusion, en cualquier puerto, e!
manejo de |la carga general fraccionada es bastante mas onerosa que la del petroleo o minerales.

En el caso de graneles secos se construyen silos especializados, en el manejo de petrdleo
se utilizan bombas de mayor potencia que reduce el tiempo de! barco en puerto. Para carga
general se inicid la unitarizacion de la carga a fin de manipular bloques de carga mediante et
agrupamiento de bultos y paquetes, posteriormente se emplearon los pallets y por ultimo los
contenedores, permitiendo asi un mayor rendimiento. “E/ crecimiento en el tréfico de carga
general, propicio la implantacion de sistemas para aumentar los rendimientos en el manejo de la
carga".64

“La tremenda presién existente en la industria maritima para reducir la permanencia de las
naves en los puertos implica, para estas inversiones en infraestructura, equipos y servicios ligados
a una gestion eficiente".€5

A uttimas fechas los buques disponen de maquinaria especial y utilizan los equipos de la
propia embarcacion que se complementan con equipos y aditamentos como son: balancines,
guindolas, chinguillos y eslingas.

Fermando Hemandez de Labra®6 ha manifestado que en resumen, los componentes en la
operacion de |la mercancia en los puertos, son contar con equipamiento basico y especial, y
mecanizacion especial. (observar figura No. 2).

62 Jaime illo. Operacién Portyaria, México, 1981, p.8.

63 | oc. cit.

64 gulio Pindter Vega.tqui Portuario, Superior de ay A ¢ i6n Graduados)

1984 p. 36,

65 TARR, G. *Terminales de carga scca a granel”, 1 de inistracion Portuaria (Planificacion de Puerios), Parte 111,
UNCTAD. ONU, 1979 P, 9

66 H dez de Labra, Qp. Cit.. p 196
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Un puerto que cuente con equipo, basico o especial, sera mas demandado por el usuario,
quien busca un mejor servicio y una menor estancia del bugque en el puerto.

Equipamiento basico. Constituido por montacargas, tractores o remoiques, las plataformas
rodantes, pequefias graas moviles de diversos tipos, y todo aquel equipo que contribuya a realizar
el manejo expedito de la carga general.

Equipo _especial. Esta integrado por grias de podrtico, grias moviles de gran capacidad,
etc., para el manejo de mercancia de gran peso y carga voluminosa como o son los contenedores

y las piezas especiales.

Mecanizacion especial. Como la requerida para realizar el manejo de graneles en grandes
volumenes, 0 equipo de bombeo para el movimiento de fluidos, etc.

2.2. Terminalos maritimas.

E! caracter distintivo entre los puertos se hace evidente por el tipo de terminal maritima con
que cuenta, ya que el puerto puede estar formado por una o varias terminales maritimas. o cual
no es casual o fortuito, ya que obedece principalmente a las caracteristicas de las mercancias que
se van a manipular. Las terminales portuarias mas comunes son para: carga general o
multiproposito, contenedores, sube/baja rodando (ro-ro), graneles sélidos, graneles liquidos,

pesqueros, y pasajeros.
CUADRO No. 2

EQUIPAMIENTO DE LOS PUERTOS MEXICANOS

EQUIPOS PARA LA MANIPULACION DE :
PUERTO A) MERCANCIAS NO CONTENERIZADA B) CONTENERIZADA |C) REMOLCADORES
e — T ——— —
GRU[MONTA-TALMEJAS | SUCCIO- [TOL | PORTA- | TRANS- [MONTA-[ CAN- | H. P, ()
AS | CARGA ) NADORAS [VAS| INER | TAINER | CARGA | TIDAD
A o Jl 2y 1 (3) | (a)
1.-ENSENADA, B. C. 4 3 1 1,500
2-GUAYMAS, SON. 3 24 37 11 2 1 2,500
3.-TOPOLOBAMPO, SIN.] 2 3 5 3 F] 2.400
——
4 -MAZATLAN, SIN. 7 3s 20 16 E] ] 2.250
S.- MANZANILLO, COL 7 69 40 5 7 7 7 4347
= =] 7 26 6 5 5 k] 2 2 F 4500 4397]
CARDENAS, MICH.
F.- SALINACRUZ, OAX. | 3 18 5 1 3 E] 2,250
m—— — —
[FOTAL PACIFICO 33 1 103 20 42 2 7 4 9 | 24,144
.~ ALTAMIRA, TAMPS. 1 9 k] E] 3,347
)
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6. -TAMPICO, TAMPS (V) | 22 64 3 2 3300 cu.
10.-VERACRUZ. VER. 39 192 E) 1 ] 3 2 2,000 900
11.-COATZACOALCOS, | 17 a3 11 2 1 1 6 2,200 1,500
VER.
1.700 4,500
o 2400 ciu
de
Pem
ax
12.-PROGRESO, YUC. 3 ) 1z 3 1
T —
[TOTAL GOLFO DE 82 312 11 23 3 3 E] a4 11 | 22,847
MEXICO.
——
— S — _.[_.—_J
OTAL NACIONAL.  [115] 494 | 114 | A3 {451 5 | 16 | 8 | 20 (46,991

(1) Equipos para la agricolas y minerales.
(2) Gruas especializadas a pie de muelle. sobre rieles, para recibir buques totalmente contenerizados, 10S cuales No cuenten con
graas a bordo.

{3) Grias de portico sobre rieles 0 neumaticos para estibar contenedores en patios.
(4) Mor g para ol manejo de contenedores con capacidad de carga no inferior a8 80,000 Ibs. © 40,000 kg.
FUENTE: F;de-oormso de equipamiento maritimo-portuano, S. C. T. 1988. Fuente directa T

00, Sin. yC
NOTA: (") l.os puedos de Tampico y Altamira , Tamps., S€ apoyan mutuamente p los conforme a!
trafico maritimo lo requiera.

(") El nimero indica los caballos de pdenc&a que tiene un remoicador para jalar un barco, COMo apoyo para Mmaniobras

Ver. con seis Propi dela

b od L i YOS,

Hoy en dia, las terminales portuarias han tenido que adecuarse a los nuevos
requerimientos con instalaciones especializadas de muy alta eficiencia en forma tal, que las
mercancias y las materias primas deben ser cargadas y descargadas en el minimo tiempo posibie,
considerando las nuevas tendencias técnico-administrativas de mantener los inventarios al minimo
con una cadena logistica de envio transporte. con entregas programadas con base en la
produccion continua © mercadeo directo.

2.2.1. Terminal de carga general y multipropésito.

Una terrminal de carga general es aquella en la que se da el intercambio de toda clase de
mercancias. Existen aproximadamente mas de 3000 variedades de productos clasificados como
carga general, este tipo de carga es el que existe desde el inicio det comercio maritimo. A través

de sus instalaciones se da tanto el flujo de unidades de gran tamafio y peso, algunas de l'as cuales
rebasan las 100 toneladas, otras solo alcanzan algunos kilos.

Carga general es la que comprende productos forestales, mineros, acuaticos, agricolas y
elaborados en varias fases de procesamiento, con empaques de varias formas y cantidades por
unidad; se clasifica en carga general mixta cuando esta compuesta de productos y empaques
diversos y, se denomina carga general homogénea cuando comprende un solo producto y
empaque. Otro tipo de carga general es el ganadero, refrigerado o congelado.

La unitarizacion de la carga se refiere a la integracion de varias unidades pequefias hasta

fograr unidades estandarizadas de dimensiones y pesos mayores, factibles de ser manejados con

el equipo convencional de los puertos logrando un gran ahorro en tiempo y gastos de manipulacion
transport:

e. Los métodos mas usuales y comunes de unitarizacion son: preeslingado,
pde(izacién contenerizacion.
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El preeslingado fue el primer intento por unitarizar la carga y consistié en agrupar varios
sacos, costales, bolsas, tambores, tiras de madera, con el fin de manejar cargas integradas con un
peso que aprovecha toda la capacidad de la pluma o gria del barco, manejando asi un mayor
volumen con los mismos movimientos.

Mas tarde, al incrementarse los volumenes manejados se ided la paletizacién, técnica que
consiste en integrar en una tarima varias unidades individuales. El “pallet” es un término inglés que
se refiere a una tarima que puede ser de madera o cantén comprimido o plastico moldeado y en
ellas |a carga se va integrando en unidades de tamafio y peso uniforme, con !o cual, es posible
estibaria una sobre otra, para tener una presentacion paralelepipeda hasta la altura que soporte la
carga misma, de acuerdo a las indicaciones del fabricante.

En una terminal de carga general o multiproposito, el tipo de instalaciones que se requieren
consiste en una darsena frente al muelle, éste es por 1o comun de tipo marginal o en espigon. Los
primeros son ideales por facilitar el acomodo simultaneo de varios barcos de diferentes tamafios al
mismo tiempo, aprovechandose mejor la longitud de los muelles. Los muelles en espigon tienen
la particularidad de tener un mayor frente de agua para el atraque de las embarcaciones.

La zona de operaciones o carpeta del muelle marginal de carga general debera tener un
ancho de 30-50 metros con vias de ferrocarril, con bodegas para carga en transito y bodegas para
carga estacionaria, cobertizos y patios al aire libre.

Las bodegas de transito se encuentran inmediatas a los muelles y son para cargas que
tendran poco tiempo de estadia en el puerto, o bien se hayan descargando de los buques o se
hayan concentrados para ser cargadas al buque.

Las bodegas estacionarias se localizan un poco mas alejadas de los muelles y su funcion es
proteger aquetlas cargas que permaneceran en el puerto por largos periodos de tiempo.

La terminal multipropdsito tiene las mismas caracteristicas descritas para la carga general,
con |la salvedad de que en primer término tiene las areas de almacenamiento al aire libre y hacia
el fondo de la terminal estan las bodegas.

En la terminal de carga general se mueven mercancias de las mas disimbola naturaleza,
tamafios y pesos, desde bultos de poco peso y volumen que no requieren de equipo especial para
su manejo y son cargados y descargados por las gruas propias del barco, hasta piezas de gran
volumen y tamafio que requieren de potente equipo y que no todos los puertos disponen. El
movimiento de la carga dentro de la terminal se realiza con equipo comun: montacargas, gruas y
tractores de arrastre con sus plataformas utilizadas basicamente para acomodar la carga en las
areas de almacenamiento. (observar figuras Num. 2y 3)

Con alguna frecuencia también llegan a manejarse contenedores, aunque en sus
instalaciones no se cuente con equipos especializados; sin embargo, en los muelles debe existir
una grua portico, montada sobre neumaticos, Que podra permanecer estacionada o moverse a lo
largo del muelie o dentro de los patios de almacenamiento.

Sin embargo, !os buques de carga general contindan siendo en la actualidad el mayor
numero de embarcaciones que surcan los mares y son la base para establecer el comercio entre

los paises con alto desarrolio tecnologico, frente a otros paises que apenas cuentan con algunas
instalaciones.
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FIGURA No. 2

ESLINGAS Y CUCHARAS PARA MANIOBRAS DE CARGA Y DESCARGA

FIGURA No. 3

MONTACARGAS PARA ESTIBAR LA CARGA




2.2.2. Terminales especializadas.

Son en las que se maneja un solo tipo de carga, para o cual cuenta con instalaciones
especificas. Dentro de ellas se encuentran las siguientes: Terminal de contenedores, y sube y baja
rodando (Ro-Ro0); terminal para graneles solidos; y terminal para granel liquido.

2.2.2.1. Terminal de contenedores.

Con el paso del tiempo, “al igual que el transporte, el manejo de mercanclas mejord
paralelamente, pasando de paqueteria, pequefios bultos, atados, barriles, botellas, todo elio
manipulado manualmente y pasar a unidades formadas por grupos del mismo tipo de mercancias
unidos por medio de cables de manila forrmando eslingas en diversas formas, o bien colocandolas
sobre plataformas de madera denominadas palets."67

No obstante que la paletizaciéon resolvio algunos problemas de unitarizacion y consolidacion
de la carga, la tendencia es y ha sido manejar unidades integradas de mayor peso, hasta formar
unidades de carga de 10/12 hasta 20/24 toneladas que son cargadas dentro de una caja conocida
como contepnedor,

El contenedor es movido en un sistema en el que cada una de sus partes esta
especialimente adaptada o disefiada para efectuar su manejo y transporte, sin que el contenido

tenga que ser manipuiado y removido de su empaque hasta que es recibido por el duefio de la
carga, es por esto que se considera un sistema de puerta-puerta.

Se inicid en los cincuentas en forma comercial en las naciones mas industrializadas y mas
altamente desarrolladas entre quienes existe un intercambio constante de mercancias en ambas
direcciones, y en donde reina un ambiente de alta competitividad en cuanto al costo y tiempo de
transporte y manejo de mercancia en el comercio internacional maritimo, “procurando que la
estadia del buque en el puerto llegue a ser minima"68

Con este sistema, “para el puerto representa un mejor aprovechamiento del tiempo de los
trabajadores portuarios y de las instalaciones portuarias".eg

E! contenedor consiste de una caja que en su interior permite el acomodo de la carga para
su transporte, y debe ser 1o suficientemente resistente para que pueda ser usado multiples veces;
tiene aditamentos que pemmiten que la unidad pueda transportarse de manera expedita,
empleando para ello equipo especializado y su disefio es tal, que facilita su transferencia con
rapidez y a bajo costo. Para el usuario representa un ahorro en el gasto de embalaje, asi como en

el tiempo de su entrega, ya que con su uso se permite la unitarizacion de la carga y trasiadar la
carga del origen, en el local de!l usuario, al barco y viceversa.

El contenedor puede ser emplieado para almacenar y transportar casi cualquier tipo de
mercancia, siempre que se emplee el contenedor mas adecuado conforme a las caracteristicas

fisicas de la carga; los mas usuales son los de tipo caja, aunque también hay tipo tanque o
cistema; de redilas; palets; planos y tas “bolsas de hule™.

67 Alfredo Manly Me. Adoa, T inl

en mangio de carga izada. México lnédito, s/t
£l Ing. Alfredo Manly Mc. Adoo fue director de Delegados Coordinadores, de la extinia C i
Puertos, de la ia de C

68 ¢

< inad de
y Transportes, nos proporciono las ilustraciones para esta Tesis,
1 & de Labea, Op. Cit,, p. 407,

69 Atfredo Manly, Yerminal Yispecializada.., p.6.
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Una de las muchas ventajas que ofrecen es que son impermeables con o cual la proteccién
de las mercancias es maxima y los daflos o pérdidas por este concepto son minimas, ya que el
contenedor ha sido especialmente disefiado para el transporte de bienes en uno o varios tipos de
transporte sin necesidad de mover la mercancia al cambiar de modo.

Inicialmente, el transporte de los contenedores se efectud sobre la cubierta del buque.7°
pasando luego a barcos especializados portacontenedores, algunos de los cuales traen su propio

equipo’1 para la descarga; los que no cuentan con equipo son manejados por gruas en el muelie.

Las instalaciones portuarias para contenedores son relativamente simples, requieren de una
grua instalada a pie de muelle, y otra gria en el area de almacenamiento, (observar figuras Nam.

1,3,4y5).

De las instalaciones fisicas, la de mayor importancia es el area de almacenamiento, tanto
por |la superficie que ocupa, como por el servicio que presta que puede ser de altura y/o cabotaje.

Las instalaciones complementarias a una terminal de contenedores es la unidad de
admision y salida de vehicujos terrestres tanto carreteros como ferroviarios, también se cuenta
con un taller mecanico y cobertizo para guardar, mantener y reparar el equipo.

En la unidad para admision y salida de transporte ferroviario se requiere de un patio de vias
con dos lineas para acomodar los trenes y facilitar su carga/descarga.

Se cuenta ademas, con una torre de control con vista hacia el area operativa del puerto, de
esta manera se visualiza tanto la zona del muelle como el patio de almacenamiento para vigilar l1a
entrada/salida de vehiculos terrestres carreteros y/o ferroviarios.

En Meéxico, son 14 los puertos que cuentan con terminal de contenedores y son [os
siguientes:

Ensenada, B.C.
Guaymas, Son.

Mazatlan, Sin.

Manzanillo, Col.

Lazaro Cardenas, Mich.
Acapulco, Gro.

Salina Cruz, Oax.

Altamira y Tampico, Tamps.
Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver.
Progreso, Yuc.

Morelos Q. R.

2.2.2.2. Terminal de productos granulares.

Existe una estrecha relacion entre las caracteristicas de las embarcaciones y la carga que
se va a transportar “/a evolucion de las naves y el perfeccionamiento tecnoldgico propiciado por el

70 g1 barco tipico no cuenta con este sistema de gruas abordo, debido al gran peso que Jes resta idad de

almacenamiento.
71 yos primcros barcos portacontenedores que se usaron fueron los de carga general a los cuales se ampliaron sus bodegas.
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incremento del comercio maritimo mundial a partir de los afios 50, se ha reflejado en un mayor
tamafio y tipo de navios para el transporte especifico de carga”. 72

Las instalaciones para el manejo masivo de graneles, hasta antes de la revolucion industrial
del siglo XVIll, se encontraban incluidas en las de carga general, a excepcién de algunos
granulados que desde el inicio de su transporte y manejo tuvieron sus terminales especiales, como
es el carbén en sus distintas formas y el mineral de hiermo.

Con el paso dei tiempo y gracias al avance de la tecnologia, aunado a la cada vez mayor
demanda de productos granulares se disefiaron y desarrollaron terminales especializadas para su

manejo, asi como de buques para su transporte masivo.

En este tipo de terminales, por lo general se realiza un movimiento de materias primas de
productos agricolas y minerales, por {0 que es usual que una terminal de productos granulares este
asociada a una planta industrial; tal es el caso de las sidernurgicas que requieren de carbén y
mineral de hierro; o las plantas de fertilizantes que requieren de roca fosforica.”3 Asimismo,
tratandose de productos agricolas, se asocian a molinos de harina y otras procesadoras. En el
mercado intermacional, el costo de los productos granulares es bajo por que no lilevan valor
agregado.

Por lo general una termmal se planea para mover un solo producto, entonces se convierte
en una ir ion especi Hay terminales que se proyectan para satisfacer requerimientos
de dos o mas productos y bajo estas circunstancias deben ser compatibles y tener cuidado de
limpiar el equipo antes de mover otro producto distinto, para evitar ia contaminacion.

En estos casos, cada producto debera tener su propia area de almacenamiento bien definida
(maiz, trigo, sorgo, sal, yeso, azufre, entre otros).

Cuando se manejan volumenes reducidos de materiales granulares, 74 hay terminales que
disponen de bandas transportadoras portitiles que se emplean en ia carga y/odescarga de varios
productos; de esta manera, el muelle puede ser empleado como una instalacion de usos multiples.

Los almacenamientos pueden llevarse a cabo en areas descubiertas, (patios) en areas
cubiertas (bodega) y areas totalmente confinadas como el caso de los silos, para lo cual se
considerara los puertos con fuerte precipitacion pluvial y con frecuentes rafagas de viento, en los
cuales sera conveniente proteger al producto de ia humedad y a los habitantes de! lugar los
protege del polvo que despide ese producto.

Los productos agricolas son manejados generalmente por banda transportadora, debido a lo
delicado que son, también se empiean cucharones o almejas, tomillo sinfin y cargadores frontales
en la limpieza final. Para materiales finos como e! cemento, se emplea sistermas neumaticos,

bandas transportadoras cubiertas y tomillos sinfin.

La carga de los buques graneleros, generalmente se hace por gravedad utilizando bandas
transportadoras y durante la rga se utilizan equipos nheumaticos (para productos
pulverizados) o bien barcos con equipos para autodescargarse usando succionadoras, mismos que
pueden hacer las descargas directamente a los modos de transporte terrestre o al almacén.

Por otro lado, los accesos tefrestres a la terminal casi siempre son amplios y expeditos para
facilitar el arribo del autotransporte y evitar congestionamientos.

72 julio Pindter Vega. Op. Cit.. p.1 7.
73 F, ’ de Labea, Op. Cit.. p. 476
74 Los granos pucden variar en fo, desde 0.074 mi hasta 30 COmO por <j el el mieral

de hierro o ¢l carbén.
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FIGURA No.4
GRUA DE PATIO EN EL. PUERTO INDUSTRIAL LAZARO CARDENAS, MICH.

FIGURA No.5
PATIO DE CONTENEDORES EN EL PUERTO INDUSTRIAL LAZARO

CARDENAS, MICH.
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Los barcos graneleros (bulk carrier) se clasifican principalmente en mineraleros y para
graneles agricolas.

Para el granel mineral se denominan “Mineraleros”, estos ultimos pueden ser mineraleros
“puros” 0 combinados, es decir que pueden transportar mineralies en un sentido de! tréfico y
regresar con petréleo, con el objeto de obtener flete. A este tipo de barcos se les denomina por las
siglas OBO (0re—Bqu-0il).75 son barcos mixtos que transportan ya sea petréleo o minerales para
aprovechar los viajes de ida y regreso cuando es necesario, por ejemplo: exportar petréleo e
importar carbén, con lo cual se obtiene una gran economia en fletes maritimos. Generalmente
estos barcos no traen ningun tipo de equipo integrado.

Oftro tipo de barco para cargas a granel, son {os barcos termo para el transporte por ejemplo
de azufre liquido, cuyas operaciones son a altas temperaturas. México exporta en esta forma parte
del azufre via puerto de Coatzacoalcos, Ver. Cuando los paises importadores no cuentan con
instalaciones adecuadas para la recepcién de este tipo de barcos, el azufre se transporta en
graneieros convencionales de granel seco.

Para el transporte de productos agricolas. se utilizan buques graneleros, que
constantemente se les denomina asi “graneleros”. Los barcos para graneles agricolas requieren
también instalaciones especializadas para sus operaciones en puerto. Cuando se emplean
terminales de carga general para la carga /descarga, se emplean barcos hasta de 30,000
Toneladas de Peso Muerto cuando se cuenta con instalaciones especializadas con muelles y silos,
se pueden emplear embarcaciones hasta de 40/50 000 toneladas. En México, operan terminales
graneleras en el puerto de Veracruz, Ver; en Guaymas, Son; y en Lazaro Cardenas, Mich.

2.2.2.3. Terminal de fluidos.

Los puertos han sufrido transformaciones, pero las mas fuertes se produjeron en los paises
desarrollados a partir de la revolucion industrial de! siglo XVIll, especiaimente aquellos que
contaban en su cercania con grandes cantidades de carbon y que contribuyeron al crecimiento de
la industria pesada, aunque la mayor parte de este carbdn era exportado para atender las
necesidades de industrias en otros paises.

Los avances tecnologicos en el mundo industrial transformaron paulatinamente su fuente de
energia que era carbon al de petroleo, este proceso se aceleré a partir de la segunda Guerra
Mundial y para 1969 suministraba el 50% de los requerimientos mundiales de energia, el resto era
producido por carbén, gas natural y plantas hidroeléctricas y nucleares.

Con este proceso de suplantacién de |la fuente productora de energia, se provocd el
acercamiento de la industria a las costas con objeto de estar cercanas a la terminal maritima que
les suministrara su fuente de energia.

Las primeras terminales en establecerse fueron aquellas que manejaban petrdleo o las
refinerias que lo procesaban, complementandose estas terminales con el establecimiento de
terminales para el manejo masivo de minerales como materia prima para las industrias ali
asentadas.

Las terminales de graneles liquidos son altamente especializadas por los productos que
manejan y cuyas instalaciones las lleva a cabo normalmente la industria interesada en estrecha
colaboracion con la administracion del puerto. Sin embargo, aunque requiere de condiciones
especificas tiene la ventaja de su facilidad de transporte maritimo y su sencillo manejo en puerto,

75 OBO que son las iniciales de Ore (mincral) Bulk.(granel) Oil (petrdlco).
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con respecto a otros tipos de carga. En algunos casos, la peligrosidad de! producto liquido
manipulado exige dispositivos de seguridad e instalaciones especiales que combinan 1a operacion.
Desde el punto de vista de |a naturaleza del producto se pueden clasificar en:

a) Ordinarios, que comprenden todos aquellos productos liquidos no combustibtes ni téxicos,
como pueden ser: agua, Vinos, ac veg 1atex, , entre otros.

b) Productos petroliferos, son 10s que componen el volumen mas fuerte de graneles liquidos
que se transpottan por via maritima, entre los que se encuentran los crudos y los productos
refinados, cuyo estado natural es el liquido: crudo, gasolina, fuel-oil, naftas. Son liquidos
sumamente peligrosos e inflamables y su manejo exige dispositivos estrictos de seguridad.

c) Gases licuados, que engloba dos grupos: los de origen natural LIN.G. (Liquid natural Gas-
Gas natural licuado) cuyo producto representativo es el metano; y los que provienen de la
destilacion fraccionada del petrdleo L.P.G. (Liquid petroleum Gas-Gas de petrdleo licuado), entre
los que se encuentran el propano, butano, amoniaco, anhidrido y cloruro de vinilo entre otros.

d) Productos quimicos, comprenden una serie de productos liquidos tales como: metanol,
acidos fosforicos, sulfarico y azufre liquido como los mas usuales.

En un aspecto general, el transporte de todos estos productos requiere de embarcaciones en
su mayoria especializados para poder presurizar, semirefrigerar o refrigerar el producto, también
requieren de instalaciones terrestres especificas completamente aistadas del resto del puerto.

En el trafico de liquidos el que marca el paso en cuanto a embarcaciones es el petréleo y
sus derivados, por el gran volumen que maneja, inclusive son las de mayor capacidad y de ellas
derivan los otros tipos de buques que transportan liquidos.

Existe una gran variedad de barcos ya que los productos que se mueven necesitan
condiciones especiales para su manejo y transporte, como seria presion y temperatura.

Los buques tanque Que en la actualidad operan presentan un rango muy amplio en su
tonelaje, que va desde 20 000 toneladas hasta 500 000 toneladas de peso muerto; esta gama es
debido a la gran variedad en la demanda., sobre todo de crudo y derivados del petréleo,
procedentes de los paises productores del Medio Oriente y Latinoameérica hacia los Estados
Unidos de América, Europa Occidental y el Lejano Oriente (Japon).

Existen terminales de productos petroleros en el interior de grandes puertos comerciales y
en mar abierto. La existencia de estos dos tipos de terminales se debe, por un lado, a variables
técnicas (dimensiones de los buques, condiciones meteorolégicas y oceanograficas, riesgos de
contaminacion o accidentes), y por otro a consideraciones de tipo econémico.

En las terminales en el interior de los grandes puertos comerciales, generalmente el muelle
que se utiliza es de plataforma con Duques de Alba para su amarre, con la caracteristica de que
esta unida a tierra por una pasarela de trabajo y acceso, es decir, soporta la tuberia de conduccién
y permite una circulacién peatonail o de vehiculos, estos ultimos en forma restringida.

Las caracteristicas relevantes de estas instalaciones es que requieren de un frente de
muelle muy corto o sea una plataforma, deben estar aisladas o separadas de los restantes tipos de
traficos, las tuberias de conduccidon pueden llevarse por tierra o por el fundo marino y son
necesarias zonas especiales de maniobra.

Las terminales en mar abierto son muy costosas, porque como su nombre lo indica se
encuentran en mar abierto y el buque queda a merced de las condiciones meteoroldgicas, por ello
ia operacion de carga/descarga se suspende cuando se presentan vientos de 60 km/h y/o oleaje
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de 2.50 a 3.00 m. Un aspecto importante en estas terminales son las instalaciones de amarre, para
soportar el movimiento brusco del mar.

Sus principales ventajas residen en la libertad de movimientos del barco durante las
operaciones de transvase y la posibilidad de no necesitar medios de remolque que auxilien las
maniobras de atraque y desatraque.

Existen varios tipos de amarre en mar abierto, entre los que se encuentran: pantalanes,
torre fija de atraque y boyas, (observar figura No. 6).

FIGURA No. 6
TIPOS DE AMARRE EN MAR ABIERTO

_: Bater / .

s

Los equipos mas comunes que se utilizan para las operaciones de carga son: brazos de
carga-descarga, bombas y tuberias. La operacion de descarga de un buque- tanque se realiza con
el equipo de bombeo del propio barco. Las tuberias de conduccion del producto a suministrar

ser terrestres, aéreas, acuaticas, submarinas o subterraneas, utilizandose una tuberia por
cada tipo de producto, los petroleros le llaman “"garzas.”

Los productos petroleros se alimacenan generalmente en tanques cilindricos para su
posterior distribucién, o bien puede pasar directamente a una planta de procesamiento y
transformacion para obtener los derivados del petroleo.

Los productos gaseosos son almacenados en tanques esféricos, y guardan las condiciones
que deben tener para mantener su equilibrio fisico-quimico, de presion y temperatura.

Por otro iado, potencialmente existe un fuerte riesgo de contaminacion de los productos
petroliferos, 1o que ha obligado a adoptar una serie de medidas encaminadas al mantenimiento de
la limpieza de las aguas en las zonas proximas a la terminal y a impedir la propagacion de
posibles manchas de producto a la costa o instalaciones anexas.
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México ha sido muy responsable en este sentido, al cuidar sus recursos naturales marinos,
para ello cuenta con un barco ecoidégico denominado "Ecopemex” propiedad de la empresa

Petréleos Mexicanos. En el trabajo de campo realizado al Puerto de Veracruz, Ver., se tuvo la
oportunidad de ver su operacion.

El radio de accion del Ecopemex es la Sonda de Campeche, en el Golifo de Meéxico,
principalmente, debido a que en esa zona se concentran las plataformas y pozos petroleros con
que cuenta nuestro pais, su funcidn es actuar en contingencias por derrames accidentales de
hidrocarburos en el mar. Trabaja de acuerdo al Plan Nacional de Contingencias y en coordinacion
Petrdleos Mexicanos, la Armada de México y PRONAM. Asimismo, forma parte de acuerdos
internacionales de asistencia mutua entre USCOAST GUARD de los Estados Unidos de América y
México; asi como con la Organizacidon Maritima Intemacional y un tratado de asi Cia con pai
de centro y sur Ameérica.

2.3. Servicios en un puerto.

Los servicios que se proporcionan en un puerto son muchos y de muy diversas clases, son
de gran importancia porque tienen a bien brindar apoyo al mejor desempefio de las actividades
que en él se llevan a cabo. Cuando |a embarcacion esta en puerto, requerira de ellos, de ahi que
a menor tiempo de estadia en el puerto, las utilidades para el naviero son mayores y la utilidad del
puerto radica precisamente, en el cobro de los servicios prestados, los cuales, cuanto mas
eficientes sean, mas altas podran ser las cuotas.

Para fines del presente estudio, hemos dividido a los servicios en tres tipos: conexos,
auxiliares y complementarios.

2.3.1. Servicios conexos.

Son los directamente relacionados con el manejo y movimiento de los buques y las
mercancias. Corresponden a este tipo los trabajos de pilotaje. remolcador, maniobras,
amarradores, lanchaje, almacenaje y transporte.

El pilotaje es la conduccion del buque desde su entrada al puerto hasta su atraque y
viceversa. Este servicio es proporcionado por un practico o piloto de puerto, que es el especialista
que conoce perfectamente las caracteristicas especificas de! puerto (profundidad, canales,
mareas), de esta manera se protege a la embarcaciéon y a las instalaciones portuarias.

El remolcador consiste en auxiliar la entrada o salida de los buques en puerto, con
pequefias embarcaciones de gran potencia conocidas como remolcadores que dirigen y corrigen la
trayectoria de ia nave dentro de las darsenas y canales de navegacion, una vez que el buque ha
parado maquinas.”®

Amarradares se les dice a las personas encargadas de asistir en las maniobras de
movimientos de los cabos. 77

Las maniobras se refieren a los movimientos o trabajos que se tienen que realizar en el
buque para llevar a cabo el manejo de la carga. Comprende principalmente dos aspectos que son:
maquinaria y equipo. y mano de obra, mismos que dia con dia se vuelven mas especializados.

76 paran ta propela o hélice.
77 Cabos son tas cucrdas cmpleadas a bordo,
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El aimacenaje comprende las zonas de depdsito para las mercancias y/o espacios
adecuados para su colocacion. Este servicio es utilizado cuando las mercancias se depositan
provisionaimente en la explanada del muelle o bien, se trasladan a un patio, cobertizo, silo o

en espera de ser colocadas en el medio de transporte que las llevara fuera del puerto,
hasta el lugar donde son requeridas por el consumidor.

Cuando la carga es movida directamente de! buque al transporte que la conducird a su
destino y viceversa, por ejemplo: manejo de cereales o0 minerales de barco a carros de ferrocarril
por medio de chinguillos, almejas o succionadoras neumadticas; entonces no se utilizara el servicio
de almacenaje, esto reduce notablemente los costos de operacién; sin embargo, existen razones

de caracter técnico y disposiciones legales que afectan a ciertas mercancias que impiden utilizar
esta via.

Via_Directa: La carga es movida sin operacion intermedia directamente del buque at
transporte (vagon de ferrocarril, vehiculo de carretera, gabarra o tuberia) que ta llevara a su
destino y viceversa. Aparentemente esta via debiera ser la mas comun ya que reduce
notablemente los costos de operacion. sin embargo existen razones de caracter técnico y
disposiciones legales que afectan a la mercancia que impiden utilizar esta via, esto sin contar que
fos sistemas de transporte interior no suelen hallarse bajo el control del puerto, o anterior es un
factor determinante que limita la transferencia directa de las mercancias y que induce a la
aplicacion de la via semidirecta (observar figura No.7).

En general, la via directa requiere traficos muy programados y experiencia en operaciones
similares. Ademas se requiere que durante la clasificacion de mercanclias, el pasaje y los

tramites de aduanas sean lo menos tardado posibles para no demorar excesivamente la
operacion.

) FIGURA No. 7
VIA DIRECTA
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Via semidirecta: Las mercancias se depositan provisionaimente en la explanada de! muelle,
procurando que la estadia sea breve, que no exceda de veinticuatro horas en espera de ser
colocadas en el medio de transporte que las llevara fuera del puerto.

Este tipo de operacion no a en la mayoria de los casos una parte importante
o del total. Su realizacién ha de llevarse a cabo muy ordenadamente bajo una rigurosa
disciplina para evitar obstrucciones en los muelles. (observar figura No. 8)

Via_indirecta: Esta via requiere de mayores movimientos y mas tiempo de espera de la
carga en el puerto. Consiste en el traslado y almacenamiento de la mercancia en un tinglado de
transito o en una zona de alimacenamiento de silos a depdsitos al aire libre o en area cubierta
para su posterior entrega al transporte que |a llevara a su destino. (Ver figura No.9)

Este sistema se emplea con ta mayor parte de las mercancias de importacion o exportacion.
El almacenamiento en area cubierta o bodegas cumple dos objetivos. Por una parte actia como
factor regulador entre la descarga o carga del buque y ia entrega o recepcién de la mercancia,

respectivamente. Por otra parte, da tiempo a que se realicen los tramites administrativos
pertinentes.

A veces se afirma que un puerto es bueno porque el despacho del barco es muy rapido,
Pero no se tiene en cuenta que puede ser porque hay un exceso de muelles e instalaciones con un
aprovechamiento al maximo, o se trabaja dia y noche con grandes primas y a costos
enomemente altos. Este caso es muy bueno para su rapido despacho es uno de los fundamentos
de la organizacion de la operacion, pero si el exceso de costo para el mayor beneficio del barco
no lo paga éste, sino que lo paga el puerto con sus inversiones excesivas, o el cargador con sus
costos excesivos, la productividad del puerto sera muy buena para el naviero, pero muy mala para
la autoridad portuaria o empresas de carga.

Es importante que al puerto converjan diferentes modos de transporte a través de los cuales
se efectue la entrada y salida de la mercancia, sea por tierra, por mar o por aire. Una condicion
necesaria para que el embarque y desembarque se lleve a cabo en forma adecuada es contar con
un sistema de transporte dentro del area portuaria que sea eficaz, para ello, las troncales de
ferrocarril y carreteras deberan conducir directamente hasta el puerto, a través de vialidades
internas para permitir el acceso de los modos de transporte hasta el costado mismo del barco y de

las bodegas.

2.3.2. Servicios auxiliares y complementarios.

Este tipo de servicios son los que proporciona a la navegacion y comercio maritimo los
elementos para permitir el acomodo y seguro desarrolio de sus operaciones, asi como la obtencion

de mano de obra y articulos necesarios para la conservacién., mantenimiento y operacién del
buque.

Los servicios auxiliares comprenden el aprovisionamiento de agua, combustible, aceites y
grasas para el buque, avituallamiento de viveres y articulos de consumo para la tripuiacién y la
conexion a los buques de fuerza electromotriz y servicio de telecomunicaciones, teléfono, teiex,

radio VHF para establecer comunicacion entre el barco y el puerto con la ciudad y otras ciudades
del pais y el extranjero.

Los servicios _de_talleres de reparaciones diversas (maritimos, mecanicas y eléctricas),
refacciones y mantenimiento varadero, dique seco son renglones de suma importancia para los
buques y frecuentemente, factores determinantes de decision para que las naves prolonguen su
estadia en puerto para reparar maquinas, limpiar cascos o pintarios.



FIGURA No. 8

VIiA SEMIDIRECTA

FIGURA No. 9
ViA INDIRECTA
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El servicio de sequridad comprende tres renglones principales, estos son: vigilancia, equipo
contra incendio y seguridad industrial.

La vigilancia tiene por objeto el asegurar ia observacia de las nomas de seguridad,
mantener el orden y evitar robos y desperfectos en el equipo. Las instalaciones portuarias y la
carga, esta a cargo de una coordinacion y supervision de actividades maritimo-portuarias.

El sisterma contra incendio también contempla el establecimiento de normas para minimizar
posibilidades de incendio, estandarizar el sefialamiento y manejo de mercancias peligrosas y
establecer planes de accién para casos de siniestros. El puerto debe contar asimismo con
adecuados equipos contra incendio distribuidos en zonas claves y con personal capacitado para su

manejo.”8

Por uitimo, la_seguridad industrial en los puertos tiene por objeto la planeacion y
establecimiento de programas y nommas de trabajo para evitar dafios tanto personales como de
instalaciones y equipo. Contempla seguridad en el trabajo, higiene industrial, métodos y
procedimientos tendientes a disminuir riesgos, establecimiento de uso obligatorio de implementos

y equipos de seguridad.

Entre los servicios complementarios se encuentran las agencias navieras, aduanales, de
seguros y fianzas, asi como las reexpedidoras de carga, encargadas de hacer los tramites con las
agencias navieras y aduanales.

"Todos los puertos tienen reexpedidores de carga porque su funcién no necesita ninguna
licencia, es mas bien una persona de confianza a quién el fabrnicante, exportador o importador le
manda su carga y el (reexpedidor) se encarga de hacer todos los trarmites que sean necesarios,
con el agente aduanal y el naviero, recibe o reexpide la carga para que se mueva lo mas rapido
posible. Lo mismo es el agente naviero, no necesita pasar ningun examen ni nada por el estilo,
solo pertenecer a la Asociacion, porque lo tunico que hace es corretear a las diversas agencias
oficiales que reciben al barco como, migracién, sanidad vegetal, animal, salubridad, préactico, etc., y
estar listo para revituallar el barco a solicitud del Capitan. El que si debe de tener licencia para
ejercer, es el agente aduanal al cual se la expide la Aduana, en México, D.F., dependiente de la

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico”.79

Hay otro tipo de servicios que brinda la ciudad o la poblacidon mas cercana, éstos son los
bancarios, correo, telégrafos, hoteles, lavanderia, asistencia meédica y hospitalaria.

Independientemente de la influencia e importancia econémica del puerto, la coordinada
prestacion de todos estos servicios constituye un importante factor de promocién para que la
navegacion establezca preferencia para ammbar a él. Se dan casos en que por los malos servicios
aunados a las altas tarifas, las lineas navieras con itinerarios y recorridos fijos, dejan de tocar
ciertos puntos de la ruta prefiriendo puertos mas o mMmenos cercanos que ofrezcan mejores

condiciones.80

En el cuadro No.3 se muestran, a manera de ejemplo, los servicios proporcionados por
algunos de los puertos mexicanos, cuya administracién estuvo a cargo de la extinta Comision
Nacional Coordinadora de Puertos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, varios
datos se obtuvieron durante la visita de campo a los puertos visitados.

78 Francisco A. Dévila Redond Provecto de organizacién para_el_sector_mariti tuario i Tesis.
Superior de Listudios Comerciales, México. D.F., 1979 p. 38.
79 Ing. Alfredo Manly, C icacién Dirccta, ico, 1995,

80 prancisco A. Divila R d . Cit, p- 39.




La descripcion de las instalaciones, equipo y servicios descrita en el cuadro No.3 nos sirve
para dar a conocer a los armadores, agentes consignatarios y capitanes de las embarcaciones, los
servicios que el puerto ofrece y seleccionar el mas adecuado. Ademas nos sirve para darlos a
conocer en |os libros internacionales llamados "Guide the Port”, guia de puertos que a todos los
buques que anuaimente el armador naviero les entrega.

Entre mas informacion se tenga de las instalaciones y facilidades que brinde un puerto, sera
mas facil decidir a qué puerto se va a enviar el buque y evitar con ello demoras y gastos.

Otro aspecto importante es tener la informacién de los puertos en donde un buque puede
ser reparado parcial o totalmente, ya sea por alguna averia o por una inspeccién programada para
actualizar sus certificados para navegacion.81

2.4. Relacién entre las caracteristicas de las mercancias y los medios de
transporte.

Existe una relacion estrecha entre las caracteristicas de las mercancias y el tipo de
transporte por medio del cual se movilizan de un lugar a otro, utilizandose para ello los modos:
carretero, ferroviario, aéreo y maritimo, mismos que se realizan con el autotransporte, el tren, el
avion y el barco, como los mas significativos.

El tipo de transporte a emplear depende de la distancia a recorrer, el volumen de
mercancias por transportar, las caracteristicas fisicas de los bienes por trasladar, su wvalor
intrinseco y demanda en el mercado.

En la actualidad se cuenta con una gran variedad de modos de transporte, mismos que
poseen ventajas y desventajas econdmicas y tecnologicas que los hacen aplicables a rangos
especificos de distancia, volumenes y tipos de mercancias, y en ciertos medios geograficos.

Para el terrestre se emplea el transporte ferroviario, carretero y ductual. El tren se utiliza
para el traslado de tonelajes grandes de productos minerales y agricolas a largas distancias; con el
autotransporte es factible mover toneiajes mas peguefios (3-30 toneladas) y recorrer distancias
medias a cortas (300-500 km.) A través de las tuberias o ductos se conducen en forma continua
importantes volimenes de fluidos como hidrocarburos, gases, petroleo y derivados. Los ductos
tienen la ventaja que pueden construirse en lugares inaccesibles para otros medios de transporte,
con la salvedad de que requieren de terminales de envio y recepcion, asi como de un equipo de
bombeo que lo mueva a lo largo de la linea.

El transporte por mar se emplea cuando es necesario trasladar mercancias muy pesadas
(200-300 ton.), y distancias mayores a 100 millas nauticas, (1852 kilbmetros en rutas de cabotaje)
o voluminosas a graneles, hidrocarburos y productos de gran valor agregado, como por ejemplo:
plantas de procesamiento, grias de contenedores, equipos, plantas hidroeléctricas, etc.

Con el aéreo, gracias al avion, se pueden desplazar con gran rapidez tonelajes pequefios de
productos de alto valor en el mercado (articulos electronicos y de precision, perecederos
(leguminosas, frutas, carmes y productos de mar) que deben ser llevados a grandes distancias con

un considerable ahorro de tiempo para el usuario, en comparacion con el transporte terrestre y
maritimo.

Hay mercancias que para su traslado utilizan, desde el centro de origen hasta su destino,
diferentes formas de transporte, a la combinacion de éstos se le denomina uso del transporte

Al Capitan de Marina Francisco J. Manzur G. C i6n Directa, México. 1996
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multimodal. En este caso, se emplean coordinadamente los distintos medios de transporte
(terrestre-acuatico-aéreo), y utilizan los modos y tipos de vehiculos mas adecuados.

La mercancia general se presenta en una gran variedad de formas. volumenes, pesos y
tipos de envases; generaimente se mueve a base de cargamentos het con distintos
destinatarios y remitentes.

Este tipo de carga es el de mas alto valor y exige muchas veces cuidado en su manejo,

otras veces son de gran peso y volumenes, por 1o que los transportes a utilizar son variados:
camion, tren, autotransporte, aviéon, barco.

Entre las diversas formas en que se presenta fa mercancia general, 1as mas comunes son:
envasada, ensacada y unitaria; esto dependera del producto que se vaya a manejar.

“En cualquier puerto, el rmanejo de la carga general fraccionada es bastante mas onerosa
que la del petréleo o los minerales”. 82

En el caso de los graneles, si son sdlidos se emplea para su transporte terrestre carros-tolva
(autotransporte a tren), se pueden usar carros tolva porque descargan a instalaciones disefl\adas
para recibir por tolva el producto. Si es en transporte maritimo en buques graneleros, y si los
graneles son liquidos, se usan en buques cisterna, gaseros, o petroleros.

Dentro de los graneles solidos mas movilizados destacan mineral de hierro, carbon, bauxita-
alamina, fosfatos naturales y los cereales.

Dentro de los graneles liquidos varios, hay una serie de productos que por razones de
economia se transportan a granel siempre que sea posible. Entre ellos los hay de tipo y
caracteristicas muy diferentes como vino, aceite, productos industriales como acido sulfurico,
aceites minerales. Se transportan en barcos que en lugar de bodegas tienen tanques y la carga y
descarga del producto se realiza mediante bombas y tuberias hasta los depdsitos en tierra.

En el caso del petroleo (crudos y refinados entre los que se incluyen los gases llevados de
petrdleo y el gas natural licuado), todos los productos petroleros se transportan a granel, con
excepcidén de los lubricantes que suelen ir en bidones. Su transporte se efectia en barcos-tanque
especiales que llevan equipo propio de bombeo para la descarga de! producto. Su transporte
requiere de un especial cuidado para evitar los riesgos de incendio.

Aunado a lo anterior, hay mercancias que presentan caracteristicas especiales tales como
olor, suciedad, humedad, fragilidad o bien pueden ser cargas delicadas, peligrosas, especiales,
que pueden influir en su forma de transporte y almacenamiento.

Por otro lado el transporte multimodal “es /a combinaciéon de diferentes modos de transporte
y uso de elementos conexos para efectuar el traslado de un objeto entre dos puntos denominados
origen y destino."83

En realidad no es ninguna novedad el hecho de combinar diferentes modos de transporte
para conseduir et traslado de un objeto, puesto que es tan antiguo como el mismo transporte.

82 jutio Pindter Vegn. Op. Cit, p. 2
83 H, de Labra, Op, Cit.. p.47,




CUADRO No.3
SERVICIOS PROPORCIONADOS POR EL PUERTO.
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Fuente: Comision Nacional Coordinadora de Puertos, Pusrtos Medcanos, s/f, s/p.

Sin embargo, la interrelacion entre los ferrocarriles y el autotransporte por mucho tiempo fue
vista solamente a través de una vision de alternativas competitivas, en vez de complementarias.

No obstante, que en las técnicas de integracion de las cargas se han tenido notables
avances, se continian manejando cargas sueltas, (gran parte de la carga general viene en piezas
sueltas de muy variadas formas, pesos y volumenes), que obligan a realizar transferencias
tortuosas y costosas entre los diferentes modos de transporte. Actualmente, el transporte de
mercancias unitarizadas se realiza a través de multiples formas, principalmente de contenedores,
mediante los modos ferroviario, carretero, maritimo y aéreo.

Sin embargo, “la aplicacion del transporte combinado resulta inadecuada para aquellas
mercancias de poco precio que pueden ser transportadas a granel y descargadas o cargadas por
medios mecanicos de alto rendimiento, como: el carbon, los fluidos, los minerales, los granos y
productos analogos. 84

En nuestro pais, la empresa Transportacion Maritima Mexicana es la encargada de brindar
el servicio de transporte multimodal, bien sea para trafico nacional (de cabotaje) o internacional
(de altura), al respecto, unen en forma regular 32 paises en América, Europa y Asia.

Esta integrada por varias empresas privadas y de participacion estatal y los organismos
publicos descentralizados dedicados al transporte de todo tipo de carga contenerizada, seca y
refrigerada; carga de proyecto, la cual consiste en plantas industriales enteras; carga sdlida y
fiquida a granel; y vehiculos ensambiados. Para éste dltimo cuenta con dos terminales

especializadas en el embarque de automoviles para exportacion, en los puertos de Veracruz, Ver.
y Manzanillo, Col. (observar figura N° 1).

Recientemente participa en el transporte de carga liquida, basicamente hidrocarburos, y
adicionaimente transporta otros productos liquidos como quimicos y petroquimicos; aceites
vegetales y aceites animales. Actualmente, la empresa Transportacion Maritima Mexicana brinda

un servicio de abastecimiento y remolque a las plataformas petroleras que se ubican en et Golfo
de México.

Antes de 1a aparicion de! transporte multimodal, un usuaric que tuviera la necesidad de
utilizar mas de un modo de transporte para trasladar su mercancia desde el lugar en que se
originaba hasta el punto final de su destino (por muy apartado que éste fuera), se veia obligado a

contratar con cada uno de los transportistas,85 que intervendrian en las etapas intermedias (al

34 galvat. Op. Cit. p..92.
85 Navieros, ileros. istas y aéroos.
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cambio de transporte), lo cual traia consigo una gran lentitud en el manejo y la inseguridad de la
mercancia, aspectos que se traducian en peérdidas, dafios y sobrecuotas. Con el sistema
muitimodal. con un solo contrato se regula toda la operacion de traslado de los bienes, de almacén
a almacén.

Muchas veces exigen unos enlaces, que al considerar todas las combinaciones posibles,
definen una red en la que puedan establecerse verdaderas cadenas cuyos eslabones son los
distintos medios de transporte y las sucesivas manipulaciones de las que la mercancia es objeto.

Esta cadena puede ser muy elemental, desde unir dos puntos por transporte terrestre, hasta
de la mayor complejidad en el caso de trastadar una mercancia de un continente a otro utilizando
distintos medios de transporte terrestre, fluvial y maritimo, incluyendo los transbordos intermedios
necesarios, ya sea a través del ferrocarril, autotransporte y aéreo.

Asimismo, la empresa Transportacion Maritima Mexicana brinda el servicio multimodal
transistmico, a través del istmo de Tehuantepec, une a los puertos de Salina Cruz, Oax. y
Coatzacoalcos, Ver., y permite enlazar las rutas del Océano Pacifico con las del Océano
Atlantico, siendo posible unir a los puertos de diferentes continentes con los del Lejano Oriente,
Europa, Africa y Estados Unidos entre si.

Por medio del ferrocarril, la comparfiia de transporte ferroviario Tex-Mex estratégicamente
localizado entre las unidades de Laredo, Tamps. y Corpus Cristy, Texas, sus vias férreas se
enlazan con los principales redes ferroviarias de los Estados Unidos de América, dispone de
equipo especializado tales como: carros-tanque, plataformas para carga pesada y tolvas
descubiertas entre otros.

Por avion, la Compafiia Transportacion Aérea Mexicana, S. A. de C. V., es la linea aérea
mexicana dedicada exciusivamente al transporte de_carga que ofrece vuelos regulares entre
Meéxico, Centro América y Europa; transporta todo tipo de productos que requieren de un tiempo
de transito muy breve, tales como: perecederos, equipo de aito valor, metales preciosos,
refacciones urgentes y ganado fino, entre otros.

Lo asentado en este capitulo nos ayuda a comprender la importancia que tiene para nuestro
pais, contar con terminales maritimas especializadas y que dan origen a la diferenciacién entre fos
puertos, de ahi que se requiera de una tipologia, ya que un aito porcentaje de los productos que
consumimos (alimentos, ropa, libros, enceres domésticos, refacciones, etc.) llegan a nosotros,
desde su lugar de origen, gracias al transporte por agua.
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CAPITULO 3
CLASIFICACION DE PUERTOS .

Los puertos comerciales, son por antonomasia los mas representativos, es por ello y porque
la materia de! presente trabajo esta enfocada al estudio de éstos, que cuando en las paginas
anteriores hemos estudiado las caracteristicas y peculiaridades de los puertos, nos hemos referido
concretamente a ellos; en los proximos capitulos entraremos a estudiar ia tipologia de los puertos,
por lo que conviene mencionar que existen varios tipos de puertos, ya que de las clasificaciones
que veremos se desprendera que cada terminal maritima, encierra enfoques especificos y
diferentes entre si.

Clasificar, del latin vulgar clasificare, significa ordenar o disponer por clases, de acuerdo a
una divisiobn hecha con arreglo a determinadas condiciones o calidades. Se utiliza mucho en
historia natural para diferenciar a cada uno de los grandes grupos de animales o plantas que
forman una categoria de clasificacién entre el tipo o subtipo y el orden.

3.1. Criterios de clasificacién de puertos.

fara fines del presente trabajo, se entendera por criterio, del griego kriterion, a la norma
utilizada para juzgar, estimar o conocer la verdad. Y por clasificacion, a la distribucion sistematica
en diversas categorias.

“La varniedad de puertos existentes es tan grande que resultaria una dificil tarea el tratar de
clasificarlos si atendiéramos a las caracteristicas particulares de cada uno de ellios 86, sin
embargo es posible tipificarlos si consideramos algunos criterios de clasificacion, mismos que a
continuacion se mencionan:

E! primero podria darse desde el punto de vista fisico, referente a la naturaleza de la
proteccion de las instalaciones (naturales o artificiales) y a su situacion en !as costas y rios
(maritimos y fluviales).

El segundo es aquetl que considera sus instalaciones servicios (funcién), por lo cual
pueden ser: comerciales, industriales, pesqueras, y turisticas.

El tercero es aquel que considera su navegacion, se clasifican en: de altura y de cabotaje.

3.1.1. Por sus condiciones fisicas.

Se refiere a las distintas condiciones que ofrece la naturaleza en relacion con el abrigo que
debe tener el puerto y a la intervencion que debe realizar el hombre en caso de no existir estas.

De esta manera los puertos se clasifican por la naturaleza de la _proteccion de las instalaciones

86 Francisco Davita Redondo, Op. Cit., p.40
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pudiendo ser naturales o artificiales y por su situacién en las costas y rfos son: maritimos o
fluviales.

3.1.1.1. Por ia naturaleza de la proteccién de las instalaciones: naturales o
artificiales.

Puertos Naturales. Son (0s que estan situados en puntos donde la conformacién de la costa
proporciona una adecuada proteccidn del oleaje a las instalaciones portuarias (entrada y abrigo
seguro) y existen las profundidades necesarias para permitir la navegacion de las embarcaciones,

asi como amplias superficies de agua para fondeadero y maniobras gque no requieren la
intervencion significante del hombre para su habilitacion.

Bajo el punto de vista maritimo, los puertos naturales se establecen en bahias, estuarios y
fiordos, de los cuales, de éstos ultimos no tenemos en México.

Puerntos en bahias. Son originados generalmente por hundimientos de zonas costeras,
dando amplitudes y abrigo excelente; en ellos estan asentados algunos de los mayores puertos del
mundo, como ejemplo en México, tenemos al puerto de Guaymas, en Sonora y Acapulco, en
Guerrero.

Algunas veces estan naturaimente protegidos por bancos o islas que los abrigan contra el
viento y oleajes mejorando aun sus condiciones; no obstante, este tipo de puertos acostumbran a

tener obras artificiales como compiemento del abrigo necesario para poder recibir una
embarcacion.

Puertos en estuarios.87 Pueden estar situados en la desembocadura o aguas arriba, suelen
disponer de un abrigo excelente y si tienen suficiente profundidad suelen constituir una magnifica
via de comunicacion.

En los estuarios afectados por la marea. se mejora grandemente ia navegacion y permiten
penetrar a los barcos hasta puntos situados muy al interior de la costa. Como Tampico, Tamps.,
Coatzacoalcos, Ver., y Lazaro Cardenas, Mich.88

Puertos Artificiales. Son aquellos puertos situados en puntos abiertos de.la costa, sin gozar
de ningun abrigo ¥y en los que es necesario construir l1as obras de proteccidon (rompeolas o
escolleras), los dragados y los rellenos para las areas de desarrollo terrestre de las instalaciones.

Son ejemplo de este tipo de puertos en nuestro pais: Ensenada, B.C., San Pedrito-Manzanillo,
Col., Veracruz, Ver., Altamira, Tamps. y Dos Bocas, Tab.

Este tipo de puertos se construyen ganando terrenos al mar, para ello se aprovechan las
zonas bajas que al ser rellenadas con el material producto de dragado, se incorporan al puento.

Hay puertos completamente artificiales, “que se construyen penetrando las darsenas en
tierra. En este caso casi siempre se aprovecha la existencia de aiguna laguna litoral, de un

estero™89, Puerto Vallarta Jal., Mazatlan, Sin. y Dos Bocas, Tab. son un buen ejemplo de ellos.

87 Estuario es la entrada del mar en la descmbocadura de un rio.
B8 1ng. Alfrodo Manly Mc. Adoa. Fuente directa, 1992,
89 d de Labra, Op. Cit, p. 177
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“La construccién de un puerto cien por ciento artificial penetrando en tierra, en el que haya
que construir la totalidad de /a obra exterior y el dragado de las areas de navegacion, se procura
evitarlos por el alto costo que implica; no obstante, se construyen si son estrictarmmente necesarios,
como pudiera ser el caso de una industria establecida a algunos kilbmetros de la costa, la que al
crecer y por los voluamenes de materias primas que necesite para la transformacién y por la

naturaleza de sus productos elaborados requiera la construccion de instalaciones portuarias”, 90

“Un puerto seré artificial en mayor o menor grado, ya que siempre habré necesidad de
realizar algunos trabajos para adecuar el lugar a los requerimientos que imponga la naturaleza de
las actividades que debe atender; sin ernbargo, cuando se habla de la artificialidad de un puerto,

casi siempre se hace referencia a la proteccién que dan las obras exteriores'®?1

Instalaciones costa fuera. Corresponden a las instalaciones situadas en mar abierto sin
ninguna proteccion contra los oleajes o temporales. Generalmente suelen estar dedicados al
trafico de petrdleo transportados en grandes barcos que por sus caracteristicas pueden soportar
olas de cierta altura estando fondeados, aunque siempre quedaran cierto nimero de dias al afio
fuera de servicio cuando las condiciones meteorologicas o del mar, pongan en peligro a la
embarcacion.

Cabe sefialar que a medida que los grandes buquetanques han invadido los mares, es
actualmente poco practico ampliar las instalaciones portuarias, por el gran calado que tienen; de
ahi que la construcciéon de instalaciones situadas en mar abierto, haya sido la solucién adoptada
para estos casos.

Las instalaciones costa fuera se estan generalizando mucho en el transporte de petrédleo, en
forma de boyas de amarre y descarga con tuberia submarina de transporte a tierra. Como
ejemplo tenemos a Cayo Arcas, en la Sonda de Campeche, Rosarito, B.C., y Salina Cruz, Oax.

3.1.1.2. Por su situacion en las costas y rios: puertos maritimos y fluviales.

Puertos Maritimos son aquélios que estan localizados en las costas y han sido construidos
aprovechando los accidentes naturales de la misma, protegidos artificiaimente o en forma natural
del influjo directo de! cleaje y las corrientes marinas.

Un ejemplo de puertos maritimos lo constituyen !a gran mayoria de los puertos en México
Guaymas, Son., y Acapulco, Gro. que estan protegidos en forma natural y el puerto de Mazatlan,
Sin., protegido artificialmente.

Puertos Fluviales. Son los que se construyen sobre la margen de un rio, tales como
Tampico en Tamaulipas, y Tuxpan, Minatittan, Coatzacoalcos y Pajaritos en Veracruz, y Frontera,
Tab, (observar figura No. 10).

En México, este tipo de puertos no son relevantes, ya que no contamos con rios caudalosos
y de régimen perenne y aunque nuestro pais existen importantes corrientes, en donde se han
instalado puertos en la desembocadura de algunos rios: Panuco, Coatzacoaicos, y Balsas. Sin
embargo, muchos de ellos son rios jovenes cuyos caudales contienen numerosos rapidos que
hacen casi imposible el transito de los buques mercantes a través de su cauce.

0 3 0c Cit.
9 1bid, p. 179
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3.1.2. Por sus instalaciones y servicios (funcion): comerciales, industriales,
pesqueros y turisticos.

Atendiendo a las instalaciones y servicios y de acuerdo a su funcidon los puertos y terminales
maritimas, se clasifican en: comerciales (con terminales petroleras, mineraleras y graneleras),

industriales, pesqueros, y turisticos.

“Asl por ejemplo, mientras que el puerto comercial procura reducir el tiempo de estadia de
los buques por medio de agilizar las maniobras, carga y descarga; el puerto turistico busca
mantener el mayor tiempo posible una flota de buques de recreo dentro del puerto para fomentar la
actividad turistica y la utilizacién de otros servicios de tipo diferente al portuario. Asimismo vemos
que el puerto industrial forma parte integral del sistermma operativo de una empresa como medio
para costos de distribucién, en tanto que en un puerto militar el aspecto econdémico de construccion
y rmantenirmiento asfi como los costos de operacidén pierden completamente su importancia, ya que
el puerto se justifica unicamente por su utilidad como parle de una estrategia militar o politica". 92

FIGURA No. 10

VISTA AEREA DEL PUERTO DE COATZACOALCOS, VER.

En México, como en muchos paises del mundo, en los puertos se llevan a cabo por lo
general mas de dos actividades, como las comerciales interactuando con las pesqueras, y
turisticas pues por lo general cuentan con terminales maritimas de este tipo. Y es precisamente
una de estas actividades la que le da al puerto en cuestion su caracteristica determinante, de ahi
que se diga que en México los puertos son de propésitos multiples.

3.1.2.1. Puertos comerciales.

Se consideran puertos comerciales a los que reciben manejan carga en sus instalaciones y
entran a puerto buques de 500 toneladas brutas de registro. Carga son las mercancias que se
movilizan en los puertos, no importando el origen o destino de las mismas, pudiendo venir de

92 Francisco Davila Redondo. Op. Cit. p.52
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cualduier parte de la Republica Mexicana cuando el movimiento es de cabotaje y de todo el
mundo cuando el movimiento es de altura,

Los puertos comerciales tienen como objetivo concreto y actividad principal el transbordo de
mercancias desde el buque al transporte terrestre y viceversa, cumpliendo tres condiciones, el
menor costo de operaciéon, la mayor rapidez y Ias minimas pérdidas por averia.

“El puerto comercial es, entre los demas tipos de puertos, el que presenta una mayor
complejidad en su administracién debido a que en &l incurre un mayor namero de areas de
actividad que hay que mansjar".93 Entre las que se encuentran el area financiera; la estadistica; la
de prestacion de servicios (area operativa); mantenimiento y conservacion del puerto, entre otras.

El tipo de mercancias que se mueven en un puerto comercial es de las mas variadas clases
y se presenta en distintas maneras de embalaje, ya sea fraccionada, unitarizada, contenerizada o
a granel. La base fundamental es la carga general, asimismo se cuenta con una terminal
especializada para el manejo de productos petroleros, y graneleros, e inclusive, la clasificacion de
los puertos es posible llevaria a coincidir con los productos que se manejan por los mismos y tener
tantas clases de puertos especificos como productos se tengan.

Los puertos comerciales son: Ensenada, e Isla Cedros, B.C., San Carlos, San Marcos, y San
Juan de la Costa, B.C.S., Guaymas, Son., Topolobampo y Mazatlan, Sin., Manzanillo, Col., Lazaro
Cardenas, Mich., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax., Puerto Madero, Chis., Altamira y Tampico,
Tamps., Tuxpan, Veracruz, y Coatzacoalcos, Ver., Progreso, Yuc., isla Mujeres, Puerto Morelos y

Cozumel, Q.R.94

Los puertos comerciales estan integrados por una o varias terminales maritimas para mover
petroleo, minerales y graneles.

Puertos petroleros.

Son aquellos que reciben o envian crudos o derivados para que sean transformados o
distribuidos en su zona de influencia como por ejemplo ciudad Madero, Tamps.. Tuxpan, Ver. y
Satina Cruz, Oax. De este ultimo se distribuyen derivados del petroleo a los puertos del Pacifico
donde existen instalaciones especializadas de recepcion y almacenamiento, como en Mazatlan,

Sin., y Guaymas, Son.

Los puertos que tienen terminales petroleras son: Rosarito, B.C., Punta Prieta, B.C.S.,
Guaymas, Son., Topolobampo y Mazatldn, Sin., Manzanillo, Col.,, Lazaro Cardenas, Mich.,
Acapulco, Gro.,, Salina Cruz, Oax., Ciudad Madero, Tamps, Tuxpan, Veracruz, Pajaritos,
Nanchital, Minatitian, Rabon Grande (frente a Coatzacoalcos) Ver., Dos Bocas, Tab., Cayo Arcas,

Camp., y Progreso, Yuc.

En la Sonda de Campeche existen 102 plataformas de diversos objetivos (perforacion,
produccion, entace, etc.) y 5 boyas para carga de buques tanque.

Puertos minersieros.

Son aquellos en donde se mueven productos minerales a granel. Como la Isla de San
Marcos, B.C.S. en donde se explota yeso; en Guerrero Negro, B.C.S., se explota sal que es
enviada a través de una barcaza a Isla de Cedros, B.C., para ser exportada a otros paises.

93 g, p.40

94 pucrtos éxi bre 1992 (inéd

Infc ion pocral, fa de C it i y ‘T'ransportes.,
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En el puerto de Tampico, en el estado de Tamaulipas se mueven importantes volumenes de
zinc y manganeso, y en Coatzacoalcos, Veracruz existen instalaciones mecanizadas a través de
las cuales se mueve azufre a granel y liquido.

P, S QIran S

Son aquellos cuya actividad fundamental es el manejo de productos granulares y agricolas,
cuentan con instalaciones tanto para el almacenamiento como para el manejo de granos como en
San Carlos, B.C.S., Guaymas, Son., y Veracruz, Ver., son totalmente mecanizados de modo que
permiten el transbordo de granos en grandes cantidades y con altas eficiencias.

3.1.2.2. Puertos industriales.

Son aquellos que a través de sus instalaciones sirven a las industrias establecidas en sus
inmediaciones, mismas que los aprovechan para mover grandes volumenes de materias primas,
insumos o sus productos manufacturados.

En Meéxico se proyectaron 4 puertos industriales situados en puntos estratégicos del pais:
tazaro Cardenas, Mich., Salina Cruz, Oax., en el Océano Pacifico y Altamira, Tamps. y Laguna
del Ostion, Ver., en el Golfo de México.

De los cuales el mas desarrolfado es e! puerto de Lazaro Cardenas ubicado en la Cuenca
del Pacifico y del cual depende la siderurgia como actividad mas relevante. En proyecto se
encuentra aun Laguna del Ostion, Ver. ya que Uunicamente se inicid la preparacion del sitio, pero
nunca se construyo.

3.1.2.3. Puertos pesqueros.

Son aquellos en los que la actividad portuaria fundamental es la pesca, complementada con
plantas industriales que procesan o congelan los productos capturados en el mar.

Los puertos pesqueros son: El Sauzal, Ensenada, Isla Cedros y San Felipe. B.C.,
Pichilingue, B.C.S., Puerto Pefiasco, y Yavaros, Son., Topolobampo, La Reforma, y Mazatlan,
Sin., San Blas, y Cruz de Huanacaxtle, Nay., Manzanillo, Col., Zihuatanejo, Vicente Guerrero, y
Acapuico, Gro., Salina Cruz, Oax., Puerto Madero, Chis., El Mezquital, La Pesca, y Tampico,
Tamps., Tamiahua, Tuxpan, Tecoiutla, Veracruz, y Alvarado, Ver., Frontera, Tab., Ciudad del
Carmen, Lerma, Celestun, Yukalpetén, Telchac, Dzilam de Bravo, San Felipe, Rio Lagartos, €I
Cuyo, y Telchac, Yuc.. Isla Mujeres, Puerto Juarez, y Puerto Morelos, Q.R.95

Los puertos pesqueros tienen como finalidad dar servicio a las flotas pesqueras, su
importancia radica en la utitidad que representan para la recepcion y distribucion de alimentos y
productos del mar.

El Fondo Nacional para los Desarrolios Portuarios (FONDEPORT) es un fideicomiso del
gobierno federal sectorizado a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, urbaniza terrenos,
(construye vialidades sistemas de agua potable y alcantarillado, plantas de tratamiento de aguas
residuales, energia eléctrica y alumbrado puablico) y los comercializa a precios de costo y con
financiamiento.

95 pucrtos Mexicanos, Informacién CGenerat fa de C icaci v Transportcs, México, oct. 1992
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Fondeport actualmente estd en proceso de desincorporacion, sin embargo, aun es un

organismo promotor, cuya funcién es coadyuvar a la rapida instalaciéon de Industrias o Complejos
Turisticos en sus desarrollos, los cudles son de tres tipos:

a) Puertos Industriales.- Proyectados para la Instalacion de la macroindustria, asi como a la
pequena y mediana empresa: Altamira, Tamps. y Lazaro Cardenas, Mich.

b) Parques Industriales portuarios.- Planeados para el establecimiento de procesadoras
pesqueras, industrias conexas a este sector y cualquier otra mediana o pequefia empresa, que se
enuncian a continuacion:

Ef Sauzal y San Felipe, B. C.

Pichilingue, B. C. S.

Puerto Pefiasco, Rodolfo Sanchez Taboada y Yavaros, Son.
Alfredo V. Bonfil, Sin.

San Blas, Nay.

Constituyente Francisco Ramirez Villarreal, Sin.
Francisco |. Madero, Chiapas.

La Pesca, Tamps.

Tuxpan, Ver.

Laguna Azul y Lerma, Camp.

Yukalpetén, Yuc.

c) Marinas.- Para el desarrolloc nautico turistico, ubicadas en:

Ensenada y San Felipe, B. C.
Mazatlan, Sin.

Puerto Vallanta, Jal.

Ista Mujeres, Q. R.

3.1.2.4. Puertos turisticos.

Son aquellos en que la actividad turistica ligada con el mar es la preponderante. Estos
puertos cumpien con un doble objetivo econdmico, el primero consiste en crear, conservar y
promover fuentes de trabajo por medio de la actividad turistica y deportiva. El segundo, cuando
el puerto es proyectado a nivel internacional, se convierte en una excelente fuente de obtencion de
divisas para un pals.

Los puertos turisticos que cuentan con marinas turisticas son: Ensenada, 8. C., Cabo San
Lucas, Santa Rosalia, San Carlos, y La Paz, B. C. S., Mazattan, Sin., Nuevo Vallarta y Puerto
Vallarta, Jal., Manzanillo, Col., Zihuatanejo y Acapulco, Gro., Veracruz, Ver. Chetumal, Camp.,
Progreso, Yuc., Cancun, Isla Mujeres y Cozumel Q. R.

En este tipo de puertos se debera pilanear el establecimiento de instataciones adecuadas
para la recepciéon y atencion de los grandes buques turisticos, mismos que cuentan con todas las
comodidades para realizar largas travesias recreativas; representan un renglén importante en la
economia de los puertos turisticos, ya que regularmente establecen itinerarios fijos para tocar
puertos que ofrezcan atractivos para los visitantes y facilidades para arribar a ellos asi como para
embarcar y desembarcar pasajeros.

Es importante mencionar que a las costas mexicanas arriban gran numero de cruceros
provenientes de puertos estadounidenses, tales como Miami, Tampa, Saint Petersburg., New
Ortéans, San Francisco y San Diego, ademas provienen de puertos localizados en diversas islas
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del Caribe. Algunas lineas navieras dedicadas a! turismo han establecido itinerarios fijos para tocar
puertos nacionales entre los que pueden mencionarse especialmente a Mazatlan, Sin., Puerto
Valiarta, Jal. y Acapuico, Gro. E! arribo de estos buques con su consecuente afluencia de turismo,
representa una importante fuente de captacion de divisas.

Los puertos mexicanos que cuentan con infraestructura existente y en los cuales arriban los
cruceros son: Ensenada, B.C., Cabo San Lucas, B.C.S., Mazatlan, Sin., Puerto Vallarta, Jal.,
Manzanillo, Col., Ixtapa-Zihuatanejo, Gro. y Acapulco, Gro. en el Pacifico. Cozumel y Cancun en
Q. R., siendo Puerto Vallarta, Jal. y Acapulco, Gro. puertos terminales para algunas empresas

navieras.
Ademas de estos puertos, algunas empresas navieras incluyen dentro de sus itinerarios
otros sitios donde arriban sus embarcaciones, que son: Isla Cedros, B.C., Bahia Magdalena, isla
del Espiritu Santo, La Paz, Isla Santa Catalina, Isla San Pedro Martir y Bahia de los Angeles en
B.C.S., San Blas, Nay., y Puerto Escondido , Oax. en el Pacifico, y Playa del Carmen, Q. R., en el

Mar de las Antillas.

“En la mayoria de los lugares donde arriban cruceros turisticos de altura, la infraestructura
portuaria existente no permite que las embarcaciones atraquen en un rmuelle, ocasionando que los
pasajeros y tripulantes que desean visitar el lugar, llegquen a tierra a través de pequefias

embarcaciones (tenders), propiedad de /os cruceros”. 96

3.1.3. Por su Navegacion: Puertos de altura y de cabotaje.

Puertos de alturs.

Se refiere a los que reciben embarcaciones de gran caiado (30 - 50 pies) que navegan en
aguas internacionales y mantienen un movimiento e intercambio de mercancias que llegan o se
envian a diferentes naciones. Es el enlace con el comercio exterior. Tiene la particularidad de
recibir grandes embarcaciones para trasladar grandes volumenes de carga, de un continente a
otro, por lo que los puertos deben de tener una profundidad de 10 - 15 metros.

Los puertos de altura tienen importancia en la esfera mundial, ya que constituyen centros de
convergencia de cargamentos y buques provenientes de todo el mundo. En México, sobresalen ios
puertos de: Ensenada, B.C., Guaymas, Son., Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas, Mich., Acapulco,
Gro., Tampico, Tamps., Veracruz, Ver., y Coatzacoalcos, Ver. Es importante sefalar el impacto
econdmico que ia existencia de este tipo de puertos produce en la actividad economica del pais.

Estos puertos soportan la mayor parte del trafico maritimo internacionai.

Puerto. <. 18fe.
Cabotaje es la navegacion costera o trafico de puerto a puerto, por las inmediaciones de las
costas y tomando por guia principal los puntos conocidos por éstas. Puertos de cabotaje, son los
que albergan a las embarcaciones gque navegan en aguas nacionales, sobre un mismo litoral y
embarcan o reciben mercancias provenientes de otras zonas y puertos del pais. Tiene lugar con el
comercio interno o de “"casa", utilizando embarcaciones de poco calado (menos de 30 pies).

Se llama de Gran cabotaje a la navegacion intermedia, entre la de cabotaje y la de altura,
cuando las embarcaciones se trasladas de un litoral a otro. En México seria del Golfo de México

96 ia de Comuni iones y Transportes Programa de desarrollo de la infrasstructura turistica poriuaria de

altyra, México, Direccion General de Obras Maritimas, 1986, p.49
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atl Océano Pacifico y viceversa, generalmente a través del Canal de Panama, esto es una gran
ventaja al no tener que rodear todo el continente para trastadar mercancias de un lugar a otro.

Los puertos de cabotaje son considerados de importancia nacional, debido a {a gran
extension de su area de influencia, que de alguna forma influyen en todo el territorio, debido a la
estructura de sus areas de produccion (agropecuaria, industrial, mineral o comercial) muchos de
los cuales han tenido y seguido una trayectoria histdrica, como los puertos de: Santa Rosalia,
B8.C.S., Topolobampo, Sin., Frontera, Tab., Ciudad del Camen, Camp., Campeche, Camp. Puerto
Morelos y Cazumet, Q.R.

También se da el caso de puertos cuya relativa proximidad a otro puerto mucho mas
importante merme su trafico, aunque puede ser que se haya construido como complemento de
aqueél, tal es el caso del puerto de Allamira, Tamps. Que se construyd para nivelar et trafico del
puerto de Tampico, Tamps., siendo éste ultimo de mas trascendencia historica que Altamira por
ejemplo.

inclusive, hay factores de orden natural que contribuyen a limitar o reducir la importancia de
un puerto, como las caracteristicas climaticas o meteorologicas, el influjo de las corriemtes marinas

o los constantes azolvamientos que sufre el canal de navegacion, o que ocasiona que el puerto se
vea menos visitado. Tal es el caso de Puerto Madero, en Chiapas.

3.2. Antecedentes de clasificaciones de puertos en México.

Si tomamos en cuenta que 0s puertos nacen como una necesidad en e! transporte, y que
actuaimente !a parte mas

impontante del trafico es el comercio exterior, con todas sus
implicaciones econdédmicas, se determinard a primera vista que es necesario partir de una base
comun.

En virtud de lo anterior, a partir del afio 1993, con la promulgacion de \a Ley de Fuertos, en
su articulo 9°, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes establece una clasificacion
contemporanea de los puertos y terminales del pais, a los cuales idemntifica conforme a su
navegacion e instalaciones y servicios, pues antes de esa fecha cada dependencia manejaba su
propio criterio,

aunque mMuchas veces eéstos mas que ser
compiementarios entre si, como se vera mas adelante.

enfoques diferentes, son

En apariencia, establecer una Tipologia portuaria con base en 10s criterios de clasificaciéon
pareciera sencilla, y tal vez lo sea, pero si a ést10s sumamas una serie de variables y las
interrelacionamos entre si, saltardn a \a vista las diferencias y similitudes entre los puertos y el
andlisis se complica, maxime que en México los puertos son de propdsitos multipies.

£l antecedente mas remoto de clasificaciones de puertos en nuestro pais, se remonta al aifo
de 1837 cuando el gobierno federal decreté qué puertos quedaban abiertos para el comercio
extranjero y cuales para el de cabotaje. Asimismo se determiné {a clasificacidon de Aduanas

Maritimas y Fronterizas” 97, ia cual imper® durante todo el periodo Colonial
impuestos que obtenian para !a Corona Espafioia.

por el pago de

Para el comercio extranjero, en el Goifo de México quedaron abiertos los puertos de:
Veracruz, Ver., Santa Ana de Tamaulipas, Tamps.. Matamoros, Tamps., Campeche, Camp., Sisal,
Yuc. y Tabasco, Tab. y en el litoral de! Pacifico los puertos de: Acapulco, Gro., San Blas, Nay.,
Guaymas, Son. y Monterrey, en California, este ultimo en actual territorio americano.

97 Comision Nacional Coordinadora de Puertas, La Reforma Portuaria, ... p. 75
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Quedaron cerrados al comercio extranjero y destinados al servicio de cabotaje, en el Golfo
de México, los puertos de: Bacalar, Q.R., Isla del Carmen, Camp., Tonala, Coatzacoalcos,
Alvarado, Tecolutla, Santecomapan, y Tuxpan, Ver.; Soto la Marina, Tamps., en el Pacifico:
Puerto Escondido y Huatulco, Oax., Manzanilio, Col., Natividad, Mazatlan y Aitata, Sin., Cabo San

Lucas, La Paz y Loreto, B.C.S., San Diego y San Francisco, Califomia, en actual territorio
americano.

De los puertos anteriormente mencionados, 10 de ellos han permanecido activos de manera
ininterrumpida a través de 159 afos de haberse publicado dicho Decreto, y en los cuales aun se
realizan actividades maritimas y comerciales de importancia, tanto a nivel nacional como
internacional, mismos que a continuacion se mencionan: Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver.,
Campeche, Camp. Acapulco, Gro., Manzanillo, Col., Mazatlan, Sin.. Guaymas, Son., y Cabo San
Lucas y La Paz, B.C.S. (observar mapa No.8 del anexo "B").

3.2.1. Secretaria de Marina.

Desde el afio de 1930, esta entidad pablica federal fue la encargada de habilitar toda clase
de puertos, asi como designar su ubicacidon y realizar las obras maritimas y portuarias
correspondientes. Estas actividades se desarrollaron a . través del Departamento de Obras
Maritimas. 98

A partir del 1° de enero de 1977 a la fecha, esta actividad le compete a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, y a la Secretaria de Marina el organizar la Armada de México, la

policia maritima, programar y ejecutar trabajos de investigacion oceanografica en aguas de
jurisdiccion federal.

Para fines de nuestra tipologia nos interesa porque el 31 de mayo de 1974, la Secretaria de

Marina publicé en el Diario Oficial de la Federacion, el Decreto por el que se determinan los

os que tienen el caracter de habilitados para el trafico maritimo, donde se inciuye la primera
clasificacion de puertos de caracter oficial del México contemporaneo, (observar cuadro No. 4).

En dicho documento, se clasifica a los puertos de acuerdo a su ubicacion geogriafica y a su
trafico maritimo. En el primer caso, se diferencia a los puertos de acuerdo al litoral en que se
ubican, es decir, los del Pacifico y los del Golfo de México y Mar de las Antillas, para lo cual se

indican las coordenadas geograficas de latitud y longitud para cada uno de los puertos a que hace
mencion.

Desde el punto de vista del trafico maritimo, se dividen en: puertos de altura, de cabotaje,
mixto, de pesca, turistico y trafico especifico, conforme a 1a siguiente clasificacion:

a). Los autorizados para trafico maritimo de altura, mixto de cabotaje y pesca.

b). Los habilitados para trafico de cabotaje y pesca.

c). Unicamente para servicios de transbordador y embarcaciones de recreo en navegacion
de altura y cabotaje, asi como de pesca, en trafico de cabotaje.

d). Lugares habilitados para traficos especificos.

98 pogreriormente fue elevado a 1a categoria de Direccitn General de Obras Maritimas, adscrita a la Secretaria de
Camuni z y Transp» hasta la creacion de la Direccion General de Operacion y Desarrolio Portuario, 1a
cual estaba encargada del mantenimiento menor rutinanio de las instalaciones y de sus operaciones portuarias, hasta
que ambas Deper i fueron incor al extinto Puertos Mexicanos, actuaimente Direccion General de
Puertos y Marina Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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En el cuadro No. 4, se enlistan los puertos y las actividades destinadas a cada una de ellos,
y en el mapa No. 8 del anexo "B" se puede observar la ubicacién geografica de algunos de ellos.

Hasta ese momento, en el litoral del Océano Pacifico se concentré el mayor numero de
puertos habilitados para el trafico maritimo y en menor medida los del Golfo de México y Mar de

las Antillas, situacion que actualmente es a la inversa, basicamente debido a la proliferacion de
puertos petroleros en ia sonda de Campeche.

Es igualmente importante destacar que el primer lugar -en cuanto a numero de lugares
habilitados- corresponde al trafico autorizado para altura, mixto, de cabotaje y pesca; y en
segundo lugar, l1os de cabotaje y pesca.

Las instalaciones aun siguen manejadas por tas Capitanias de puerto y por las
Superintendencias de operacion portuaria, ambas adscritas a la Coordinacion General de Puertos
vy Marina Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Dicha clasificacion es importante porque es la primera entidad de !a administracion publica
federal del México contemporaneo que reune en un solo ordenamiento las disposiciones que

determinan los puertos habilitados y los traficos autorizados en los mismos, aunque actuaimente
ya no se utiliza.

Asimismo se incluyen las aduanas maritimas y Capitanias de Puertos establecidas, con sus
respectivas secciones y delegaciones y las jurisdicciones que les corresponden. Lo anterior, con
objeto de regular y vigilar el trafico interior y fluvial.

Resalta el hecho de que en diversos casos las dimensiones de los puertos se han
modificado, asi como las condiciones topohidrograficas de sus canales de navegacion,
fondeaderos y darsenas. Por tal motivo es necesario precisar los nuevos limites de puertos y

adecuar los establecidos a las circunstancias fisicas y a los adelantos de 1a técnica en la operacion
de los buques.

Iinclusive, aunque ha habido cambios de los encargados de la administracién de ios puertos,
se ha ido respetando la clasificacion inicial de la Secretaria de Marina. No obstante, de 1974 a la
fecha han evolucionado las tareas para las cuales fueron creados los puertos, pero constituyen un
elemento esencial para el desarrolio econdmico del pais, y una base para aprovechar el potencial
maritimo y promover el comercio exterior al transporte maritimo que usa el puerto.

3. 2. 2. Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

En Meéxico, el gobiemo federal en el afic 1958, le transfirio a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, !o relativo a la autorizacion de tarifas que hasta entonces eran
competencia de la Secretaria de Marina, no obstante la realizacién de las obras maritimas y
portuarias continuaron a su cargo hasta el 1° de enero de 1977, ya que entra en vigor la Nueva
Ley Organica de la Administracion Publica Federal, publicado en el D. F. el 29 de diciembre de
1976, a través de la cual fos asuntos relacionados con ta administracion de la Marina Mercante
Nacional, comunicaciones y transportes por agua, construccidn y conservacion de puertos,
sefialamiento maritimo y administracion y operacion de puertos, actividades que hasta hoy dia
estan a cargo de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante de la S. C. T. misma que

actuaimente es de su competencia el desempefio de las politicas y programas para el desarrollo
del sistema portuario nacional.

En lo referente a Infraestructura, se conjunta la construccion de {a obra maritima, el dragado
y el sefialamiento; el area de operacion tiene a su cargo la parte operativa de los puertos a través
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de Marina Mercante, para regular, promover, organizar y controlar la marina mercante mexicana,
asi como las comunicaciones y transportes por agua, y la Direccién General de puertos a través de
las Administraciones Portuarias Integrates (APIS), son las encargadas de administrar las
instataciones portuarias de uso publico, fijar las normas de operacion de las instalaciones
portuarias privadas, aplicar sistemas de operacion adecuados a las caracteristicas de cada uno de
los puertos, controlar el trafico maritimo y el uso de instalaciones, entre otros.

Asimismo, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, debera proponer la habilitaciéon
de puertos y de terminales de uso publico fuera de los mismos; asi como autorizar para
navegacion de altura terminales de uso particular y marinas que no formen parte de algun puerto;
promover la coordinacion entre los distintos modos de transporte que concurren a los puertos; dar
mantenimiento a la infraestructura de uso comun a ios puertos que no hayan sido concesionados,
de ahi que se hable de privatizacion de puertos.

A continuacion se mencionan otras funciones que también son competencia de la
Secretaria:

a) Construir obras maritimas y de dragado en lagunas, litorates, playas, esteros y bahias que
no estén sujetos a concesion; autorizar los programas maestros de desarrollo portuario y sus
maodificaciones substanciales para los puertos concesionados a las administraciones portuarias
integrates.

b) Establecer las tarifas para el uso de infraestructura y prestacion de servicios portuarios;
vigilar por si o por los capitanes de puerto correspondientes, que el atraque y permanencia de
embarcaciones en 0S puertos se realice en condiciones de seguridad, asi como asignar tales
posiciones de atraque en los puertos que no hayan sido concesionados; asi como el que las vias
navegables redanan ias condiciones de seguridad y profundidad.

c) Integrar la informacion estadistica del movimiento y operacion portuarios y llevar et
catastro de las obras e instalaciones portuarias.

d) Participar en Organismos Internacionales e intervenir en las negociaciones de convenios
Jy/o tratados que celebre México con otros palises en materia de puertos.

e) Promover, organizar y regular la marina mercante mexicana, asi como las
comunicaciones y transporte por agua.

f) Integrar la informacion estadistica de !a flota mercante, el transporte y los accidentes en
aguas mexicanas entre otras.

Para fines de la tipologia portuaria, de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
tomamos cinco fuentes de informacion respecto a lo que a clasificaciones se refiere, estas son: la
Comision Nacional Coordinadora de Puertos, el Catdlogo de Puertos Nacionales, el Catastro
Portuario, las Estadisticas de Movimiento Portuario Nacional de carga de y buques y el Atlas de la
Infraestructura det Transporte en México.

3.2.2.1 Comisién Nacional Coordinadora de Puertos.

La Comision Nacional Coordinadora de Puertos se cred el 20 de diciembre de 1970 durante
el gobiemo del Presidente Luis Echeverria Alvarez, con el objeto de coordinar en los puertos
maritimos y fluviales las actividades y servicios maritimos y portuarios; ios medios de transporte
que operen en elios, asi como los servicios principales, auxiliares y conexos de las vias generales
de comunicacion para su eficiente operacion y funcionamiento.
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usuarios y

trabajadores, a fin de optimizar la utilizacion de las terminales maritimas y la adecuada
coardinacién con los sistemas de transporte ferroviario y carretero. Asimismo se haclia énfasis en

ia capacitacion técnica y administrativa’ del personal,

ia elaboracion de estudios tendientes a

mejorar la operacién portuaria y en la aplicacion de normas de seguridad y prevencion de

accidentes.

CUADRO No. 4

HABILITACION DE PUERTOS DE LA SECRETARIA DE MARINA

TIPO DE TRAFICO

Puerto Madero, Chis.

LITORAL ALTURA, MIXTO, CABOTAJE Y SERVICIOS DE LUGARES
CABOTAJE Y PESCA PESCA TRANSBORDADOR Y HABILITADOS
EMBARCACION DE PARA
RECREO, EN TRAFICOS
NAVEGACION DE ESPECIFICOS
ALTURA Y CABOTAJE,
ASi COMO DE PESCA EN
TRAFICO DE CABOTAJE.
Tampico, Tamps Tecolutia, Ver.
Tuxpan, Ver. Nautla, Ver. Puerto Morelos, Q. R. Yukalpetén, Yuc.
Veracruz, Ver. Alvarado, Ver. Puerto Juarez, Q. R.
Ci . Ver. Tiacotalpan, Ver. Banco Playa, Q. R. Se destina para el
Minatittan, Ver. Villahenmosa, trafico maritimo de
GOLFO DE Frontera, Tab. Tab. altura y cabotaje soio
MEXICO ¥ Cd. Del Carmen, Camp Champotén, en cuanto a las
MAR DE LAS | C X Camp. actividades conexas
ANTILLAS Progreso, Yuc. Celestun, Yuc. de la pesca, turistica
sla Mujeres, Q. R. Las Coiloradas. y deportiva.
Isla Cazumel. Q. R. Yuc.
Chetumal. Q. R.
Ensenada, B. C. San José Del Puerto Escondido, 8. C. Venustiano
Isla Cedros, B. C. Cabo, 8. C. Cabo San Lucas, B. C. Carranza, B.C
f:w Ca-gs, B.C. San Felipe, B. Cc E) Chaparrito, B. C.
Paz, B .C. Santa Clara, B Pichitingue,. B.C. S.
OCEANO Sarta Rosalla, B. C. § Yavaros, Son. e
PAciFiICO Puerto Peflasco, Son. Afata, Sin. Venustiano Carranza
Guaymas, Son. Escuinapa, Sin. y Ef Chaparrito, se
Topolobampo, Sin San Blas, Nay. destinaron
Mazatian, Sin. Zihuatanejo, Gro. unicamente para
Puerto Vallarta, Jal Puerto Angel, trafico de cabotaje y
Manzanillo, Col Oax. de navegacion
Lazaro as, Mich. interior.
Acapulco, Gro.
Salina Cruz, Oax. Pichilingue, la
terminal de

transbordadores se

habilita solarmente

para dichos servicios

en trafico de altura y
je.

Fuente: Secretaria de Marina, Habilitacion de Puertos Médco. en: Diario Oficial de la Federacion del 31 de mayo de 1974,
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Durante el sexenio de Miguel de La Madrid, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
fusiond a la Comision Nacional Coordinadora de Puertos con la Coordinadora General del
Programa de Puertos Industriales; el Servicio Muitimodal Transistmico (SEMULTRA)99: el
Fideicomiso para Equipamiento Portuario (FIDEMAP)1°°: vy se le faculté para llevar a cabo la
administracion corporativa, vinculacion. asesoramiento y supervision por parte del sector maritimo
portuario de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en las Empresas de Servicios
Portuarios1071, que son entidades par les que proporcionan las maniobras de servicio
publico a las mercancias en los principales puertos federales.

Los puertos a los que se abocaba dicha Comision Naciona! Coordinadora de Puertos, eran
12: en el litoral del Océano Pacifico se encontraban Ensenada, B. C., Guaymas, Son., Mazatlan,
Sin., Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas, Mich., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax., y Puerto
Madero. Chis., en el Golfo de México: Tampico, Tamps., Veracruz, y Coatzacoalcos, Ver., y
Progreso, Yuc. En el cuadro No. 3 | se mencionan los servicios con que cuentan los puertos que
estaban a cargo de la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos.

3.2.2.2. Catélogo de Puertos Nacionales.

El catalogo de puertos nacionales muestra un registro de los puertos con que cuenta nuestro
pais. Elaborado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en 1986 a través de la
Direccion General de Operacion y Desarrolio Portuario, retoma los datos proporcionados por otros
criterios de clasificacion, entre los que se encuentran: por entidades federativas, por ubicacion
geografica, por tipo de trafico y por actividad o funcion.

Es una clasificacion de puertos que van desde los que tienen terminales de altura
(importacion - exportacion), hasta los puertos de abrigo y atracaderos de lanchas. Conforme al
criterio utilizado en dicha definicion102, se considera “puerto” a Guaymas, Son., al igual que a la
presa de Infiemnillo, o el Lago de Patzcuaro, ambos en Michoacan.

De los 231 puertos contemplados, 112 corresponden a los ubicados en las costas del
Pacifico, 88 a los localizados en las costas del Golfo de México y Mar de las Antillas y tos 31
restantes a los situados en un lago o laguna y en la orilla de una presa. (observar cuadro No. 5).

El registro de cada puerto contiene una serie de datos tales como: clave del puerto, litorat,
municipio, localidad, nombre del puerto, latitud, longitud, ubicacién geografica, y tipo de trafico y
actividad.

a) Clave del/ puerto. Esta representada por una cifra formada por cinco digitos, donde los
dos primeros representan la entidad federativa en que se encuentra éste; los siguientes
corresponden a la numeracion progresiva de puertos dentro del estado y el ultimo indica el litoral
en que se ubica, correspondiente el 1 al Pacifico, 2 al Golfo de México, 3 al Caribe y 4 a Puertos
interiores.

99 SEMULTRA. Coordinar el transporte multimoda! de mercancias que, en transito interoceanico, arriben a los

puertas de Coatzacoalcos o de Salina Cruz.

100 FIDEMAP C inar . en adquisicion, venta y funcionamiento de equipo portuario para empresas de
Portuarios.

101 gmpresas de Servicios Portuarios .- Entidades paraestatales que proporcionan las maniobras de Senicio Publico

a las mercancias en los principales puertos  federales.

102 yer definicion del Catdlogo de puertos nacionales del capitulo 1 de esta investigacion.
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b) Litoral. Nos permite saber si un puerto esta ubicado en el Océano Pacifico, en el Goifo de
Meéxico, en el Mar Caribe, O si se trata de un puerto interior, conviene sefialar que el Mar Caribe no
toca costas mexicanas, no asi el Mar de las Antillas.

c) Clave del municipio y localidad. Por medio de |a cual nos permite identificar a qué
municipio y localidad comresponde el puerto. Sin embargo, 1a informacion a este respecto esta
incompleta para la mayor parte de los puertos.

d) Nombre del puerto. Dentro del catalogo, los nombres de los puertos del pais se
encuentran enlistados de acuerdo a la entidad federativa a la que commesponde, mismas que a su
vez estan dispuestas en orden alfabético. Conviene sefialar que hay puertos que tienen el mismo
nombre, pefro que coresponden a entidades federativas diferentes, como el Puerto de San Felipe,
en el estado de Baja Califormnia, y el Puerto de San Felipe en el estado de Yucatan.

e) Latitud y longitud. Se indican las coordenadas geogrificas de cada uno de los puertos,
con las cuales se puede determinar su situacion geografica.

f) Ubicacién geogréfica. Nos sefiala si un puerto es maritimo, fluvial o interior, y si esta
asentado en un estero, isla, rio, lago o presa, conforme a la siguiente clasificacion:

MAR A en una costa
Maritimo MAR B en un estero maritimo
MAR C en una isia
FLU A en las margenes de un rio
Ubicacion Geografica Fluvial { FLU B en un estero fluvial
INT A en las margenes de un lago o
faguna
Interior INT B en las margenes de un canal
(canal intracostero)
INT C en la orilla de una presa

Dicha clasificacion fue modificada por Carrascal 103 para aplicaria en su tipologia portuaria.

g) Tipo de tréfico. Se identifican los tipos de trafico que se realizan en cada uno de los
puertos, bien sea en movimiento de altura (exportacién-importacion), si es internacional, y
cabotaje si es movimiento nacional. No obstante, ia importancia de esta caracteristica, los datos
se encuentran incompletos.93 (Ver definiciéon de puertos del Catalogo de Puertos Nacionales del
capitulo uno de esta investigacion).

h) Tipo de actividad o funcién. Se especifica la funcibn que se desarrolla en cada puerto:
pesquera, turistica, militar, industrial y comercial.

Debido a que en la mayoria de los puertos mexicanos se realizan varias funciones, con
objeto de resaitar et tipo de actividad predominante, esta asignada una calificacion (del 1 al 5) en
orden jerarquico, a la actividad principal le correspondera e! numero 1, a la secundaria, el nimero
2 y asi sucesivamente hastael 5.

103 ¢ ia C; 1, Op. Cit. Ti
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De esta clasificaciéon, se determina que existen puertos en donde se llevan a cabo dos o
mas actividades y otros donde se desarrolla una unica funcion.

Finalmente hace referencia a las dependencias oficiales encargadas de atender los asuntos
administrativos y/o (ocmoos de los puertos; o bien relacionados con aquel, como son las
Direcciones Ger de do, Marina Mercante, Operacion y Desarrollo Portuario y la
Comision Nacional Coordinadora de Puertos, mismas qQque se reestructuraron y actuaimente

forman parte de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

A su vez, este organismo publico descentralizado, para poder desarrollar sus funciones,
cuenta con oficinas localizadas en los propios puertos encargadas de resolver los asuntos de su
competencia, como la Capitania de Puerto, con su Delegaciéon, asi como la administracion
Portuaria Integral en cada puerto, (APIS).

Ademas, el catalogo incluye un cuadro sindptico que resume numéricamente los datos
expuestos anteriormente, consistentes en el total de puertos con que cuenta cada entidad
federativa; de éstos, cuantos son de altura, de cabotaje. y en cuantos se realizan actividades
comerciales, pesqueras, turisticas, industriales y militares. Aunque en algunos rangos el catalogo

se encuentra con los datos incompletos, la utilidad del mismo nos penmite conocer algunas
caracteristicas de los puertos.

Para fines de la tipologia nos interesa analizar dicho catalogo por la gran cantidad y
variedad de puertos que maneja, sobre todo si consideramos que contempla a los atracaderos en

fas presas, si bien ello escapa a los fines que persigue el presente trabajo de investigacion, estos
datos pueden representar una herramienta muy Util para otros estudios.

Dentro del catialogo de puertos nacionales, los puertos se encuentran agrupados por
entidades federativas, mismas que a su vez se encuentran dispuestas en orden alfabético, 1o que
facilita su consulta y manejo. La gran mayoria de los puertos que integran dicho catalogo son
aquellos que tienen actividades pesqueras, sin embargo, para fines de nuestra tipologia portuaria
éstos se mencionan solo como referencia aunque no se integraran a ella, y porque de los puertos
comerciales algunos también tienen terminales pesqueras, (observar cuadro No. §).

CUADRO No. S.
CATALOGO DE PUERTOS NACIONALES

ENTIDADES FEDERATIVAS NOMBRES DE LOS PUERTOS

BAJA CALIFORNIA €) Sauzal, San Luis Gonzaga, Bahla de los Angeles, Puertecitos, Punta Banda,

Ensenada, San Quintin, Cedros, San Felipe, Santo Tomas, Rosarito, Punta China,
Morro Redondo. Isla San Evaristo, Isla San José, Isla Guadalupe.

San Ignacio, Tortugas, Coyate, San Juan de la Costa, San Carlos, Boca de la Soledad,
Puerto Cortés, Todos los Santos, Cabo San Lucas, San José del Cabo, La Paz,
Pichilingue, Puerto Escondido, Loreto, Sarta Rosalla, Venustiano Carranza, Magdalena,
Mulegé, San Marcos, Eil Chaparrito, isla Casmnen, Punta Prieta, Puerto Alcatras, isia
Margarita, Puerto Lopez Mateos, Puerto Ullce, Punta Paimillas, Puerto Balandra, E1l
m © isla Natividad.

CAMPECHE i Ista Aguad. Car i C. < Ciudad del Cammen,
Ch'roum Lerma, San Julian, Santa Genrudts Villa Madero, Puerto Real, 1sla Arcas,
lsla Arenas_|sla Triénguios y Zacatal,

BAJA CALIFORNIA SUR
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COoLMA

Manzanitio, San Pedrito, Las Hadas, Isla Socorro e Isla Clarion.

CHIAPAS

Puerto Madero, Boca del Cielo, Pareddn, Puerto Arista, Salto de Agua.

CHIHUAHUA

Presa la Boquilla,

GUERRERO Laguna de Coyuca, Acapulco, Laguna Negra, Laguna Tres Palos, Petacaico.
Zihuatanejo. Puerto Marqués. Ixtapa, Chacahua y Puerto Escondido.

JALISCO Puerto Vallarta, Barra de Navidad, Chapala, Yelapa, Chameia, Melaque, Tenacatita,
Tecomates . Ajijic.

MEXICO Valle de Bravo.

MICHOACAN Lézaro Cardenas, Patzcuaro, Infiernillo, Camecuaro, Tangancicuaro, La Presa, Playa
Azutl, y Caieta de

MORELOS Tequesquitengo. Jojutla.

NAYARIT San Francisco, Sayulita, Punta Mita, Lo de Marcos, Bahia Banderas, Los Corchos, San

Blas, Mexcaftitan de Uribe, Chacala, La Cruz de Huar Puerto Nuevo
Vallarta, Matanchen.

NUEVO LEON

Presa Rodrigo Gomez.

OAXACA Puerto Escondido, Puerto Angel, Salina Cnuz, La Pastoria, Laguna Superior, Tuxtepec,
Temazcai.
PUESLA Valsequillo.

QUINTANA ROO

Laguna de Macax, Isla Mujeres, Puerto Julrez, Puerto Moreilos, Playa del Carmmen, San
Miguel de Cazumel, Banco Playa. Chetumal, Hoibax, Cancuan, Xcalak, Punta Sam
Chiquila, Punta Allen.

SAN LUIS POTOSI Ciudad Valles.

SINALOA Estero del Sab. T npo, Altata, 1, Escuinapa. La Reforma, Teacapa.

SONORA Bacochibampo. Huivulai, Santa Clara. Puerto Pefiasco, Guaymas. Yavaros, Kino,
Agiabampo, San Carlos, Paraje Nuevo. Punta Lobos, Las Guasimas, El Desemboque,
Puerto de la Libertad.

TABASCO Puerto Ceiba, T¢ se, Sanchez Mag: Frontera, Villahermosa, Emiliano Zapata,

El Bayo, Jonuta, San Pedro, P. Antonio de los Rios, Chilapa, La Venta, Dos Bocas,
Paraiso y Chiltepec.

TAMAULIPAS

El Mezquital. Presa Faicon, Presa Vicente Guerrero, Altamira, La Pesca, Tampico,
Presa Marte R. Gémez. Ciudad Madero, Boca de Catan.

VERACRUZ Tamiahua, Panuco, Cazones, Gutiérrez Zamora, Tonala, Veracruz, Abvarado,
Tt , © Minatitian, Playa Vicente, Jesus Carranza, Pajaritos,
Nanchital, Anton Lizardo. Boca del Rio, Isa de Lobos, Cabo Rojo, El Plan, Tenixtepec,
Tampachiche, Barra de Paimas, Laguna Verde, Barra de Cazones, Barra de Galindo,

. Caternaco, T . Tecohia y Nautia.

YUCATAN Dzilam de Bravo, C. an, Sisal, Y ), Prog . Telchac, Rio Lagartos, Las
Coloradas, Ej Cuyo, Chicxulub, Yalcubul, Chelem, San Felipe, Ista Pérez, Chabihau, San
Srsanto,

Fuernte: de C: y Transportes, Catalogo de Puertos Nacionales, México, 1986, inédito.
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3.2.2.3. Catastro Portuario.

Es un censo nacional de las instalaciones portuarias existentes a lo largo de 1os litorales del
pais, asimismo contiene informacién sobre un importante porcentaje de concesiones de las areas
ubicadas en la zona federal maritimo-terrestre otorgadas a particulares por la Secretaria de Medio
Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, y las Direcciones Generales de Marina Mercante y
Puertos.

Es un documento de publicacion bianual104 a través del cual se dan a conocer “las
correcciones debidas a errores u omisiones, modificaciones por cambios parciales, hechos por los
usuarios de 1a informacion sobre instalaciones ya catastradas e innovaciones, en este rubro es en
donde se presentan los mayores cambios debidos a: obras de reciente construccion: deteccion de
instalaciones ya existentes y no catastradas; baja de instalaciones por destruccién debido a causas
fortuitas; en puestos fuera de servicio de instalaciones en mal estado, ya sea por antigliedad o por

falta de mantenimiento.”105

La forrma de presentacion y el orden en que aparecen los puertos mexicanos en el Catastro
Portuario es en concordancia con el Catalogo de Puertos Nacionales, misma que corresponde a su
distribucion geografica en las costas mexicanas.

Este inventario contiene un total de 104 puertos, de los cuales 48 estan ubicados en el litoral
del Océano Pacifico y 56 en el Golfo de México y Mar de las Antillas.

La informacion que contiene el catastro portuario es basicamente técnica, complementada
con datos cualitativos y cuantitativos. Se inicia con un croquis de la entidad federativa de que se
trata, en el cual se localizan los puertos, la capital del estado, principales poblaciones y vias de
comunicacion, limite estatal e internacional para determinados estados. Se incluye una descripcion
general del estado con datos referentes a la situacion geografica (latitud y longitud), extension
territorial, limites, orografia e hidrografia. Se especifican los puertos y lugares con infraestructura
de atraque, aunado a la (s) funcion (es) que lleva(n) a cabo en cada uno de ellos, tales como:
pesquera, comercial, turistica, militar e industrial.

Asimismo también se sefialan las vias de comunicaciéon que ponen en contacto a los
puertos con el resto del estado, e inclusive con los demas puertos a través de las carreteras,
ferrocarril, aeropuertos y en algunos casos transbordadores, asi como los servicios con que cuenta
(la terminal maritima o el estado) correo, telégrafo, radio, television y telecomunicaciones. Se
proporcionan las condiciones fisicas del puerto principal o representativo del estado, referente a
los datos meteoroldgicos, altura sobre el nivel de! mar, clima, precipitacion pluvial y vientos
dominantes.

Finalmente, se indican datos sobre e! movimiento portuario anual de carga en altura
(importacion - exportacion) y cabotaje (entradas - satidas) de !os principales puertos del estado.
Los datos del movimiento portuario anual estan expresados en tonetadas y fueron tomados de las
estadisticas de movimiento portuario de carga y buques, editado por la Direccion General de
Puertos. hoy adscrita a la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

104 Hasta el afic 1988 fue editado por la Direccion General de Obras Maritimas, en 1989 fue reimpresa por Puertos
Mexicancs, y actuakmente por la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante de la Secretaria de
Camunicaciones y Transportes.

105 puertos icancs, Catastro Portuario, ico, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, p.1.
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Después de estos antecedentes, se inicia la descripcion de cada una de las instalaciones
portuarias, esencia del catastro portuario y son: obras de proteccion, areas de agua, sefialamiento
maritimo, obras de atraque y areas de almacenamiento, mismas que se detallan para cada uno de
los puertos. Con objeto de ilustrar graficamente dicha informacion, se incluye un croquis del puerto
en el gque se localiza la infraestructura maritima (rompeolas, escolleras, espigones, faros, balizas,
canal de navegacion, y darsenas) y terrestre (muelles, patios, cobertizos, bodegas, traza urbana:
vialidades, aeropuerto, industrias instaladas), entre otros.

Las instalaciones portuarias a que hace referencia el Catastro Portuario, se encuentran
agrupadas de acuerdo a la funcion especifica para la cual fueron construidas, ya que es necesario
1a realizacion de diferentes obras en los puertos como son: obras de proteccion, areas de agua,
sefialamiento maritimo, obras de atrague, areas de almacenamiento y reparaciones navales; (Ver
capitulo 2 de esta investigacion).

Se ha compaginado este documento usando las claves que corresponden a cada puerto,
localizadas en el extrermno marginal izquierdo de cada pagina, los dos primeros digitos representan
la entidad federativa en que se encuentra éste; los dos siguientes corresponden a !a numeracion
progresiva de puertos dentro del estado y el ditimo indica el litoral en que se ubica,
correspondiente el 1 al Pacifico, 2 al Golfo de México, 3 al Caribe y 4 a Puertos Interiores.
Conviene sefalar que el Mar Caribe no toca costas mexicanas y si lo hace el Mar de las Antillas.

Por otra parte, el Catastro Portuario incluye en su informacién una clave que aparece en el
extrermo marginal central de cada pagina, que corresponde a una clasificacion relacionada con su
localizaciéon geogriafica, de la misma manera en que se presenta en el Catalogo de Puertos
Nacionales, referente a maritimo en una costa, estero maritimo, y en una Isla, fluvial en los
margenes de un rio o estero fluvial e interior en ios margenes de un lago o laguna. canal o presa.

3.2.2.4. Estadisticas de Movimiento Portuario.

La Secretaria de Marina fue la pionera en ia elaboracién de las estadisticas de movimiento
portuario, al iniciar, en el afio de 1955 aproximadamente. el registro de |a carga total que se habia
subido y bajado en los puertos nacionales.

Los datos eran recopilados de las Residencias y Capitanias de Puerto, mismas que se
encargaban de levantar los cuestionarios con informacién referente al origen, destino. tipo y
volumen total de las mercancias que se movian, con los cuales se fueron conformando los
indicadores portuarios que sirvieron para detectar entre otros, cuanta gente hacia faita para operar
en el puerto y descargar el buque. Asimismo se determinéd el uso y longitud de los muelles que se
necesitaban, puesto que se sabia el tipo de buque que arribaria.

Con esta programacion y deteccidn de necesidades en los puertos habilitados. se logré que
fa estructura e infraestructura portuaria fuera la mas adecuada, con la finalidad de mejorar los
servicios logrando que la embarcacion estuviese el menor tiempo posible en el puerto mientras se
realizaban las maniobras de carga-descarga.

Con e! paso del tiempo y la experiencia adquirida, se fue conformando poco a poco un
documento que llegd a ser de gran utilidad para todos aquellos involucrados con los aspectos
maritimo-portuarios, denominado “Estadisticas de Movimiento Portuario” publicado anualmente
por la Secretaria de Marina, que de 1970 a 1976 llegd a estar constituido hasta por 6 tomos por
anfo. con datos referentes al volumen de la carga manejada en los puertos habilitados con que
contaba nuestro pais. el cual se expresaba en toneladas y estaba referido a nivel tota!. mensual y
anual, incluia el porcentaje y el porcentaje acumulado.
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CUADRO No. 6

RELACION DE PUERTOS CATASTRO PORTUARIO.

m— e ————— ———
LITORAL ESTADO PUERTOS
Baja California Rosarito, El Sauzal, Ensenada, Isla Cedros, y San
Felipe
Baja California Sur | Chaparrito, Adolfo Lopez Mateos, San Carlos, Puerto
Alcatraz, Puerto Cortés, Cabo San Lucas, Pichilingue,
La Paz, San Juan de La Costa, Puerto Escondido, Isla
San Marcos, Loreto y Santa Rosalia.
Sonora Puerto Pefasco, Guaymas, Yavaros, y Sanchez
Tabuada.
Sinaloa Topolobampo, Mazatlan, y La Reforma.
Océano Nayarit Mezcaltitian, San Blas, Chacala, Cruz de Huanacaxtle,
Pacifico y Nuevo Vallarta.
Jalisco, Puerto Vallarta Lago de Chapata, Barra de Navidad.
Colima Las Hadas y Manzanillo
Michoacan Lazaro Cardenas y Lago de Patzcuaro.
Guerrero ixtapa Zihuatanejo, Zihuatanejo, Puerto Vicente
Guerrero y Acapulco.
La Pastoria. Puerto Angel y Salina Cruz
Oaxaca
Chiapas Puerto Madero.
Tamaulipas El Mezquital, Boca Ciega, La Pesca, Altamira, y
Tampico.
Veracruz Isla Lobos, Tamiahua, Barra de Galindo, Tuxpan,
Cazones, Tecolutla, Nautla, Veracruz, Boca del Rio,
Antén Lizardo, Alvarado, Catemaco, Balzapote,
Coatzacoalcos, Pajaritos, Nanchitai, Minatitlan.
Golfo de Tabasco Sanchez Magallanes, Dos Bocas, Paraiso, Villa
México Hermosa, Jonuta, y Frontera.
y Mar de las | Campeche Zacatal, Ciudad del Carmen, Punta San Julian, Puerto
Antillas Real, Isla Aguada. Champotdn, Ceibaplaya, y
Campeche.
Yucatan Celestun, Sisal, Yukalpetén, Progreso, Chicxulub,
Telchac, Dzilam de Bravo, San Felipe, Rio Lagartos,
Las Coloradas, y El Cuyo.
Quintana Roo Chiquila, Holbox, Isla Mujeres, Punta Sam, Puerto
Juarez, Cancun, Puerto Morelos, Playa del Carmen,
Cozumel. Punta Allen, Xcalac, Chetumal.

1a de Comuni y Transportes, México, 1989.

Fuente. Puertos

. Catastro Portuario,
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La informacién se presentaba puntua! para cada uno de los puertos, y representada en
forma de cuadros estadisticos, conforme at siguiente contenido general:

a) Un resumen de todo el movimiento portuario en altura y cabotaje a nivel nacional y por
titoral: Océano Pacifico y Golfo de México y Mar Caribe.

b) ElI movimiento de altura (importacibn-exportacion), y cabotaje (entradas-salidas) por
producto, y origen o destino de las mercancias que entraban y/o salian al y del puerto a través de
via de comunicacion terrestre, maritima o fluvial.

En el origen y/o destino se mencionan los nombres de las poblaciones en el interior de la
Republica Mexicana o puertos nacionales para cabotaje, y los nombres de los paises o puertos
extranjeros para el movimiento de altura.

c) Un resumen de productos movidos en altura (importancion-exportacion) y cabotaje
(entradas-salidas), agrupados por tipo de producto y ordenados alfabéticamente, entre los que se
encuentran: 10s minerales, agricolas, textiles, quimicos, animales, forestales, maquinaria y equipo
de transportes, mercancias diversas, materiales para construccion, petréleo y derivados, etc.

d) Finalmente, las entradas y salidas al y del puerto de productos por via de comunicacion
terrestre (carretera, oleoducto y ferrocarril).

Las estadisticas de Movimiento Portuario elaboradas hasta el afio de 1976 por la Secretaria
de Marina, integran una gran variedad de datos que no contienen las estadisticas de afos
posteriores, debido a que esta actividad fue encomendada a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, modificandose su estructura y contenido al igual que su presentacion, puesto que de
los seis tomos editados cada afo se redujo a uno, que de alguna manera denota {a gran cantidad
de datos que se suprimieron, aunque hubo otros que se incluyeron, con el fin de hacerlas mas
objetivas y manejables, a través de cuadros estadisticos anicamente.

Entre los datos Qque se suprimieron se encuentran los referentes a las entradas y salidas
maritimas y terrestres de! puerto para los movimientos de altura y cabotaje, los cuales contenian el
origen y destino de los productos que habian arribado o zarparian del puerto; los volumenes
totales por tipo de carga movilizada, y por tipo de mueile; asi como, el resumen de productos por
grupos economicos, ordenados en forma decreciente de acuerdo al tonelaje movido, lo que
permitia la exclusién rapida de los productos que habian tenido mayor demanda y de esta manera
establecer sus rangos de importancia.

Dentro de los datos que se incluyeron estan los referentes al trafico por Bandera, que antes
no se contemplaba y por medio de los cuales podemos conocer el tipo de flota mercante con que
cuenta nuestro pals.

Un aspecto sobresaliente, es el hecho de que no se manejan los mismos puertos para todos
los afos, esto se explica por los puertos que se fueron habilitando afio con afio; sin embargo, hay
otros que aun siendo habilitados no se vuelven a mencionar lo que da lugar a dos situaciones: Que
tuvieron probiemas con sus instalaciones maritimo-portuarias (azolve, insuficiencia de muelies,
mal servicio, etc.) o bien, por enfrentarse a cambios en el mercado y fueron perdiendo importancia
al ser subutilizados.

El anuario estadistico que editaba la Subsecretaria de Operacion de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, titulado "movimiento de carga y buques sistema portuario
nacional® se edité hasta el affio 1992 y en cifras preliminanes hasta el afio 1993.
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A partir del afio de 1994, 1a Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, adscrita a
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, es la encargada de elaborar el “Reporte
estad/stico del movimiento de carga y pasajeros en los principales puertos del pais”, con objeto de
dar a conocer los resultados obtenidos del movimiento de carga como consecuencia del trafico

maritimo de los buques que arribaron a los distintos puertos con que cuenta actualmente nuestro
pals.

Las estadisticas de movimiento portuario dan a conocer 1as cargas operadas en los puertos
nacionales, tanto en las instalaciones de servicio publico como en las privadas, aunado a que
muestran las actividades maritimo portuarias del pais, asi como al trafico de turismo por via

maritima en cruceros y transbordadores que circulan por las costas mexicanas, conforme al
siguiente contenido generat:

1. Movimiento global por tipos de carga en movimiento de altura (importacién-exportacion)
y cabotaje (entradas-salidas), volumen total manejado expresado en toneladas y numero
de buques.

Numero de barcos nacionales-extranjeros y toneladas operadas por tipo de carga, en
movimiento de altura y cabotaje.

Total de carga operada en Puertos del Pacifico, en altura (importacion-exportacion) y
cabotaje (entradas-salidas), presentada en graficas.

Total de carga operada en puertos del Golfo de México y Mar de las Antillas, de altura
(importacidn-exportacion) y cabotaje (entradas-salidas), presentada en graficas.

Trafico de contenedores en puertos nacionales. Se menciona el nimero de contenedores
cargados (importacion-exportacién), toneladas de carga contenerizada y numero de
contenedores vacios, contenedores por dimensiones.

Filota mercante mexicana, embarcaciones mayores de 100 toneladas. Los datos incluyen
tipo y namero de embarcaciones (azufreros, chalanes, carga general, dragas, gaseros,
graneieros, investigacion, pasaje, portacontenedores, tanques, remolcadores).

Trafico de cruceros y transbordadores, presenta el movimiento de pasajeros y numero de
arribos en puertos nacionales.

Productos significantes por tipo de carga en movimiento de aitura (producto, volumen en
toneladas y porcentaje).

9. Productos por paises de origen o destino en movimiento de altura (producto, pais,
toneladas).

o » 0 N

7.

8.

10. Trafico por tipos de carga y por muelie en movimiento de altura (muelles, altura y
cabotaje).

11. Paises de origen o destino en movimiento de altura (pais, toneladas, porcentaje).

12. Serie histérica por tipos de carga, movimiento (altura y cabotaje), cargas y afios (1984-
1990).

13. Tipos de carga a nivel mensual (trafico de altura y cabotaje).

Al consultar las estadisticas de movimiento portuario de carga y buques, editadas por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se encontré que todos fos formatos de recopilacion y
Publicacion de datos en todos los puertos son iguales, esto ya es una definicién, no obstante, en

cada puerto hay diferentes productos que se manejan y se reportan, y es que en esa forma se
realiza el trafico comercial, (Manly, 1996).

Para fines de este estudio, se entendera por carga a las mercancias que se movilizaron en
los puertos, no importando el origen o destino de las mismas, pudiendo venir de cualquier parte de
la Republica Mexicana cuandc el movimiento es de cabotaje y de todo el mundo cuando el

movimiento es de altura. El volumen de carga movilizado en los puertos esta expresado en
toneladas.
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Los anuarios estadisticos publicados hasta el afic 1993, y en los cuales se basd la tipologia
de los puertos mexicanos de Carrascal, hacen referencia a cinco tipos de carga: global, general,
granel, fluidos y perecederos, mismas que a continuacion se explican detalladamente:

a) Carga global. Se refiere a la carga total movilizada en un puerto y se conforma con los
resultados obtenidos de los diferentes tipos de cargas, (general, granel, fluidos y perecederos),
durante un afto de actividades.

b) Carga general. Se refiere a cualquier tipo de producto elaborado o semietaborado, se
contemplan un sin nOmero y gran variedad de articulos, por ejemplo: maquinaria, automdviles.
Comprende productos forestales, mineros, acudticos, agricolas y elaborados en varias fases de
procesamiento con empaques diversos. Se tienen registrados mas de 3,000 productos.

c) Carga a granel.-Es la carga seca granulada transportada en estado suelto y pesada a
granel. Se divide en agricola y minerales.

d) Carga de fluidos. Comresponde a las cargas liquidas, pesadas a grane! o volumen. Se
divide en petrdleo y derivados y otros fluidos, (agua, mieles incristalizables, vino, azufre, gas
licuado).

e) Carga de Perecederos. Son {os productos que se echan a perder en poco tiempo, por lo
que requieren de un transporte rapido y un embalaje especial, asi como de camaras de
refrigeracion en la mayor parte de los casos.

Con el propédsito de tener una panoramica general, a partir del analisis comparativo, se
consultaron las estadisticas de movimiento portuario correspondiente a los afios de 1970, 1975,
1980, 1985 y 1990, con los datos obtenidos se elaboré una grafica en la cual se muestra una
distribucion irregular de los puertos, esto es, se encuentran ordenados o agrupados conforme a los
afios que aparecen publicados sus movimientos, independientemente de que en otras etapas de l1a
historia hayan tenido una participaciéon importante o no. (Ver graficas No.1 y 2).

Para fines estadisticos registrados por !a Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se
observo que de 1970 a 1990 hay 44 puertos que tuvieron movimiento portuario, de los cuales, 20
puertos han permanecido activos de manera ininterrumpida, estos son: Ensenada, B.C., San
Carlos y La Paz, B.C.S., Guaymas, Son., Topolobampo y Mazatlan, Sin., Puerto Vallarta, Jal.,
Manzanilio, Col., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax., Tampico. Tamps., Tuxpan, Coatzacoalcos,
Minatitlan, Ver., Ciudad del Carmen, Camp., Progreso, Yuc., y Cozumel e Isia Mujeres, Q. R.

Cabe seflalar, que en el mapa “tipologia de los puertos mexicanos” (Carrascal, 1990), se
encuentran cartografiados los puertos de Guerrero Negro, B.C.S. y Punta China, B.C., sin
embargo, al consultar el anuario estadistico de 1985, dichos puertos no aparecen, el primero de
ellos su movimiento se registré a partir del affio 1990, y el segundo nunca aparecio, con lo cual se

comprueba que la tipologia de puertos de Carrascal se debe actualizar, (observar mapas 7 y 8 det
anexo “B7).

El analisis de las variables que se manejan en las estadisticas de movimiento portuario
nacional de carga y buques es importante, porque por medio de ellas se puede apreciar a la
realidad y estudiaria, o para mas tarde llegar a conclusiones que derivan en una "Tipologia".

Se considera que algunas variables sobresalen como fundamentales, tales como el
volumen, tipo de producto, tipo de trafico y la serie histérica; pues por el volumen se establece si
un puerto es importante a nivel internacional, nacional, regional o local y poder comprobar que et
movimiento portuario se realiza en muy pocos puertos.
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E! trafico ayuda a determinar si en el puerto se llevan a cabo movimientos de altura,
cabotaje o mixto.

Diariamente en México se realizan actividad comerciales de gran envergadura, gracias al
movimiento de productos como el petréleo, los minerales, etc. El tipo de producto, permite inferir
si el puerto es especifico (si se mueve un solo tipo de carga) o polifuncional (si se mueven dos o
mas tipos de cargas diferentes). Con la informacion de los anuarios, se puede constatar que en
nuestro pais predominan los puertos polifuncionales.

Por (0 que respecta a la consulta de las estadisticas de movimiento portuario de carga y
buques, editadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se encontrd que todos los
formatos de recopilacion y publicaciéon de datos, en todos !los puertos son iguales, esto ya es una
definicién, no obstante, en cada puerto hay diferentes productos gue se manejan y se reportan, y
es que en esa forma se realiza el trafico comercial.

La serie histérica por tipo de carga nos ayuda a determinar la actividad en cada puerto:
pesquero, industrial, o comercial, en virtud de que para fines de nuestra investigacion nos
interesan solo los puertos comerciales, mismos a 10s que se abocan dichos anuarios estadisticos.

Otro aspecto importante, es la presentacion de la informacion en forma independiente de

cada puerto, la que a su vez se encuentra dividida en cuadros sinépticos o que facilita su
consuita.

No obstante, una limitante es que afio con afo se adicionan o se suprimen datos de algun
puerto, esto debido a que no siempre la informacién llega a tiempo para ser publicada, o bien
porque el volumen de carga movilizada fue “insignificante” con respecto del volumen total de
mercancias a nivel nacional, sin definir parametros.

Por otro lado, algunas veces la informacién esta incompleta en la mayoria de los cuadros,
sobre todo en el que mencionan el niumero de buques y en la serie historica.

A fines del afio 1994 la oficina de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes encargada
de elaborar {0os anuarios estadisticos, reestructuré !a manera en dar a conocer los datos del tipo de
movimiento en los puertos, actualmente contempla cinco tipos de carga: general suelta, general
contenerizada, grane! agricola, granel mineral, y fiuidos, asi como un resumen global por tipo de
trafico. Sin embargo se excluyo la carga operada por Petroleos Mexicanos, no obstante, dicha
paraestatal tiene su propia base de datos sobre el tipo y volumen de carga que moviliza en sus
instalaciones, en cada puerto y a nivel nacional, esta informacion se puede consultar directamente
en las oficinas de la empresa Petroleos Mexicanos en la Ciudad de México.

El nombre actual del anuario publicado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
es “Reporte Estadistico del movimiento de Carga y Pasajeros en los principales puertos del pals”,
el cual se puede consultar en la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante resumen
global por tipos de traficos.
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3.2.2.5. Atias de la Infraestructura del Transporte en México.
Eiaborado y publicado en 1989, por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, el libro

Ei Transporte en México, ofrece una vision global y de conjunto, acerca de la evolucion y

perspectivas del transporte carretero, ferroviario, maritimo-portuario y aéreo con que cuenta

nuestro palis.

Esta estructurado en capitulos, en los cuales se abordan y resaltan a través de mapas,
fotografias, y graficos, las caracteristicas y los aspectos mas relevantes de cada subsector, a lo
largo de la historia de nuestra nacién, desde la época Prehispanica, pasando por la Colonial,
México Independiente, la Reforma, el Porfiriato, hasta el afio de 1987. Incorpora un At/as nacional,
inédito en el alcance de su contenido y escala, sobre /a infraestructura de transporte del México

contemporaneo.

En lo referente al pasado incluye el vasto lapso comprendido entre las primeras migraciones
de grupas humanos al continente americano, hasta el aflo 1982. Para facilitar su presentacion,
esta dividido en tres grandes blogues: Ia época Prehispanica, el periodo Colonial, y el México

Independiente.
Sobre la Epoca Prehispanica, se describen las caracteristicas mas relevantes de las culturas

mesoamericanas; aparecen las grandes rutas utilizadas por los Mexicas, Olmecas y Mayas, con

propdsitos de conquista, comercio y comunicacion; se muestran también las principales rutas

camineras, lacustres, fluviales y costeras existentes hasta entonces.

En el periodo Colonial, sobresalen las rutas seguidas por los espafioles en su estrategia de
conquista, el itinerario geografico de las primeras expediciones, asi como de la evangelizacion y la
infraestructura vigente en la Nueva Espafia al final del Virreinato: en el perfodo del México
independiente, se describe la infraestructura durante la Insurgencia, la Republica, la Reforma, el

Porfiriato, ia Revolucion y los Gobiernos Revolucionarios.

Para el tema de investigacion que nos ocupa, conviene sefalar que durante la Insurgencia y
la Reptblica el subsector maritimo-portuario no tuvo cambio alguno, hasta la Reforma, por la labor
precursora del Presidente Benito Juarez, en el desarrolio de los caminos y por el estado en que se
encontraban los ferrocarriles nacionales y el transporte maritimo, y e! Porfiriato, por el impuiso
otorgado a las inversiones extranjeras y su evidente incidencia en la expansioén de los subsectores

ferroviario y marftimo.
La Epoca contenida en los Gobiermos Revolucionarios comprende tres partes, los primeros

anos, la modernizacion nacional y la problematica del crecimiento, que comprenden tres lapsos

aproximados de 20 afios, a partir de 1923. El primer ambito describe la reconstruccion del pals

posterior a las luchas revolucionarias, la nacionalizaciéon ferroviaria y petrolera y la promuigacion
E! segundo situa el marco historico de ia

de la Ley General de las Vias de Comunicacion.
expansion de la red caminera, el avance de los ferrocarriles y la evolucion de los transportes,
Aérec y Maritimo. La tercera seccion incorpora los problemas y las situaciones afrontadas por la
red nacional del sector ante el dinamico crecimiento del pais; de alli se deriva que el tema de la
planeacion sea abordado de manera preponderante, asi como la regulacion de! autotransporte, la
consolidacion de la Aviacion Civil, del sisterna aeroportuario, la evolucion tecnoldgica del
transporte y la transformacion a nivel sectorial.

Lo valioso de esta publicacion es que presenta un Atias de la infraestructura del transporte
en México: carreteras, vias de ferrocarril, puertos y aeropuertos, informacion que representa un

aporte fundamental al vastio acervo geografico y estadistico para las tareas de planeacion,
investigacion y ejecucion de las estrategias sectoriales especializadas, importante porque en un
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solo documento redne a todos los subsectores y su relacién con los asentamientos humanos a o
largo de todo el territorio nacional.

E! Atlas de la infraestructura del Transporte en México tomé como base geografica los
mapas del Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica. y a escala 1:500 000, misma
que facilita su manejo zonal, regional y nacional, complementada con informacion y datos
diversos, acuatizada hasta diciembre de 1987.

En el ambito carretero se describen las vias federales, rurales, ¢ puentes y
distancias promedio; en el ferrocarrilero incluye datos sobre vias sencillas y estaciones, vias
dobles y en proceso de electrificacion., asi como los principales tuneles; e! aéreo incorpora
informes sobre terminales internacionales o nacionales bajo las modalidades de corto mediano y
targo alcance; el maritimo-portuario presenta por primera vez una relacion representada
cartograficamente de los puertos nacionales segun su especialidad; comerciales, industriales,
turisticos o pesqueros, de acuerdo a los volumenes de carga movidos” sdlida o liquida", asi como
los mas importantes transbordadores y chalanes.

Entre los datos adicionales que complementan el perfil del Atlas de la Infraestructura del
Transporte en México, destacan aquelios sobre hidrografia, orografia, poblaciones menores, a
cinco mil habitantes hasta concentraciones mayores a un millén segun determinadas proyecciones
demograficas, limites geograficos internacionales, estatales, o delegacionaies, husos , horarios,
referencias politicas, capitales estatales, cabeceras municipales o distritales, asi como
informaciones generales sobre la infraestructura comunicativa y rasgos culturales sobresalientes
en el territorio mexicano.

Una limitante de esta publicacion es su gran tamaifio y gran peso, o que dificulta su manejo
haciéndolo poco practico; sin embargo, constituye un gran aporte de informacién concentrada en
una sola publicacion misma que fue de edicion limitada y para un grupo muy reducido. Para el
sector maritimo-portuario es el pionero en representar cartograficamente una clasificacién de
puertos de acuerdo a la actividad que se desarrolla en los mismos.

En el multicitado Atias, se representaron 15 puertos nacionales, mismos que manejaron los
mayores volumenes de carga general, granel agricola y granel mineral y fluidos, no incluye el
movimiento de petrélec y sus derivados; ni el manejo de productos perecederos; ni el transporte
de pasajeros y los voliumenes de carga movidos en muelles concesionados.

De los 15 puertos considerados, 7 estan ubicados en el litoral del Golfo de México: Altamira,
Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Progreso y Yucalpetén; los 8 restantes, estan
localizados en el litoral del Océano Pacifico: Ensenada, y La Paz, B.C., Guaymas, Son.,
Topolobampo, y Mazatlan, Sin., Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas, Mich., y Salina Cruz; Oax.,
mostrados en un mapa sin escala numeérica o grafica, se delimitan a través de graficos circulares a
color, uno por cada tipo de carga, -general, granel, agricola, mineral y otros fluidos. Como
porcientos del total y de menor a mayor para cada uno de los 15 puertos mostrados, (observar
mapa No. 4 del anexo “B").

En otro mapa, se presentan distribuidos en la Republica Mexicana el tipo de movimiento en
altura y/o cabotaje, asi como los volumenes en miles de toneladas para cada uno de los puertos,
(observar mapa No, 5 del anexo “B"). cumplimentando la informacién, los mapas contienen la
base hidrografica,— con los principales rios,— la division politica por entidades federativas las
carreteras importantes. las capitales de estado y las principales ciudades a nivel nacional.

También, se representan las rutas de cabotaje por tipo de carga, cuya informaciéon
generalmente no se proporciona o es dificil de obtener, de esta manera tenemos que las
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principales rutas106 que sigue la carga en movimiento de cabotaje para ambos litorales, Golfo de
Meéxico y Mar de las Antillas hacia el Océano Pacifico y viceversa.

Para realizar el transporte de la carga denominada “grane! mineral” y “granel agricola”, del
litoral del Océano Pacifico al del Golifo de México, a nivel nacional, se reatiza el Gran Cabotaje, es
decir, cuando los buques mexicanos se trasladan de un litoral a otro y pasan a través del Canal de
Panama.

Finalmente, muestra un mapa sin escalas numéricas y/o graficas de la infraestructura
maritimo-portuaria de 21 puertos distribuidos en ambos litorales, 6 puertos diferentes a los ya
mencionados anteriormente, en el que se describen por medio de simbologia a colores, con puntos
y cuadros, el sefialamiento de dreas de Agua, canal de acceso, darsenas, obras de atraque y areas
de almacenamiento. (ocbservar mapa No. 6 del anexo “B").

3.2.3. Universidad Nacional Auténoma de México.

El planteamiento tipolégico en nuestro pais se ha aplicado principalmente al ambito urbano-
industrial, rural, agricota, a los problemas del transporte, y ahora al portuario, cuyos resultados han
sido publicados por el Instituto de Geografia de la Universidad Nacional Autbnoma de México.

Existen estudios de diversas indoles tipolGgicas desarrollados por gedégrafos tesistas de los
niveles de Maestria y Doctorado, de Ia Universidad Nacional Auténoma de México, perc ninguno

es de puertos. 107

3.2.3.1..Atlas Nacional de México.

El Atlas Nacional de México, fue auspiciado por la Universidad Auténoma de México a
través del Instituto de Geografia de la UNAM, en la cual participaron 25 dependencias o
instituciones, de la propia UNAM, intervinieron 15 dependencias: el Centro de Ciencias de la
Atmosfera, el Centro de Ecologia, Escuela Nacional de Estudios Profesionales Acatlan; las
Facultades de Filosofia y Letras, Medicina, Quimica, ingenieria -Division de Estudios Superiores-;
y los Institutos de Biologia. Ciencias del Mar y Limnoiogia, Geologia, Antropologicas,
Investigaciones Econdmicas, Histéricas, y el Jardin Botanico, las 10 restantes corresponden a
Organismos, Dependencias e Instituciones Publicas o Privadas, tales como el Instituto Nacionati de
Estadistica, Geografia e Informatica, el Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, Centro de
Procesamiento Arturo Rosenblueth de |a Secretaria de Educacion Publica, la Facuitad de
Geografia de la Universidad Auténoma de Guadalajara, Instituto de Ecologia—Centro Regional de
El Bajio—, Secretaria de Agricuitura y Recursos Hidraulicos108, Secretaria de Pescal09, y las
Universidades Autonomas de Chapingo y Metropolitana—Iztapalapa—; y con la asesoria del
Instituto de Geografia de la Academia de Ciencias de Cuba.

108 de C icaciones y Transportes. Atlas de la i ucturn del te en México, Mé 1989, pd70.y
ver cl capitulo 1. inciso 1.3 de esta Tesis.
107 _jocge Gonzilez Sinchez, Op. Cit.

G Gonzal Qp. Cit,
Shi: K Fuji; i, Op. Cit.
~Maris Rueda Ji Op. Cit,
o8 I ia de Agri G ia y Dx Ho Rural

109 ituto Nacional de Pesca, adscrito a la § ia de Mecdio Ambi: R Naturales y Pesca
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E£s una obra de cartografia tematica, que tiene por objeto expresar de manera integral la
realidad natural y socioeconémica de nuestro pais, en la década de los Ochenta, en la cual se
muestran hechos y fendmenos individuaimente y en sus miultiples y complejas interrelaciones. La
informacién esta organizada en tres volumenes, con 7 Secciones tratadas en 48 grupos tematicos,
concebida en un formato flexible, integrada por 163 hojas sueit coleccionabl dentro de una
carpeta, con 600 mapas a escala 1:4 millones, complementandose con mapas 1:8, 1:12, 1:16
millones, impresos en color; cada hoja incluye su respectiva traduccién de leyenda en ingiés y
francés.

Volumen |, abarca las Secciones de Mapas Generales, Historia y Sociedad; en ellas se
muestra en 167 mapas con informacién referente al mar patrimonial en una carta hipsomeétrica y
batimétrica; la division politica estatal y municipal; una historia a base de fotografias de la
expresion y representacion cartografica de nuestro pais, las divisiones tefritoriales desde la Epoca
Prehispanica, Epoca Colonial, Siglo XiX; movimientos armados e historia de las divisiones politico-
administrativas; la distribucion de la poblacién, su dinamica urbana y rural, los patrones espaciales
de su crecimiento, principales caracteristicas demograficas; distribucion de la poblacion hablante
de lengua indigena, los movimientos migratorios del sistema urbano del pais y un andlisis de la

vivienda, educacion y salud.

Volumen I, contiene dos Secciones: Naturaleza y Medio Ambiente. Se inicia con las cartas
geolbgica y tecténica—actualizada para esta edicion—; e! relieve incluye la morfometria y la
geomorfologia; las cartas sobre el clima muestran {a distribucion de los principales elementos, asi
como a la agrociimatologia, hidrogeografia, edafologia, biogeografia, oceanografia y la
regionalizacion fisica del pais. Asimismo, se muestra la influencia del hombre en el medio
ambiente mexicano; se presenta el estado actual de los principales componentes naturales del
medio ambiente—suelo, agua, recursos bidticos, etc.—; se incluyen mapas de la relacion
poblacion-medio ambiente; de la evaluacién del patrimonio nacional y cuitural, y se concluye con

un mapa global y sintético del medio ambiente.

Volumen ilI, incluye las Secciones Economia y México en el mundo; a través de 14 temas
se resume y se muestra ila economia del pais, desde los recursos naturales—energia, agua y
suelo—, hasta la estructura y principales caracteristicas de cada una de las actividades econémicas
primarias (agricultura, ganaderia, actividad forestal y pesca), secundarias (energia eléctrica,
economia petrolera, mineria e industria), y terciarias (transporte y comunicaciones, turismo,
comercio, y servicios). Al final se expone la evolucion de la regionalizacidon economica de nuestra
nacién. En lo referente a México en el mundo, en una serie de mapas y graficos se muestran
aspectos relacionados con el reconocimiento internacional; las retaciones diplomaticas; las visitas
de Estado, los tratados vigentes—tanto bilaterales como multilaterales—; comercio internacional,
que sefiala en dos mapas la importacién y exportacion de productos desde y hacia México en
1987; se resefia la deuda externa y se plasman ciertas relaciones geopoliticas de gran

trascendencia para un pais como México.

Respecto al tema que nos ocupa, es precisamente en este Gltimo volumen, en ia Seccion
Economia, del subsector Comunicaciones y Transportes, se inciuye un mapa sobre Tipologia de
puertos, escala 1:16 millones, (elaborado por Eurosia Carrascal) correspondiente al tema
Transporte Maritimo en el cual se muestran los "tipos de puertos” segun las siguientes variables:
Por su localizaciéon geografica, el tipo de movimiento en transporte de carga y pasaje y por su
funcion. E! mapa contiene 37 puertos, en el litoral del Océano Pacifico y 17 al litoral del Golfo de

Meéxico, (observar mapa No. 7 del anexo “B7).
Por su localizacion geografica los puertos pueden ser maritimos, se les denomina asi a los

puertos situados en la costa o en un estero maritimo; a los puertos localizados en las margenes de
un rio o estero fluvial se les designa fluviales; a los ubicados costa adentro se les conoce como
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interiores, los asentados en territorio insular, rodeados de agua como isla; y los que estan costa
afuera o mar adentro Cayo.

Por lo que respecta a su tipo de movimiento, éste puede ser en transporte de carga: altura,
cabotaje o mixto, éste ultimo abarca ambos casos. El transporte de pasajeros se realiza a través
de crucero y/o transbordador.

Por su funcion, pueden ser polifuncionales, si en el puerto se realizan inovimientos de mas
de dos tipos de carga o actividades, es decir, pesquera, comercial, turistica, industrial y/o militar,
en cada una de las terminales maritimas con que cuenta un puerto; sera especifico cuando en el
puerto opera un solo tipo de carga o actividad, de esta manera a nivel nacional! se tienen una
gama de combinaciones, que hacen distintivos a cada uno de los puertos con que cuenta nuestra
nacioén.

Ademas contiene un Mapa denominado Movimiento Portuario de Carga y Pasaje, en la
hoja “Transporte Maritimo" se presentan los 37 puertos distribuidos en ambos litorales y de
manera puntual se proporciona de cada uno de ellos el movimiento en transporte de carga
especificando el tipo o los tipos de carga movidos, expresados a través del volumen manejado en
miles de toneladas, para cada tipo de carga se identifica si fue de altura, (importacion y/o
exportacion) y cabotaje, (entradas y/o salidas) en movimiento de carga general, grane! mineral,
granel agricola, petréleo y/o derivados, azufre y/o mieles incristalizables y perecederos. También
se indica a través de graficos, el tipo de transporte de pasajeros: en crucero en (transito y
desembarcados) y en transbordador, (entradas y/o salidas), observar cuadro No.7 y el mapa No.7
del anexo “B".

CUADRO No.7

RELACION DE PUERTOS DEL MAPA TIPOLOGICO DEL ATLAS NACIONAL

DE MEXICO
Litoral Pacifico Litoral del Golfo de México y Mar de
i las Antilias
[1- Rosarito. B.C. 20- Altamira, Tamps.
2- Ensenada, B.C. 21- Tampico, Tamps.
3- Punta China, 8.C. 22- Tuxpan, Ver.
4- |sla Cedros. B.C.S. 3- Veracruz, Ver.
5- Guerrero Negro, B.C.S. 4- Coatzacoalcos. Ver.
6- Santa Rosalia, B.C.S. 5- Minatitlan, Ver.

7- Isla San Marcos, B.C.S. 26- Pajaritos, Ver.

8- San Carlos, B.C.S.
9-La Paz B.C.S.

7- Dos Bocas. Tab.

slasInains[n

8-Frontera, Tab.
10- San Juan de la Costa, B.C.S. 29- Cd. del Carmen, Camp.
11- Cabo San Lucas, B.C.S. 30- Cayo Arcas, Camp.
12- Guaymas. Son. 31- Campeche, Camp.
13- Topolobampo, Sin. 32- Yukalpetén, Yuc.
14- Mazatian, Sin. 33- Progreso, Yuc.
15- vallarta, Jal. 34- isla Mujeres. Q.R.
16- Manzanilio, Col. 35- Puerto Morelos, Q.R.
17- Lazaro Céardenas, Mich. 36- Cozumel, Q.R.
18.- Acapulco, Gro.
19.- Salina Cruz, Oax.
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E! Mapa Infraestructura del Transporte Terrestre y Maritimo, también forma parte del Atias
Nacional de México, elaborado por los investigadores; José Luis Chias, Eurosia Carrascal y
Alejandrina de Sicilia en 1990, en el capitulo IV, Vol. 10.1, escala 1: 4 millones, muestra como su
nombre o indica, el tipo de infraestructura vial! terrestre, carreteras y vias férreas, el transporte
adreo y la infraestructura del transporte maritimo, obras de proteccién, obras de atraque y aéreas
de almacenamiento por tipos de carga, agricolas, minerales, industriales, petroquimicos,
construccién y reparaciones navates, (observar cuadro No.8 y el mapa No. 9 del anexo “B").

CUADRO No.8

RELACION DE PUERTOS DEL MAPA INFRAESTRUCTURA DEL
TRANSPORTE TERRESTRE Y MARITIMO DEL ATLAS NACIONAL DE MEXICO

Litoral del Golfo de México y Mar de
las Antillas

16- Altamira, Tamps.

17- Tampico, Tamps.

18- Tuxpan, Ver.

19- Veracruz, Ver.

20- Coatzacoalcos, Ver.
21- Minatitlan, Ver.

22- Pajaritos, Ver.

23- Dos Bocas, Tab.

24- Frontera, Tab.

25- Cd. del Carmen, Camp.
26- Campeche, Camp.

27- Yukalpetén, Yuc.

28- Progreso, Yuc.

29- Isla Mujeres, Q.R.

30- Puerto Morelos, Q.R.
31- Cozumel, Q.R

Litoral Pacifico

1- Rosarito, B.C.

2- Ensenada, B.C.

3.- Isla de Cedros, B.C_S.
4- Santa Rosalia, B.C.S.
5- San Carlos, B.C.S

6- La Paz, B.C.S.

7- Cabo San Lucas, B.C.S.
8-. Guaymas, Son.

9- Topolobampo, Sin.

10 Mazatlan, Sin.

11- Vallarta, Jal.

12- Manzanilio, Col.

13- Lazaro Cardenas, Mich.
14- Acapulco, Gro.

15- Salina Cruz, Oax.

La informacion contenida en este capitulo nos sirve para fundamentar nuestra tipologia y
percatamos de que hace falta sistematizar la informacioén para contar con datos fehacientes para
poder conocer el comportamiento de nuestro sistema portuario nacional, considero que con {a
promulgacion de la Ley de FPuertos, por un lado, hacia falta concretizar las ideas y plasmarias en
un docurmento de caracter oficial del cual se pueda partir, es decir, de una base comun, y segundo,
por que a través de su promulgacion se establecen y se dan a conocer los lineamientos de los
puertos nacionales a partir de 1993.

Es preciso sefialar que actualmente hay dependencias del sector publico que han sido
extintas, como la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, a la cual se le reconoce su ardua
labor precursora para hacer que los puertos fueran autosuficientes, lo cual nunca se llevé a feliz
término. Por otro lado, hay que sefialar que con el nuevo Reglamento Intermo de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante absorbié a
las oficinas encargadas de elaborar el catalogo de puertos nacionales, el catastro portuario y las
estadisticas de movimiento de carga y buques, fuentes documentales importantes para integrar
esta tesis, asimismo nos permitié conocer de cerca el sector maritimo-portuario.




CAPITULO <«
APROXIMACION A LA TIPOLOGIA PORTUARIA

En este capitulo contemplaremos los aspectos teéricos, los principios, nociones basicas y
algunos criterios sobre “tipologla aplicada a puertos comerciales en México”. Como se podra
observar a lo largo de las siguientes paginas, las variables estudiadas corresponden a un intento
por completar la tipologia de los puertos mexicanos, elaborada por Carrascal (1990), sistematizar
ia informacién, y sentar las bases para un futuro, conformar la “tipologl/a de /os puertos mexicanos,
aspectos complernentanos”.

La tipologia elaborada por Carrascal (1990)110 es el primer estudio tipolégico sobre
puertos en México y representa los cimientos para estudios posteriores.

4.1. Ad ion & Is ptualizacién de la tipologia portuaria.

El Dr Jersy Kostrowicky111 de Polonia., pionero en estudios sobre tipologia agricola,
después de 12 afios de coordinar los trabajos de investigacion sobre este tépico, en la Unidn
Geogrifica intemacional, establecid un modeio de aplicacion mundial para definir a la tipologia, la
cual considera “una teoria de clasificacion, una especie de sistema, una clasificacién ordenada de
acuerdo con cierto sisterma en el que, por varias razones relacionadas ya sea con el caracter del
fenémeno investigado o con el material disponible, grupos de individuos o aspectos no estan
distribuidos en categorias a priori, sino agrupadas de acuerdo con ciertas similitudes, en grupos
que representan las frecuencias mas comunes (tipicas). Diferentes a las clasificaciones normales
puede haber brechas entre estos conjuntos, o sobreposiciones, debido a aspectos particulares o

transitorios que estan igualmente cercanos a dos o mas tipos” 112

El tipo es un concepto taxondmico, jerarquico y dinamico, basado esencialmente en las
similitudes entre aspectos o individuos que poseen caracteristicas altamente interconectadas.

Se puede dar el caso y se da, que en un area determinada, puede presentarse la
dominacion o coexistencia de uno o varios tipos, usualmente dispersos y entremezclados con
otros, formando areas no contiguas e incluso, asi como estan distribuidas en el espacio, también
puede ocurrir repetidamente en el tiempo.

“El planteamiento tipoibgico, se ha desarrollado en la geografla (bajo ese nombre u otros),

principaimente en la geografia urbana....” Posteriormente fue “aplicado a la geografia industrial, en
su mayoria como un concepto de complejos industriales, como se desarrollé en [a URSS

(Kolossovskiy, 1947, 1958) y Francia (Chardonnet, 1953)."113

1o ia Ci ., Tipotogl
tn Jersy Kostrowicky, Op. ¢it,, p.17
112y oc cit.

113 1hig pi18s.
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Asimismo, la metodologia -tipolégica también se aplicé en la agricultura (Kostrowicki,
7975), para pronosticar y programar cambios en su estructura espacial, asi como para definir los
“tipos” de agricultura a nivel mundial.

“Con algunas excepciones, el planteamiento tipolégico ha sido principalmente aplicado a
estudios concernientes a una sola actividad humana o rama de la economia, ya que el peso de las
variables que identifican a los tipos es maéas féacil para una sola actividad que para la combinacioén de

ellas.” 174

A la fecha, en nuestro pais, son pocas las investigaciones geograficas que han aplicado el
planteamiento tipol6égico en su metodologia. Los estudios que se han realizado son referentes al
ambito urbano-industrial, rural, agricola y, en ultimas fechas el portuario.

Tomando como base el trabajo de tesis doctoral de Guerrero Gonzalez (1987)115,
extrapolado a puertos, para fines de la presente tesis, se tomaran de base las siguientes
consideraciones:

Ef concepto de tipologia portuaria se refiere al “tipo de puerto”.

“Tipo de puerto” es un concepto cuya amplitud comprende todos los puertos: pesqueros,
comerciales, industriales y turisticos. Pese a ser de instalaciones esencialmente diferentes, cada
uno de ellos tiene una aplicacion homogénea, que a la vez de comparable en el espacio y en el
tiempo, sea dinamica en funcién de la evolucién de sus variables; éstas entre mas numerosas son,
motivan una mayor complejidad en la definicién de tipo de puerto.

El concepto de “tipo de puerto” es complejo en funcién de combinar variables de muy
diversos aspectos, asimismo, es una nocion dinamica.

Para fines de esta tesis “Tipo de puerto comercial” se le denomina a los puertos que

manejan carga y reciben buques de 500 toneladas brutas de registro.116 a los que presentan un
movimiento de altura, cabotaje, o mixto, y que cuentan con una o varias terminales maritimas en
las que se mueva carga (general suelta, general contenerizada, granel agricola, granel mineral, y/o
fluidos, sin incluir la carga operada en instalaciones de PEMEX). y/o en los que se realicen
transferencias de carga, lo que permite establecer diferencias y/o similitudes bien determinadas.
ya que de cada terminal maritima ofrece caracteristicas distintivas por la infraestructura con que
cuentan y por la actividad especifica que desarrollan de acuerdo a su vocacion y funcion.

El tipo de puerto comercial puede aplicarse homogéneamente a diversas escalas a todos
los puertos comerciales de Méxicol17, entre los que se encuentran: Ensenada, e Isla Cedros,
B.C., San Carlos, San Marcos y San Juan de la Costa, B.C.S., Guaymas, Son., Topolobampo y
Mazatlan, Sin., Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas., Mich., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax.,
Altamira, Tamps., Tuxpan. Veracruz y Coatzacoalcos, Ver., Progreso, Yuc., isla Mujeres, Puerto
Morelos y Cozumel, Q.R.

4.2. Antecedentes de trabajos tipolégicos en México.

El planteamiento tipolégico en nuestro pais se ha aplicado principalmente al ambito
urbano-industrial, agricola, a los problemas de! transporte, y ahora al portuario, cuyos resultados
han sido publicados por el Instituto de Geografia de la Universidad Naciona! Autonoma de México.

114 1hid, p19
115 ant | Guerrero G Opecit, p.1-2, 1-3
116 pyertos Mexicanos, Informacién general, ia de C icaci v Transportes, 1992, p.D-11-222.

117 Loc cit.



Trabajos como el de Puente Lutteroth (1985) Tlg_o_gia urbano-industrial en |a Peninsula
de Yucatan; Soto Mora (1984), Tipologia de los espacios rurales en_e! Istmo de Tehuantepec,

constituyen la descripcion de “tipos” urbano-industriales y rurales aislados y concretos; no asi la
tipologia agricola, cuyas bases de clasificacion fueron desarrolladas por Jersy Kostrowicki (1947),
(1958), a partir de la cual se han basado estudios subsecuentes sobre este interesante y polémico
tema. Al respecto, el trabajo mas reciente es el de Munguia Sénchez (1993), Aproximacion_a los
tipos de agricultura en los Estados Unidos Mexicanos, 118 y Tipos de agricultura con base en los

estudios de uso_de _suelo, 119 en este altimo, Munguia Sanchez comparte créditos con Esquivel
Mota.(1995).

Existen estudios de diversas indoles tipolégicas desarroltados por gedgrafos tesistas, de
los niveles de Licenciatura, Maestria y Doctorado de la Universidad Nacional Autonoma de
México, pero ninguno es de puertos, siendo la agricola la mas estudiada de todas.

Dichos estudios se mencionan a continuacion: del nivel de Licenciatura, Kamihara
Fujiyoshi (1982) Tipologia agricola de las Regiones gececondmicas norte de Michoacan-Morelia y
Zitacuaro, y Gonzalez Sanchez (1989) Andlisis Sociodemografico-espacial del estado de Veracruz:
Tipologia sociodemografica, del nivel de Maestria Rueda Jiménez (1980) Tipologia agricola del
estado de Oaxaca, y de Doctorado, Guerrero Gonzalez (1987), Primera aproximacion a la tipologia
agricola de los Estados Unidos Mexicanos.

Por lo que respecta al tema que nos ocupa, existe un estudio geografico que se relaciona
con el establecimiento de una tipologia de los puertos comerciales en nuestro pais, se trata del
mapa “Tipologla de los puertos mexicanos”, 120 elaborado por Eurosia Carrascal, (1990), quien

logré la conformacion de una metodologia comun, aplicable al estudio y actualizacion de la
dinamica portuaria, (observar mapa No.7 del anexo “B").

Se considera dicho trabajo como pionero en su género, cuyas variables son comunes tanto
en el espacio como en e! tiempo para los puertos comerciales con que cuenta México, y es
precisamente por esa homogeneidad que es posible compararios.

4.3. Andlisis de los mapas “tipologia de Ilos puertos mexicanos”,
“movimiento portuario de cargas y pasaje” y de la “infraestructura del
transporte terrestre y maritimo” del Atilas Nacional de México.

Si tomamos en cuenta que los recursos costeros de nuestra nacion son un factor
fundamental para el desarrolio econdmico y social, y es precisamente en las zonas costeras donde
se encuentran ubicados los puertos comerciales del pais y cuya importancia alcanza la esfera
internacional, no es de extrafiarse que algunos tedricos e investigadores se interesen y
profundicen en su estudio y evaluacion, sobre todo 10 que concierne al transporte maritimo.

Eurosia Carrascal, investigadora del Instituto de Geografia de la Universidad Nacional
Auténoma de México, interesada en los aspectos relacionados con el transporte maritimo, elaboré
el primer estudio formal sobre tipologia portuaria a nivel nacional, cuya informacion esta

VIR Alberto -, 6n a los tipos de agriculrura en los Estados Unidos mexicanos™, en Anuario de
G Ll de Fi fia y Lc\r-; UNAM, México, 1993, p.123-134.

e Alhenn Munguia S. y Mario Esquivel M., Tipos de agricultura_con base en los estudios de uso del suelo. Universidad
Auténoma de Tabasco, México, 62 p.
120 Eurosia C: Ti
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cartografiada en el mapa “Tipologla de los puertos mexicanos™, 121 y para lo cual determiné las
siguientes variables:

1.- Lc ion geografica: maritimo, fluvial, interior, isla y cayo.

2.- Movimiento en transporte de carga: altura, cabotaje, mixto; y en movimiento de pasaje:
crucero, transbordador o mixto.

3.- Funcion: especifica (si opera un sdlo tipo de carga) y polifuncional (si operan varios tipos de

carga).

Asimismo, en el mapa movimiento portuario de carga y pasaje’22 a través de tipogramas
represents de manera cuantitativa los siguientes elementos:

1. Movimiento de aitura (importacion y exportacion), en cabotaje (entradas y salidas), y en
pasaje: cruceros ( en transito y desembarcados) y en transbordador (entradas y salidas).

2.- El movimiento por tipo de carga: general, granel agricola, granel mineral, petroleo y
derivados, azufre y/o mleles incristalizables y perecederos.

3.- Las princi del transporte maritimo.

4.- El origen y destino de los principales productos transportados por via maritima en 1985.

5.- Buques arribados a puertos mexicanos.

6.- Volumen total de los diferentes tipos de carga en 1985,

De ias variables cartografiadas por Eurosia Carrascal (1990), nos llamo {a atencidn tres de
eflas, que consideramos de importancia mencionar:

a) Movimiento en transporte de carga: altura, cabotaje y mixto.

b) Funcion: especifica o polifuncional.

c) Volumen y tipo de carga movido: general, granel: agricola y mineral,
derivados y azufre y/o mieles incristalizables y perecederos.

fluidos: petréleo y

La conjuncién de estas tres variables interrelacionadas entre si, caracterizan a los 36
puertos comerciales a los cuales tipifico, (observar cuadro No.7).

Sin embargo, al analizar y evaluar la informacién contenida en los mapas: “tipologia de /os
puertos mexicanos”™y “movimiento portuario de carga y pasaje” se presentaron algunas diferencias,
por lo que consulté de manera directa las fuentes de informacién, corroborandose que la
inforracién veraz es la que se encontrd en el mapa “rmovimiento portuario de carga y pasaje”,

(observar cuadro No.9).
Ahora bien, considerando el tonelaje movido, de los 36 puertos que tipificd Eurosia

Carrascal, se concluye que en 12 de ellos se concentrd el 86% det volumen de la carga movida a
nivel nacional, y de éstos, tan solo 4 de ellos movilizaron el 53 %, los cuales en orden decreciente

se enlistan en el cusdro No.10.

12) 1o cit,
122 Eurosia Carrascal. Movimiento. ..




CUADRO No.9

DIFERENCIAS ENTRE LOS MAPAS TIPOLOGICO Y DE TRANSPORTE DE

CARGA Y PASAJE

Tipologia de los puertos Movimiento portuario de
Puertos Mexicanos carga y passje
(Mapa No.7) (Mapa No.8)
San Marcos, ispeciﬁco Polifuncional, se mueve
B.C.S. granel mineral petréleo y
derivados.
Altura
Mixto: altura (importacién y
exportacién), cabotaje
(salidas).
Cabo San Lucas, Especifico Polifuncional, se mueve
B.C.S. carga general y productos
perecederos.

Puerto Vallarta, Especifico Polifuncional, se mueve

Jal. carga general, petréleo y
derivados.

Cozumel, Q.R. Especifico Polifuncional, se mueve
carga general, petréleo y
derivados y productos
perecederos.

Punta China, B.C. Altura Cabotaje, tipo de
movimiento: salidas.

Guerrero Negro, Altura Cabotaje, tipo de

B.C.S. movimiento: salidas.

Cayo Arcas, Altura Mixto: mueve altura

Camp. (exportacién) y cabotaje
(entradas y salidas)

Fuente: Car de Ios puertos mexicancs”, escala 1:16 millones, y “"Movimientoc portuario de carga y

pasaje”, escala 1: delona del Atias Nacions! de México, Vol. V1, 10.4, pubﬂcadoporallnsmmodeGeograﬂadelaUNm

M&d@am




CUADRO No.10

PUERTOS COMERCIALES QUE MOVILIZARON MAS DE 6 MIL TONELADAS
ANUALES DE CARGA EN 1985

Puerto

Tipo

Carga comercial

Tipo de carga

1-Cayo Arcas, Camp.

Altura

Especifico

Carga de fluidos (petréleo
y derivados)

2-Paijaritos, Ver.

Mixto

Polifuncional

Carga: granel, granel
mineral, petréleo y
derivados, azufre y/o
mieles incristalizables

3-Salina Cruz, Oax.

Mixto

Polifuncional

Carga (general, granel
mineral, petréleo y
derivados.

4-Dos Bocas, Tab.

Mixto

Polifuncional

Carga (general, petréleo y
derivados.

5-Ista Cedros, B.C.

Mixto

Especifico

Granel minerai

6-Tampico, Tamps.

Mixto

Polifuncional

Carga (general, granel
agricola granel mineral,
petréleo y derivados).

7-Manzanillo, Col.

Mixto

Polifuncional

Carga (general, granel
agricola, granel mineral,
petroleo y derivados.

8-Guerrero Negro,
B.C

Cabotaje

Especifico

Carga grane! mineral.

9-Veracruz, Ver.

Mixto

polifuncional

Carga (general, granel
agricola, granel mineral,
petréleo y derivados,
azufre y/o mieles
incristalizables.

10-Tuxpan, Ver.

Mixto

Polifuncicnat

Carga (general, granel
agricola, granel mineral,
petrdleo y derivadeos

11-Guaymas, Son.

Mixto

Polifuncionat

Carga (granel, granel
agricola, granel mineral,
fluidos petréleo y
derivados.

12-Lazaro Cardenas,
Mich.

Mixto

Polifuncional

Carga (general, granel
agricola, granetl mineral,

_petréleo y derivados.
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Sin embargo, los puertos de Cayo Arcas, Camp. y Pajaritos, Ver., juntos movieron mas del
30 % del volumen total nacional, e incluso se consideraron atipicos, debido a que su rango
excedié con mucho al registrado por los demas.

Si a estos 12 puertos, fes excluimos el movimiento del petrdleo y derivados,
automaticamente Cayo Arcas, Camp. seria eliminado, y verian mermados sus movimientos totales
globales los puertos de Pajaritos, Ver., Salina Cruz, Oax., y Dos Bocas, Tab., aunque seguirfan
catalogados como puertos comerciales, por las otras actividades que en ellos se llevan a cabo. Lo
cierto, es que si jugamos con las variables, el panorama del sistema portuario nacional cambia,
maxime que la informacion es puntual para cada puerto.

Dentro de la carta transporte maritimo en el apartado “C" se representa a través de
graficas, las principales caracteristicas del transporte maritimo, a través de graficas de barras se
muestra el origen y destino de los principales productos transportados por via maritima en 1985 en
el Golfo de México y en el Océano Pacifico, al respecto, las exportaciones superaron a las
importaciones, sobre todo en Ameérica del norte, Europa y Asia.

También se proporciona informacion acerca de los buques que arribaron a puertos
mexicanos por bandera en 1985. Por su participacion, se sabe que el 80% del total de buques
nacionales y extranjeros arribé al Golfo de México y el 20% restante al Océano Pacifico. Del total
arribado, sobresalieron los buques de bandera, panamefa, liberiana,123 noruega, griega,
britAnica, y japonesa; no obstante. aunque esta informacién es muy generalizada, si nos da una
idea del panorama nacional, sin embargo, contar con algunos ejemplos de lo que pasa en
particular con algunos puertos nos hubiera sido de gran dJtilidad, principalmente para
sensibilizarnos de lo que realmente ocurre en determinados puertos, asi por ejemplo, este
desmedido porcentaje se ve intensificado en los puertos de Dos Bocas, Tab., Coatzacoalcos, Ver.,
Ciudad del Carmen, Camp. y Santa Rosalia, B.C.S. donde supera el 90 % en contraste con, Cabo
San Lucas y La Paz, en B.C.S., Vallarta, Jal., Frontera, Tab., Campeche, Camp., y Puerto Morelos
y Cozumel en Q.R. que sus productos los mueven a través de buques 100 % nacionales con gran
ahorro de divisas.

Por otro lado, se advirtié que con base en los criterios establecidos por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes a través de las estadisticas de! movimiento portuario de carga y
buques, se disefio la tipologia de Carrascal (1990), esto es importante, porque la oficina de dicha
Dependencia, encargada de elaborar los anuarios estadisticos, reestructurd la manera en dar a
conocer {os datos del tipo de movimiento en los puertos, antes manejaba seis tipos de cargas:
general, granel, agricola, granel mineral, fluidos (petréleo y derivados, azufre, y otros fluidos) y
perecederos; actuaimente maneja cinco tipos de carga: general suelta, general contenerizada,
granel mineral y fluidos, excluyendo la carga operada en instalaciones de Petréleos Mexicanos, lo
que dificultaria el procesamiento de la informacion en el momento de desarrollar la etapa de
actualizacion.

£n este sentido, se sugiere adecuar las variables a los requerimientos actuales. También
se observd que los tipogramas son de elaboracion minuciosa y dificiles de interpretar, razon por la
cual quizas seria conveniente modificar |la representacion de las variables que indican el volumen
movido, con el propdsito de hacerla mas sencilla y accesible, e incluso cambiar e! nombre de
aigunas variables, como por ejemplo sustituir “cayo”, por “instalaciones costa fuera”, cuya
definicion es mas amplia.

Es preciso sefialar que consideramos que esta tipologia se debe complementar, a través
de la inclusion de variables tales como: infraestructura, equipamiento y areas de almacenamiento,

123 { os paises de Liberia y Panama pese a que no estin desarrollados omi a nivel inl figuran como paises

con grén marina mercanie, ¢so s¢ debe a que P i ili la de esos paises para su

propia flota. b <l capital es i pero actian asi con el proposito de pagar menos impuestos en su pals.
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entre otras y relacionartas con !as variables existentes, para tener un panorama mas completo del
sistema portuario nacional.

Al consultar el mapa “infraestructura del transporte terrestre y maritimo"124, se pudo
obtener informacién depurada a nivel nacional, precisamente sobre los siguientes tépicos:

a) Infraestructura vial y terrestre 1987, en donde se identifican las carreteras (pavimentadas:
de cuota, troncales y secundarias) y las vias férreas (dobles y sencillas).

b) Informacién puntual sobre las terminales del autotransporte de pasajeros y de carga, asi
como los talleres y principales patios de ferrocarril.

Con la informacion de los incisos a y b podemos inferir si un puerto esta bien comunicado.,
aspecto fundamental para que el movimiento de mercancias se efectie de un modo de transporte
a otro y se optimen los tiempos de traslado y beneficia a! evitar demoras en la estadia de los
buques en puerto y movilizacion de carros de ferrocarril.

c) Infraestructura del! transporte maritimo 1988, en el cual se dan a conocer los puertos que
cuentan con obras de proteccién (rompeolas, escolleras, espigones, protecciones
marginales), con obras de atraque (muelles para diferentes tipos de cargas: de altura,
cabotaje, tales como petréleo y sus derivados, construcciones y reparaciones navales,
pesca, militar y pasaje) y finalmente las areas de almacenamiento (patios cobertizos,

bodegas, tanques, silos y frigorificos).

Con esta informacion podemos caracterizar a los puertos, maxime que contiene variables
cuantitativas y cualitativas, las cuales nos proporcionan elementos adicionales para identificar a
los puertos comerciales e integrar estos elementos a las variables tipoldgicas existentes, ya que
sefialamos en el capitulo No. 2 de esta tesis, que la vocacién del puerto esta ligada de manera
muy directa a las instalaciones que !0 conforman y de esta manera nos permite tener una vision
mas compieta del sisterma portuario nacional.

Al analizar y evaluar la informacién contenida en los mapas de Carrascal (1990) y en el de
Chias, Carrascal y de Sicilia (1990) se observé lo siguiente:

En ninguno de ellos se cartografiaron las rutas maritimas y ambos estan relacionados con
el transporte maritimo y que cada uno de los mapas tienen informacién diferente y
complementaria entre si, las diferencias consisten en que Chias, Carrascal y de Sicilia
cartografiaron la infraestructura maritima con que cuentan los puertos, y Carrascal representé el
tipo y el volumen de carga que se mueve en cada uno de ellos.

En virtud de lo anterior, y aunado a que no se contemplé la infraestructura maritima,
terrestre y el equipamiento portuario entre otros elementos cuyos datos pueden ser de gran utilidad
para las personas en los temas maritimos, en consecuencia se vio la necesidad de complementar
la tipologia portuaria aplicable al estudio y evaluacion de la dindmica de los puertos en nuestro

pais.

Asimismo sugerimos incluir los indices tipolégicos, que es el nimero o cifra que
representa un determinado valor en una serie aritmeética y que permite efectuar una ordenaciéon
relativa de las variables que se analizan. 125,

125 Consuelo Soto Mora, ti de los ios ryrales en el Istmo de Teh de G de la UNAM ,
boletin No.12. México, 1984 p. 122
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Al complementar la tipologia con las variables sobre infraestructura, equipamiento, y dreas
de almacenamiento, y adicionarias con las variables existentes, se integrara una informacion que

sera el soporte para, en un futuro, conformar la tipologla de los puertos mexicanos, aspectos
complementarios, siendo éste el objetivo principal de esta tesis.

Lo anterior, con el propdésito de tener concentrados en un solo mapa los puertos cuya
importancia, a nivel nacional e internacional, es estratégica para nuestra nacién, aunado a conocer
1a distribuciéon espacial de las instalaciones maritimas especiales, segun el tipo de carga que se

pretenda mover lo cual ayudara a tener una vision mas amplia acerca del estudio y actualizacion
de la dinamica portuaria.

Consideramos que dicha informacion puede constituir una herramienta en la planeacion
portuaria, cuyo enfoque dinamico oriente el uso potencial de los puertos en nuestro pais, asi como

poner a disposicion del pablico interesado en el transporte maritimo una fuente de informaciéon de
primera mano.

No obstante. de lo investigado se nota |a necesidad de tener una congruencia para tipificar
a los puertos.

4.4. Esqu preliminar para determinar la Tipologia de los puertos
mexicanos, aspectos complementarios.

El punto de partida para este apartado de la investigacion, comprendié el analisis de cada
una de !as variables propuestas por Camascal (1990), asi como de las clasificaciones de puertos
del sector gubemamental, con el propdésito de conocer los criterios utilizados, lo cual también me

permitié¢ organizar y sistematizar toda la informacion, independientemente de las fuentes de
origen, tanto gubernamentales como académicas

Por otro lado al analizar y sistematizar la informacién cartografica editada por Chias,
Carrascal y de Sicilia'26 y de 1a Secretaria de Comunicaciones y Transportes127 referentes a la
infraestructura maritima y areas de almacenamiento en 10s puertos, se observé que éstos si se

pueden incorporar a la tipologia portuaria existente, al respecto para fines de esta investigacion se
seleccionaron los siguientes:

a) En infraestructura maritima las obras de proteccion, (rompeolas, escolleras, espigones y
protecciones marginales) y obras de atraque (carga de altura, cabotaje y pasaje; petréleo y
derivados; construccion y reparaciones navales, turismo, pesca, militar y otros).

b) Areas de almacenamiento por tipos de carga (patios, cobertizos, bodegas, tanques, silos, y
frigorificos).

Los datos utilizados para cada variable, son los emitidos por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, autoridad gubermamental del pais encargada de publicar los
anuarios estadisticos -Catastro Portuario y Estadistico y de movimiento de carga y buques con
informacion de los puertos de aitura y cabotaje, y en la cual se basaron los autores Eurosia
Carrascal, José Luis Chias y Alejandrina de Sicilia, para la configuracion de sus mapas.

Conviene sefalar que el Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica también
ha publicado datos muy generales sobre el tipo de movimiento y el volumen de la carga
transportada por via maritima, sin embargo la informacion que maneja es sumamente general e
inclusive esta tomada de la misma Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

126 jo5¢ Luis Chias, et al, nfracstructura, .
1274 ria de C

y Transportes, Atlas de ta infracstructura...
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La definicion de cada variable, su adecuacién al concepto de “Tipos de puerfos
comerciales,” la disponibilidad de datos y el procesamiento de los mismos para solventar los
requerimientos de las variables y de su confrontacién con los datos observados en el trabajo de
campo, son expuestos en las paginas siguientes, sin pretender ser absolutos o cubrir la totalidad
de criterios existentes sobre cada variable.

Los conceptos que definen cada variable estan expiticitamente definidos en los capitulos 2
y 3, y son los que se emplean en nuestro pais a nivel nacional, como se podra observar en ia
tipologia propuesta.

Entre los mapas tipologia de los pusertos mexicanos y el de infraestructura del transporte
terrestre y maritimo, se encuentran representadas y cartografiadas 32 de las 44 variables que se
utilizaron para tipificar a los puertos comerciales de México.

Con el propésito de distinguir 1as variables disefiadas por Carrascal, Chias y de Sicilia, de
ias que se pretenden incorporar, para fines de la presente tesis, se numeraron cada una de ellas y
se conjuntaron en grupos, cComo se muestra en el cuadro No.11 denominado “grupos y variables
tipolégicas™.

Posteriormente, se brinda un andlisis de la informacion cartografiada a partir de la
aplicaciéon de las variables propuestas por Carrascal y la conjuncion de Chias et al., la cual
muestra la clasificacion de los puertos comerciales de México, segin el grupo y las variables que
contengan.

CUADRO No. 11
GRUPOS Y VARIABLES TIPOLOGICAS

GRUPO NOMBRE VARIABLES AUTOR
1. Litoral Pacifico Gabriela
1 Ubicacion 2. Litoral Golfo de Manzur
Geografica Meéxico
3. Litoral Mar de las
Antillas
4. Maritimo
2 Localizacion 5. Fluvial Eurosia
geografica 6. interior Carrascal
7. Isla
8. Instalaciones costa
fuera
3 Movimiento en 9. Altura
transporte de carga 10. Cabotaje Eurosia
11. Mixto Carrascal




104

4 Obras 12. Rompeolas Eurosia
de protecciéon 13. Escolieras Carrascal
14. Espigones José Luis
15. Protecciones Chias
marginales Alejandrina
de Sicilia
16. Petréleo y derivados
17. Construccion y Eurosia
S Obras de atraque reparaciones navales. Carrascal
18. Turismo José Luis
19. Pesca Chias
20. Militar Alejandrina
21. Otros de Sicilia
22. Gruas
23. Montacargas
6 Equipamiento 24. Almejas Gabriela
portuario 25. Succionadoras Manzur
26. Tolvas
27.Bandas
transportadoras
28. Graas de portico
sobre muelies.
29. Gruas de poértico
sobre areas de
almacenamiento.
30. Patios Eurosia
31. Cobertizos Carrascal
7 Areas de 32. Bodegas José Luis
almacenamiento 33. Tanques Chias
34. Silos Alejandrina
35. Frigorificos de Sicilia
8 Funcion 36. Especifica Eurosia
37. Polifuncional Carrascal
38. General sueita Eurosia
9 Movimiento por tipo 39.General Carrascal
de carga contenerizada Gabriela
40. Granel agricola Manzur
41. Granel mineral
42. Otros fluidos
Trafico de
10 contenedores en 43. Contenedores Gabriela
puertos nacionat Manzur
11 Administracion 44 Administracion Gabriela
Portuaria Integral Manzur

portuaria.
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A continuacion se explica en qué consiste cada una de las 44 variables y se da a conocer
las fuentes de informacion de donde se pueden obtener los datos, conviene sefialar que las
variables estan agrupadas en 11 dimensiones con |a finalidad de facilitar su manejo.

Grupo 1. Ubicacién geogrifica.

Este primer grupo esta integrado por tres variables que nos indican el litoral en donde esta
asentado el puerto.

1a Variable Litoral Pacifico
2a Variable lLitorat Golfo de México
3a. Variable Litoral Mar de las Antillas

La fuente de informacion para estas variables es multiple y variada, ya que va desde las
fuentes documentates hasta las cartograficas, se puede consultar desde mapas sencillos,
contenidos en los atlas escolares, hasta mapas mas completos y complicados, editados por el
Instituto de Geografia de |a UNAM y de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, aunque
también se puede consultar el Catastro Portuario y el Catalogo de Puertos Nacionales.

Al considerar estas variables podemos saber el litoral donde se ubican los puertos y poder
relacionarlos con las rutas maritimas que se establecen entre ellos, asi como determinar la
comunicacion maritima con los puertos extranjeros y con las principales ciudades del pais.

Las coordenadas geograficas de los puertos se pueden obtener de la clasificacion de la
Secretaria de Marina, publicada en el Diario Oficial del 31 de mayo de 1974,

La ubicacion geografica de los puertos comerciales mexicanos se puede observar en los
mapas: “Movimiento portuario de carga y pasaje’. escala 1:4 millones, del Atlas Nacional de
Meéxico, Vol. VI, 10.4, publicada por et Instituto de Geografia de 1a UNAM, Meéxico, 1990,
etaborado por Eurosia Carrascal, (observar mapa No.8 del anexo “BT).

Asi{ como en el mapa “/nfraestructura del transporte terrestre y maritimo", escala 1:4
millones, del Atias Nacional de México, Vol. V1.10.1. publicado por el Instituto de Geografia de la
UNAM, Mexico, 1990, elaborado por Chias, Carrascal y de Sicilia. (observar. mapa No.9 del anexo

“8M.
Grupo 2. Localizacién geogréfica.

Las cinco variables que comprenden este grupo estan referidas a la localizacién de los
puertos, pudiendo ser en las costas, rios, y mar abierto, de este modo tenemos:

q» Variable Maritimo

5= Variable Fluvial

e° Variable interior

7° Variable isla

8= Variable Instalaciones costa fuera

Para satisfacer esta variable se considera el Catalogo de Puertos Nacionales y/o el
Catastro Portuario, ambos editados por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. El
Catastro portuario incluye en su informacion una clave que aparece en el extremo marginal central
de cada pagina que corresponde a una clasificacién relacionada con su ubicacién geografica.

De la misma manera en que se presenta en el Catalogo de Puertos Nacionales, cuya
clasificacion original comprende 8 criterios, los cuales, para fines de la tipologia portuaria fueron
modificados por Carrascal (1990), se tomaron uUnicamente los datos mas generales de la
clasificacion y se excluyeron los datos especificos, tales como los ubicados en un lago o laguna,
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en las margenes de un canal’ze. en la orilla de una presa, y se incluy® a los puertos ubicados
costa fuera alejados de la costa, denominado Cayo, (observar mapa No. 7 del anexo “B").

En el trabajo de campo se visitaron 4 puertos maritimos: Guerrero Negro y Santa Rosalia

en Baja California Sur, Manzanillo, Col., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax. y Veracruz, Ver., asf
como 5 puertos fluviales: Lazaro Cardenas, Mich.,, y Tuxpan, Coatzacoalcos y Pajaritos en

Veracruz.

Grupo 3. A b on sporte de cargas.

Las tres variables referidas a este grupo cormresponden al tipo de trafico de carga que se
mueve en puertos de altura, cabotaje y mixto -que incluye ambos casos-.

o Variable Aftura
10" Variable Cabotaje
11* Variable Mixto

La cuantificacion de esta variabie tiene como objetivo detectar |a frecuencia y distribucion
de puertos en 10s que se realiza este tipo de trafico, bien sea en movimiento de altura (exportacion
e importacion) si ammiban buques de otros paises que navegan en aguas intermacionales; de
cabotaje (entradas y salidas) si navegan en aguas nhacionales y realizan movimientos a nivel
nacional; y mixto si sucede ambos casos.

Los datos disponibles se encuentran incompletos en el Catalogo de Puertos Nacionales y
compietos en las Estadisticas de Movimiento Portuario Nacional de carga y buques, a nivel global
y por tipos de carga (general, granel agricola, granel mineral, petréleo y derivados, otros fluidos y

).

Estas variables estan representadas en el mapa “Movimiento portuario de carga y pasaje’,
escala 1:4 millones, del Atlas Nacional de México, Vol. VI, 10.4, publicado por el Instituto de
Geografia de la UNAM, México, 1990, (observar mapa No.8 del anexo “B”).

De los puertos visitados, corresponden a movimiento de cabotaje: Guerrero Negro y Santa

Rosalia en Baja Califormia Sur; Mixto los puertos de: Lazaro Cardenas, Mich., Manzanillo, Col.,
Acapuico, Gro., Salina Cruz, Oax., Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Minatitlan y Pajaritos en

Veracruz.
Grupo 4. Obras de proteccion.
Este cuarto grupo, esta constituido por cuatro variabies:

12 Variable Rompeolas.

13* Variable Escolleras.
14* Variable Espigones.
158 Variable Protecciones Marginales.

128 4 o5 pucrtos ubicados en un canal linicamente se presentan en nucstro pais cn ¢l estado de Tamaulipas, donde existen dos
canales naturales paralelos a la costa, cl canal del Chijol y el canal Americano, que conectan al rio Panuco con la Laguna de
‘famishua y al rio Pdnuco con ! Tamesi. Ambos han sido utilizados come una importante hidrovia a nivel local y regional y
para diésel y lina a través de hasta ¢l pucrto de Harligans y Bronswil. Actualmente esta en estudio un

Canal T i para i los cuerpos lag de Ia zona para fortalecer el

dexarrollo econdémico de la zona,
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Grupo 5. Obras de straque (muelies).
El quinto grupo, esta constituido por seis variables:

16" Variable Petroleo y derivados.

17" Variable Construccion y reparaciones navales.
18* Variable Turismo.

19* Variable Pesca.

20 Variabte Militar.(*)

21 Variable Otros.

Los datos para cada una de las variables fueron tomados del Catastro Portuario, editado
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, y ésta informacion constituye, practicamente
la columna vertebral de! presente trabajo sobre tipologia portuaria, ya que los puertos comerciales

poseen una infraestructura que los distingue, precisamente por la variedad y el tipo de terminales
maritimas con que cuenta.

tLa variable militar (*) se incluye debido a que los muelles para este tipo de buques se
encuentran a un costado de los muelles de uso comercial.

Este grupo esta representado en el mapa “Infraestructura del transporte terrestre y
maritimo”, escala 1:4 millones, del Atlas Nacional de México, Vol. VI.10.1. publicado por el Instituto

de Geografia de la UNAM, Meéxico, 1990, Chias, Carrascal y de Sicilia. (observar mapa No.9 del
anexo “B7).

Grupo 6. Equipamiento portuario.

Este sexto grupo esta constituido por ocho variables, referentes al equipo mecanico
necesario para movilizar la mercancia contenerizada y no contenerizada.

22* Variable Gruaas.

23 Variable Montacargas.

24* Variable Almejas.

25 Variable Succionadoras.

26° Variable Tolvas.

27+ Variable Bandas transportadoras.

Dentro de los equipos arriba mencionados, |as aimejas, succionadoras y tolvas se utilizan

en la manipulacion de mercancias no contenerizadas, en especial para granetes agricolas y
minerales.

28* Variable Grias a pie de muelie (en inglés portainer).
29" Variable Graas de portico (en inglés transtainer).

Las Grias a pie de muelle, (portainer) son gruas especializadas, instaladas precisamente
en el muelle, montada sobre rieles, para recibir buques totaimente contenerizados, ios cuales no
cuentan con grias a bordo. Este tipo de gruas fueron observadas en los Puertos de
Coatzacoalcos, Ver., y de Salina Cruz, Oax., durante la visita de campo realizada a dichas
instalaciones, mismas que son de grandes dimensiones y soportan grandes tonelajes.

Las Gruas de portico en areas de almacenamiento, (transtainer) son gruas montadas sobre
rieles o neumadticos para estibar contenedores en los patios. Los puertos a los que arriban buques
portacontenedores, generaimente cuentan con areas especificas para almacenar los
contenedores, en tanto son tras!: >S a su ino, o bien en espera de embarque. Este tipo de
gruas fueron cbservadas en 10s puertos de Coatzacoalcos, Ver. y de Salina Cruz, Oax. durante la
visita de campo realizada a dichas instalaciones y son operadas por personal aitamente calificado.
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Los montacargas que se utilizan en los puertos, son equipos especializados para el manejo
de contenedores con gran capacidad de carga, ne inferior a 80 000 libras o 40 000 kg.

Para satisfacer este grupo, la informacion se tomd del Fideicomiso de equipamiento
maritimo-portuario, de |la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, asi como de fuentes
directas en los puertos visitados, como en el de Salina Cruz, Oax. y Coatzacoalcos, Ver.

Grupo 7. Areas de almacenamiento por tipos de carga.

Las seis variables referidas a este grupo a los diferentes tipos de areas de
almacenamiento, segun el tipo de carga que se trate de guardar, de esta manera tenemos:

30" Variable Patios.
31* Variabie Cobertizos.
32" Variable Bodegas.

Para cada una de elias, se proporciona la capacidad expresada en metros, y este tipo de
areas de almacenamiento se utiliza para carga general, productos agricolas, minerales e
industriales.

33* Variable Tanques.
34" Variable Silos.
35* Variable Frigorificos.

Los tanques se utilizan para e! almacenamiento de petrdleo y derivados, productos
petroquimicos, unicamente en Coatzacoalcos y otros fluidos, tales como aceite o agua, su
capacidad estd expresada en metros cubicos, como en los puertos de Rosarito, B.C., Mazatian,
Sin., Tampico, Tamps., y Veracruz, Ver.

Los silos, generalmente se utilizan para almacenar graneles agricolas, cuya capacidad se
expresa en toneladas, se encuentran en pocos puertos, como en Guaymas, Son. con capacidad
hasta de 70,000 ton. es el de mayor capacidad en toda la Republica Mexicana, también hay silos
en Tuxpan y Veracruz, Ver. y en el puerto de Lazaro Cardenas, Mich.

Los frigorificos son instalaciones muy costosas y no todos los puertos cuentan con este
tipo de instalaciones, porque se usan para productos perecederos que requieren refrigeracién y un
transporte rapido, lo cual eleva los costos del producto. Su capacidad también se expresa en
toneladas. Este tipo de instalaciones se encuentran en los puertos de Mazatlian, Sin., Ciudad del
Carmen, Camp., Yukalpetén, Yuc., y Progreso, Yuc.

La fuente de informacion para estas variables es el Catastro Portuario, editado por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Y la representacion cartografica de cada una de las
areas de almacenamiento, esta plasmada en el mapa de la “Infraestructura del transporte terrestre
y maritimo”, escala 1:4 millones, del Atlas Nacional de México, Vol. VI.10.1. (Chias, et al 1990),
(observar mapa No.9 de! anexo “B").

Grupo 8. Funcién.

Son dos variables las que componen este cuarto grupo y estan relacionadas con {a funcién
o funciones que se realizan en los puertos mexicanos y para su mejor estudio, Eurosia Carrascal
(1990) las dividié en dos tipos: especifica o polifuncionat.

a6 Variable Especifica -opera un solo tipo de carga-

37 Variable Polifuncional -operan dos o mas tipos de carga, entre fas que destacan la
comercial, pesquera, industrial y turistica.
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Estas variables estan estrechamente relacionadas con la vocacién de cada tipo de
terminal maritima y los parametros se establecieron tomando de base la informacion de las
Estadisticas de movimiento portuario de carga y buques, documento publicado por a Secretaria
de Comunicaciones y Transportes de 1988 a 1992 y en cifras preliminares hasta 1993, a partir de
1994 se les denominb Reporte estadistico del movimiento de carga y pasajeros en los principales

puertos del pals.

La representacion cartografica de las variables consideradas en los Grupos del 1 al 4, se
encuentran en {os mapas: “movimiento portuario de carga y pasaje”, escala 1:4 millones y
“tipologla de los puertos mexicanos”, escala 1:16 millones del temha “Transporte Maritimo” del Atlas
Nacional_de México, Vol. Vi, 10.4, Instituto de Geografia de la UNAM, México, (Carrascal 1990),
(observar mapas Nam. 7 y 8 del anexo “B~).

De los puertos visitados, Guerrero Negro, B.C.S. es especifico, mueve grandes toneladas
de sal, por lo que se ie identifica como granel mineral. Los puertos de Santa Rosalia, B.C.S.,
Lazaro Cardenas, Mich., Manzanillo, Col., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax., Tuxpan,
Coatzacoalcos, Minatitlan y Pajaritos, en el estado de Veracruz, son polifuncionales.

Grupo 9. Movimiento por tipo de cargas.

Este grupo contempla los diferentes tipos de carga que se movilizan en los puertos
comerciales mexicanos y que constituyen una base importante para el establecimiento de la
tipologia portuaria, ya que dependiendo del tipo de carga a mover, le correspondera un tipo de
terminal maritima, adecuada a las necesidades que presente la carga. De esta manera tenemos:

38" Variable Carga general suelta.

39 Variable General contenerizada.
40* Variable Granel agricola.
41 Variable Granel mineral.

42 Variable Otros fluidos.

El volumen total de los diferentes tipos de carga movilizados en los puertos mexicanos
durante el afio de 1985, expresado en toneladas, esta representado cartogrificamente en el Mapa
de Movirmiento Portuario de Carga y Pasaje, del Atlas Nacional de México, Vol. VI, 10.4, publicado
por el Instituto de Geografia de la UNAM, México, (Carrascal, 1990), donde se localiza de manera
puntual la participacion por porcentajes del tonelaje movido de cada tipo de carga en cada puerto
nacional, (observar mapa No. 8 anexo “B”). Asimismo, en el inciso “C" de la hoja de transporte
maritimo de dicho mapa, se representa de manera grafica el rmovimiento global y por tipo de carga
correspondiente al litora! del Golfo de México y del Océano Pacifico.

Grupo 10. Tréfico de contenedores en puertos nacionales.
Este grupo esta integrado por una variable:

43* Variable contenedores

Cabe seflalar, que es interesante conocer el numero de contenedores cargados y las
toneladas de carga contenerizada, ya que varios de ellos arriban a puertos nacionales cargados y
se van vacios, debido a que [os agentes navieros no logran conseguir carga. o que reditua en una
desventaja econdmica para los- navieros, si consideramos [a grave crisis econdmica por la cual
esta atravesando nuestro pals y en consecuencia los im aprovechan nuestros bajos
precios internacionales, resulta lastimoso que no se pueda optimizar el uso de dichos buques.

La fuente de informacion para esta variable la constituyen las estadisticas de movimiento
portuario de carga y pasaje, editado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y a través
de fuentes directas de las empresas que mueven y transportan este tipo de carga.
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Grupo 11. Administracién portuaria.

Este grupo esta constituido por una variable referente a ta administracién del puerto y
relacionada con la privatizacion de los puertos en México y en donde se han integrado las
administraciones portuarias integrales, mejor conocidas por “APIS".

44 Variable Administracion Portuaria Integral.

Para satisfacer esta variable hay que acudir a las oficinas centrales o estatales de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes en nustro pals, o bien consultar el Diario Oficial de la
Federacion.

Al hacer un analisis general nos percatamos de que los grupos 6, 10, y 11 a la fecha no
estan representados cartograficamente, por lo que seria conveniente representarios para observar
su distribucion de manera grafica y objetiva con respecto a cada puerto estudiado.

Sobre las variables y su clasificacion propuesta, han de considerarse las siguientes
precisiones:

De |as 44 variables enlistadas 25 de ellas tienen una clasificacion cuantitativa, en tanto
que 19 variables tienen cualitativa, la ventaja de los criterios cuantitativos es por su
representatividad que pueden aplicarse a cualquier puerto y que ademas se pueden comparar.

Estos criterios son el resuitado de recopilar las variables tipologicas para la conformacion
del esquema preliminar de lo que en un futuro sera la tipologla de los puertos mexicanos: aspectos
complernentarios.

4.5. Representacién cartogréfica de las variables tipolégicas de los puertos
[~ -] ial mexi

Siendo el mapa una herramienta y el resultado fundamental en las investigaciones
geograficas. no podra faltar !a representacion de las variables tipolégicas, aplicadas a puertos
cormnerciales, en cuya cartografia se emplean signos o simbolos convencionales o graficos, que
apoyados en deducciones y calculos permiten caracterizar dichas variables.

Al analizar los mapas elaborados por Carrascal, Chias y de Sicilia se seleccionaron y
generalizaron la mayor parte de las variables tipolégicas que se sugiere aplicar a los puertos
comerciales. Debido a que ambos mapas cubren los puertos comerciales del territorio nacional, es
que sirvieron de base para establecer las bases para en un futuro integrar /a tipologlia de los
puertos mexicanos, aspectos complementarios.

E! mapa tipologi/a de los puertos mexicanos abarco las variables a que hacen referencia
los grupos 2, 3, y 8, y en el mapa de movimiento portuario de carga y pasaje, ambos elaborados
por Eurosia Carrascal (1990), estan representadas las variables de los grupos 3 y 9, mismas que
constituyen el primer gran logro cartografico debido a la solida integracion de diferentes contenidos
tematicos, resultados de una ardua labor de investigacion a través de fuentes documentales y de
investigacion directa en algunos puertos comerciales importantes.

El mapa de la infraestructura del transporte temrestre y maritimo, elaborado por Chias,
Carrascal y de Sicilia, (1990), contiene variada informacién acerca de la infraestructura terrestre -
carreteras y ferrocarriles-, y maritima del territorio nacional, en el cual se representan las variables
de los grupos 4, 5 y 7. Este mapa también constituye un avance en los estudios geograficos y
cartograficos, de gran nivel cientifico e investigativo.




11

£n los mapas arriba mencionados del Atias Nacional de México, se resumen meétodos de
representacion cartograficos y forrmas de trabajo muy usuales en la cartografia cubanal29, tales
como el método de fondo cualitativo y cuantitativo, simbolos fuera de escala y el cartodiagrama
con sus diferentes variantes, con predominio de aquellos que se ajustan a los fenomenos
econdmicos y estadisticos, 1o que permite la comparacion y el analisis de la informacion reflejada.
En el proceso de ilustracion de ambos mapas, se utilizaron lineas y figuras
geometricas130 calculadas proporcionaimente al elemento representado, asi como al empleo del
color, 10 cual permite tener una idea de la realidad objetiva que se pretende mostrar.

Asi por ejemplo, en la representacion de tas variables de los grupos 2, 3, 4, 5, ¥ 7 se
utilizaron simbolos geométricos de diferentes tamafios y simbolos fuera de escala, éstos dltimos
se utilizan para la representacién de un fenémeno situado en un punto del mapa, con lo cual se
permite una facil interpretacion de ia distribucion de los fenomenos u objetos a destacar. Al
respecto, en 1a representacion de las variables de 1os grupos 4, 5y 7, a pesar de que tienen buena
legibilidad, no permite la ubicacién exacta de la variable en el terreno, unicamente sirve para

informar que esta presente en el puerto, al igual que los nombres de los puertos, los cuales no
siempre indican con exactitud el centro del mismo.

En los grupos 4, S, y 7 ademas de representarios con simbolos geométricos, se les agregd
una diferencia cuantitativa del indicador estudiado mediante una escala numeérica, reflejada en la
leyenda de cada uno de los mapas y adoptada segun la leyenda lo permita. Asi por ejemplo, para
los grupos 4 y 5, 1a longitud de ias obras de protecciéon y las obras de atraque estan representadas
a traveés de rectangulos y expresadas en metros, donde 2 mm equivalen a 500 metros.

Para las areas de almacenamiento agrupadas en el grupo 7, los patios, cobertizos y
bodegas se representaron a traveées de un cuadrado, de un color y simbologia diferente, segun el
tipo de carga almacenada,

pudiendo ser del tipo general, productos agricolas, minerales o
industriales, donde 1 mm equivale a 500 mil metros cuadrados.

Para el petrdleo y derivadas, productos petroquimicos y otros fluidos como el aceite, se
utilizd un simbolo que se asemeja a un tanque, cuya capacidad esta expresada en miles de metros
cubicos, a través de 4 rangos diferentes a partir de 200 hasta 3364 m3,

Los silos estan representados por un triangulo de color, cuyo tamafio representa su
capacidad expresado en toneladas. En nuestro pais este tipo de instalaciones los encontramos en
los puertos de Guaymas, Son. con una capacidad de 70,000 toneladas, y en los puertos de Tuxpan
y Veracruz, Ver. con capacidad de 10,000 toneladas. El puerto de Lazaro Cardenas, Mich. cuenta
con silos para granos con capacidad de 80,000 toneladas, los cuales se dafharon a consecuencia
del temblor de 1985.

Para l1os frigorificos se utilizé un hexagono de color, en tres rangos: de 1 a 600, de 601 a
1200 y mas de 1200, y su capacidad se expreso en toneladas. En el puerto de Mazatlan, Sin se

encuentra e\ frigorifico mas grande del pais, también hay este tipo de instalaciones en los puertos
de Ciudad del Carmen y Campeche, Camp., y en Progreso vy Yukalpetén, Yuc.

En las variables toneladas operadas por tipo de carga, Carrascal (1990) utitizé tos
“cartodiagrarmas combinados”, también \tamados “Tipogramas”, 131 que son métodos de

2 . 9 .
129 riene su antecedente en las escuelas Soviética y Polaca.

130 g 1 figuras icas planas. tales comao: 1 i trigngulos, hexa v

dos. 105 simbol HTiCOS ~on mas o legibles y ocupan menos cspacio, ademas se les puede agregar un
indicados numérico para hacerios icabl 4o & que facilitan su redaccic
131 Alas regionales y especiales (Teorie practica). Facultad de G

Uni N
México, 1995, p.8R.

del Esiado de México.
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representacién cartografica que tiene la capacidad de combinar numerosos indicadores
interrelacionados entre si, en una misma figura, y tiene la particularidad de ilustrar la variable
utilizando informacién estadistica, en este caso, mostrando los multiples tipos de carga movidos
en altura y cabotaje y/o mixto, -carga general, granel mineral, granel agricola, petrdleo y
derivados, azufre y/o mieles incristalizables y perecederos-, asi como la especializacion con el tipo
de trafico de pasajeros en cruceros y/o transbordador, y la distribucion espacial de los puertos a
nivel nacional. con lo cual se logra una facil comparacion visual, a la vez que una representacion
integradora, enriquecida por el nivel de detalle de la informaciéon que se representa.

Conviene sefialar que el volumen de la carga esta representado en miles de toneladas, en
cinco rangos diferentes, contabilizados a partir de una tonelada, por lo que los valores menores a
una tonelada no fueron representables por su pequerio peso especifico.

Para determinar e! caiculo del tamafio y estructura de los cartogramas y simbolos
proporcionales, se siguen una serie de pasos y calculos aritmeéticos, y con los datos ordenados en
forma decreciente, en una tabla, se establecen intervaios de clase, se determina el simbolo o
figura geomeétrica a utilizar y se determina su tamarfio, proporcional a la escala del mapa. Los
tipogramas pueden representar valores absolutos o relativos y a su vez, pueden mostrar diversas
formas. R

También se utilizé el “solapamiento entre simbolos circulares, de forma tal, que los
simbolos de menor peso quedaron superpuestos a los de mayor peso, donde el drea de
circunferencia de un simbolo de menor peso que esté ocuito por los limites de un simbolo de
menor dimensioén, se eliminaron cuidando que no afectara las posibilidades de medicién optica de
su valor 132,

Los datos que contienen los mapas, debido a su enfoque complejo, permitio ia
interrelacién de su informacién para caracterizar multifacéticamente a los puertos comerciales con
que cuenta nuestro pals.

Conjugando las simbologias de ambos mapas se ha llegado a pensar que éstas se pueden
utilizar como modelos, es decir son adecuadas para las variables que estan manejando y en un
futuro, quien quiera hacer un trabajo sobre tipologia portuaria, tenga un punto de referencia y
sobre éste, aporte nuevos conocimientos.

4.6.Tipologia de los puertos comerciales Mexicanos, segun la autora.

Considerando que el resultado de una tipologia debe ser agrupar grupos de individuos de
acuerdo a sus similitudes entre aspectos, mas que por sus diferencias, se vid la necesidad de
elaborar un nuevo mapa tipoldgico en el cual se integraran las variables definitivas y que ademas
tuviese la caracteristica de tener de base los indices tipologicos.

En virtud de lo anterior, el método esencial para “estructurar” nuestra tipologia se tomé de
Soto Mora (1982)133 y se extrapoléd a “puertos”, misma que considera precisamente dichos
indices.

El criterio utilizado para determinar si un puerto es comercia! o no, se basd esencialmente
en considerar a las variables relacionadas con el movimiento de carga, con la funcidn del puerto y
con su infraestructura maritimo-ponrtuaria.

132 1hig. p.63
132 C'onsuelo Soto Mora (1982), Tipol de tos rurales en_el Istmo de T
UNAM. Boletin No 12, Ide.. México, p 1 19-154

de G fia de la
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Para estructurar el mapa tipolégico se elabord una matriz con los grupos de variables,
confrontados con los puertos estudiados, con la finalidad de calificar a l0s puertos. Los indicadores
seleccionados para determinar si un puerto es comercial o no, se basd en l0s puertos que mueven
carga, complementados con los datos obtenidos de las 44 variables previamente selecionadas.

Para determinar los niveles de estructuracion de cada puerto analizado, se cuantificaron
los grupos de variables que se indican en el cuadro No.12, la lista de los puertos comerciales se
tomoé de las clasificaciones de puertos del capitulo 3, reforzada con el mapa Movimiento portuario
de carga y pasaje elaborado por Eurosia Carrascal y de la serie historica de 1as estadisticas de
movimiento portuario editadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en 1990,
debido a que nos interesaron todos los puertos que movieron carga, sin importar las cifras del
tonetlaje movido, pudiendo ser desde 1 tonelada hasta los que movilizaron mas de 27 mil
toneladas en el aflo. L as variables se numeraron y se integraron en grupos que informan sobre las
caracteristicas y diferenciaciéon de los puertos comerciates.

Los grupos de variables que se citan a continuacién determinan la diferenciacién sefialada:

Grupo |. Movimiento en transporte de carga.

Grupo 2. Obras de proteccion.

Grupo 3. Obras de atraque.

Grupo 4. Equipamiento portuario.

Grupo 5. Areas de almacenamiento.

Grupo 6. Funcion.

Grupo 7. Movimiento por tipo de carga.

Grupo 8. Trafico de contenedores en puertos nacionales.
Grupo 9. Administracion Portuaria Integral.

En un primer andlisis fue necesario eliminar 8 variables y 2 grupos de las originaimente
consideradas por referirse al movimiento de pasaje, que aunque se menciond en el capitulo 3 de
esta tesis y uno de los mapas de Carrascal (1990) esta cartografiada debido a que es importante
por su movimiento a través de cruceros y/o transbordadores, para fines de la tipologia de los

puertos comerciales no se incluyd, porque unicamente nos referimos a los puertos que manejaron
carga.

Para obtener la clasificacion de los puertos, se colocaron los grupos de variables que
tuvieron una distribucion semejante a los indices tipolégicos, obteniéndose para cada uno, la
codificacién correspondiente a los 9 grupos de variables, (observar cuadro No. 12).

Para fines de esta tesis, a cada grupo se le asignd un indice tipolégico de 1 a 3,
tormandose los valores siguientes: nivel (3) muy alto, contiene mas de cinco variables; nivel (2)
medio, contiene de dos a cuatro variables; y nivel (1) bajo, cuando se presenta una unica variable.
De esta manera se codificd a cada uno de {os puertos.

Para obtener |a clasificacion de los puertos, se ordenaron los grupos del 1 al 7 en forma
horizontal y se enlistaron los puertos en forma vertical, y a cada uno se le adicioné los Indices
tipoldgicos respectivos, con la sumatoria de estos datos se obtuvo una calificacion en cada puerto,

por ejemplo:Guerrero Negro, B.C.S.(3). Frontera, Tab.(9), Progreso, Yuc.(14), y Lazaro Cardenas,
Mich.(18), por mencionar algunos.

Conviene sefialar que se sumaron cada uno de ios indices de cada grupo de variables,
ordendindolas det valor mas alto (17) al mas bajo (3), éstas se agruparon en 4 grandes tipos: 1V
(15-17); 1t (10-14); 1l (6-9) y | (3-5), de esta manera se obtuvieron tipos cuyas caracteristicas
fueran similares. En el cuadro No. 11 se incluye !a codificacion de cada uno de los puertos
estudiados y agrupados ya en los diferentes tipos de puertos comerciales obtenidos.
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CUADRO No.12

CODIFICACION DE LOS PUERTOS MEXICANOS
GRUPOS DE VARIABLES
3 4 5 [] z

PUERTOS
8 2)

SR—
TIPO I

Guerrero hegro, 8.C.S.

San Juan de (a Costa,

B8.C.S.
Cayo Arcas. Camp.

TIPO N

Rosarito, B.C.

San Marcos. B.C.

Villa Hermaosa, Tab.

Frontera, Tab.

Cd. Del Carmmen, Camp.

Campeche, Camp.

Isia Mujeres, Q.R.

TIPO it

Isla Cedros, B.C.S.

Santa Rosatia, B.C.S.

San Carlos, B.C.S.

La Paz, B.C.S.

Cabo San Lucas, B.C.S.

Topolobampo, Sin.

Vallarta, Jal.

Acapulco, Gro.

Altamira, Tamps.

Pajaritos, YVer.

Minatitlan, Ver.

Dos Bocas, Tab.

Progreso, Yuc.

Yucalpetén, Yuc.

Cozumel, Q.R.

Morelos, Q.R.

TIPO IV

Ensenada, B.C. F

Guaymas, Son.

Mazatian, Sin.

Manzanilio, Col.

Lazaro Cardenas, Mich.

Salina Cruz, Oax.

Tampico: Tamps.

Tuxpan, Ver.

Veracruz, Ver.

Coatzacoalcos, Ver.
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Grupos de vanabies:

1.- Movimiento en transporte de carga: altura, cabotsje y mbdo.

2.- Obras de P rory s, y P i marginales.

3.- Obras de y deriy construccionss y reparacionss naveles, turismo, pesca, militar y otros.

.- Equrp-nemoPonuano Groas, mor Qas, L ! tolvas, graas portainer y grias transtainer, y bandas
transportadoras.

5.- Areas de patios, o silos y frig

6.- Funcién: especifica y palifuncional.
7.~ mmowtwawwsmwm.qumgwm, petdieo y derivados, y

8.- Trﬂioo de contenedones en puertos nacionates.
9.- Administracion portuaria: administracion portuaria integral.

Cabe aclarar que la base de !a clasificacion de los puertos se realizé en funcidn de 1a
catificacién que obtuvo cada puerto, de acuerdo a la combinacién de los parametros basicos
(variables) analizados en esta tesis, mismos que Unicamente se consideraron desde el punto de
vista cualitativo y no cuantitativo, al agrupar a los puertos que presentaron caracteristicas
comunes entre si, se obtuvieron cuatro diferentes “tipos de puertos comerciales™ en México.

Con esta informacion, se elabord un nuevo mapa tipolégico, el cual muestra 4 grandes
tipos de puertos comerciales en México. En la tipologia propuesta se opté por utilizar un mapa
tamafio carta, con el objeto de facilitar su manejo, aunado a lo puntual de su informacion es que
se facilité su representacion.

Para fines de esta tesis consideramos a la “estructura” como el armazén que soporta algo,
dando por resultado la siguiente clasificacion:

Tipo | Puertos débilmente estructurados

Tipo Il Puertos medianamente estructurados

Tipo Il Puertos altamente estructurados

Tipo IV Puertos muy altamente estructurados
TIPO !

Comresponden a 3 puertos muy débilmente estructurados, cuya caracteristica comun es
que todos son especificos, es decir, s6lo mueven un tipo de carga que en este caso predomina la
carga de productos minerales, ninguno de eilos tiene obras de proteccion, ni areas de
almacenamiento. Incluye a los puertos de Guerrero Negro y San Juan de la Costa en B.C.S., y
Cayo Arcas, Camp.

TIPO It

Se refiere a 9 puertos medianamente estructurados, en donde predominan los ubicados en
el Golfo de México y Mar de las Antillas y pocos en el Pacifico; un poco mas de la mitad de ellos
realizan un movimiento de cabotaje, los demas son mixtos, se caracterizan porque la mayoria de
ellos tiene muelles para manejar dos tipos de carga diferente, es decir, cuentan con dos terminales
maritimas, pero en ninguno de elics se tiene equipamiento portuario. Integran este tipo los puertos
de Rosarito, B.C., San Marcos, B.C.S., Vitlahermosa y Frontera, Tab., Ciudad del Cammen y
Campeche, Camp., y Cozumel , Puerto Morelos e Isla Mujeres en Q.R.

TIPO M

Lo constituyen 14 puertos heterogéneos, en donde predominan los ubicados en el Pacifico
v en el Golfo de México, mas de la mitad cuenta con obras de proteccién y son mixtos, es decir
que realizan movimientos de altura y cabotaje, casi todos los puertos son poflifuncionales, a
excepcion de 2 que son especificos, |la mayoria cuenta con obras de atraque para recibir diversos
tipos de carga, mas de la mitad de elios cuenta con areas de almacenamiento y muy pocos con
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equipamiento portuario. Los puertos que integran este grupo son: Isla Cedros, B.C., Santa Rosalia,
San Carfos, La Paz y Cabo San Lucas en B.C.S., Topolobampo, Sin., Vallarta, Jal., Acapulco,
Gro., Altamira, Tamps., Minatittan y Pajaritos, Ver., Dos Bocas, Tab., y Progreso y Yukalpetén,

Yuc.

TIPO IV
Constituye el grupo mas . todos son polifuncionales, con mas de 4 actividades,
son mixtos, con movimientos de altura y cabotaje, cuentan con equipamiento portuario y areas de
almacenamiento para manejar diversos tipos de cargas, con predominio de muelles para recibir y
manipular mas 4 tipos de carga diferente, en todos ellos las administraciones portuarias integrales
ya estan constituidas (AP!S). La mayoria tiene obras de protecciéon y los puertos que lo integran
tienen la particularidad de tener una gran tradicion historica y son: Ensenada, B.C., Guaymas,
Son., Mazatlan, Sin., Manzanillo, Col., Lazaro Cardenas, Mich., Salina Cruz, Oax., Tampico,

Tamps., Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver.

El diagndstico aqui presentado ofrece una vision diferente para la presentacion sintética de
ia informacion referente a los puertos nacionales, (observar el mapa No.11 del anexo “B~).

La tipologia expuesta podra ampliarse tomando como base otras nuevas variables, tales

como personal ocupado, poblacidn econdmicamente activa que participa en el sector, etc. Seria
conveniente en un futuro retomar las ideas planteadas en esta tesis y fomentar trabajos de
investigacion, que puedan ser presentados en Seminarios, Foros de estudiantes y Congresos,
entre otros para poder discutir, extrapolar, sistematizar la informacion y comparar resultados,
definir criterios y unificar principios, con el objeto de establecer un modelo aplicable a nivel
nacional e intemacional, para tipificar a los “Puertos Comerciales Mexicanos™.

En el mapa tipol6gico No.11 se observa la distribucién espacial de los puertos comerciales
mexicanos, que ligados a la zona donde se encuentran nos explica el porqué los puertos son de
altura y/o cabotaje, los cuales desempefian un papel de gran significado para la economia de

nuestra nacion.

Analicemos algunos puertos con respecto a su zona de influencia a través de la
caracterizacion de los puertos de ambos litorales: del Océano Pacifico y del Golfo de México y

Mar de las Antillas.

4.6.1. Caracterizacién de los Puertos del Litoral del Océano Pacifico.

La Peninsuia de Baja California, situada al noroeste de la Republica Mexicana, colinda con
el estado de Sonora vy la frontera con Estados Unidos en su parte norte. Al este con el Golfo de
California y al oeste con el Océano Pacifico, se encuentran asentados los puertos de Rosarito,
Ensenada, isla Cedros, Guerrero Negro, Santa Rosalfa, Isla San Marcos, San Carlos, La Paz y
Cabo San Lucas; gracias a que esta region dispone de accesos via terrestre, aérea y maritima, es
que se lleva a cabo el trafico maritimo de manera constante.

La carretera transpeninsular que recorre de norte a sur toda la peninsula es el unico medio
de comunicacion via terrestre entre las poblaciones y los puertos alli asentados, ya que no cuenta
con vias férreas. Sin embargo en varios tramos dicha cametera esta en malas condiciones, es
estrecha y poco transitada por autotransportes, 10 cual se observé durante la visita de campo, ya
que se recolTio el tramo de ésta via que comunica al puerto de Guerrero Negro con el de Santa

Rosatia.
Hacia el Océano Pacifico, la region cuenta con grandes cardumenes de anchoveta y atun,

abundancia de mariscos y especies finas de escama; su otro litoral, el Golfo de California, posee
una enorme variedad de especies pesqueras como camaron, langosta y sardina, ostién, almeja y
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otros moluscos bibalvos. En la peninsula de Baja California se procesa industria manufacturera,
provenientes del sector agricola que abastece a la industria algodonera, harinera, vinicola, olivera
y de conservas y jugos, asi como la industria pesquera con empacadoras y congeladoras de la
region, pues en esta zona se enlata el 80% de la captura nacional de atun, 134

El puerto de Ensenada se encuentra cercano a la ciudad del mismo nombre, asi como de
ta Bahia de Todos Santos y aproximadamente a unas 100 km de distancia de 1a frontera de Baja
California con los Estados Unidos de América. Su ubicacion geografica lo convierten en un
excelente puerto, tanto de altura como de cabotaje. Por su cercania con la frontera norte, !a
industria maquiladora tiene posibilidades de expansion.

También es importante la actividad extractiva de minerales rnr icos y no 1y icos,
destacando 1a explotacién de sal en Guerrero Negro, es precisamente en este territorio donde se
encuentran ias salinas de Guererro Negro y Ojo de Liebre, producto de la rapida evaporacion del
agua marina y la falta de precipitacion casi en todo el territorio, es que se explotan mas de 5
millones de toneladas de sal. Del puerto de Gue! Negros se transporta la sal en chatanes hacia

mero
isla Cedros para exportarse a Japon (63%), EUA (28%), Canada (6%) y Corea del Sur (2%) y el
resto del mundo (1%).13%

€l puerto de Santa Rosalia tuvo una gran importancia a principios de siglo con el auge del
cobre, gracias al cual se fundd la ciudad y le brindé durante mucho tiempo grandes beneficios a
tos franceses, dueftos de i1as ricas minas de cobre de esta region, quienes solamente explotaron
1as vetas, motivo por el cual actualmente franceses y mexicanos estan realizando estudios de
factibilidad en esta zona, con el proposito de recuperar el mineral que se quedo en el suelo, a
través del proceso de lixiviacion y volver a despertar esta zona.

Al sur de 1a peninsula ¥ cercana al puerto de San Juan de la Costa se encuentra un area
de agricultura de riego de importancia, denominado Santo Domingo.

En esta zona sobresale en el mercado intemo la distribucion de diésel y combustoleo

pesado a la termoeléctrica de San Carlos, B.C.S., propiedad de la Comisiébn Federal de
Electricidad para generar energia eléctrica.

E! Puerto de La Paz se encuentra a un lado de dicha ciudad, dentro de la bahia del mismo

nombre, sobre el Mar de Cortés. En este puerto se lleva a cabo una gran actividad comercial,
también arriban los cruceros y el transbordador.

En la peninsula de Baja California se presentaron los 4 tipos de puertos comerciales, ésto
quizas se deba a que esta zona del territorio, esta incomunicada del resto de la repablica via
terrestre, pues se encuentra aislada y comunicada via maritima a nivel nacional, a través de
transbordadores, basicamente para el transporte de y de mercancias; e intemacional a
través de cruceros para fines turisticos. Inciluso, es importante sefialar que esta region esta poco
poblada en comparacion con el centro del pais, sus habitantes estan dispersos en todo el territorio
peninsular y en las ciudades importantes |la gente esta concentrada.

En la Peninsuta de Baja Califormia se encuentran los siguientes puertos: del Tipo I:
Guerrero Negro y San Juan de la Costa; del Tipo Ii: Rosarito y San Marcos; del Tipo 11l isla
Cedros, Santa Rosalia, San Carlos, La Paz y Cabo San Lucas; de! Tipo IV: Ensenada.

Seria conveniente incrementar este trafico maritimo para enlazar a las principales

ciudades costeras de Sonora, Sinaloa y Nayarrit, ya que este extenso y aislado territorio depende
completamente del comercio con el exterior.

134
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El estado de Sonora, se encuentra al noroeste de la Republica Mexicana, colinda al norte
con los Estados Unidos de América, y al ceste con el Golfo de Califomnia; sus aguas le permiten
ser la entidad con mas desarrollo pesquero del pals, destacando la explotacion de la sardina,
camarén, tiburdn, cazén y especies finas de escama. También la industria alimenticia sobresale en
la regiotn, integrada por fabricas de aceites y grasas vegetales (cartamo, algodétn y otras
oleaginosas), molienda de trigo, fabricacion de harina de malz, alimentos balanceados y
empacadoras de legumbres. importante es la industria textil que se dedica al despepite y empaque
de algoddn, fabricacién de sacos para algodon y fabricacion de telas de algodén, muchas de ellas
para exportacion, como la mezclilia.

En dicha entidad se encuentra uno de los puertos mas importantes a nivel nacional,

iente al Tipo IV, se trata del puerto de Guaymas, donde se enlata el 60% de la
produccion de sardina, ademas Sonora es es el mas imponante productor agicola como son: el
trigo, la vid, cartamo, algod6én, soya, nogal y citricos como son la manzana, durazno y membrillo,
entre otros.

Su industria extractiva es muy importante en la produccion de cobre, plata, barita, zinc,
plomo, tugnsteno y oro. De igual manera se explota el grafito, cuyo volumen ubica al pais como
segundo productor a nivel mundial.

Los puertos se comunican con el resto de la Republica Mexicana via terrestre, a traveés de

carreteras y vias de Ferrocarril, por via maritima y aérea, ya que cuenta con un aeropuerto
internacional y otros locales.

£ puerto de Guaymas, es el mas cercano a la ciudad de Hemositlo, {a capital del estado
de Sonora. Este puerto tiene un gran mavimiento porque esta cercano a las vastas regiones
agricolas bafiadas principalmente por el Rio Yaqui, donde se aprovecha la creciente fértil del rio,
bafiando el Valle del Yaqui. el Valle del Mayo, el Valle del Fuerte, el Valle de Guasave, y el Valle
de Culiacan que tienen agricultura de riego, en virtud de lo anterior, no es fortuito que desde el
siglo pasado esta zZona se caracteriza por tener un gran movimiento de mercancias,
principalimente agricolas, de ahi que es el puerto que cuenta con las in talaciones mas grandes a
nivel nacional en lo que a silos se refiere, con capacidad hasta de 70,000 toneladas.

Los estados de Sinaloa, Nayarit, Jalisco y Colima, se encuentran ubicados al ceste del
pais, en la costa del Oceanc Pacifico. También se comunica con las principales ciudades de la

region como son Hemosillo, Ciudad Obregén, Navojoa, Los Mochis, Culiacan, Topolobampo,
Mazatian y San Blas.

En esta region hay todas las facilidades de comunicacion: por la via derea hay tres
aeropuertos intemacionales y otros locales; por la via terrestre, cuenta con buenas carreteras,
también cuenta con el fertocarril y con una via maritima. En esta region estan ubicados puertos
del Tipo 11! y IV, muy importantes a nivel nacional e internacional como son los puertos de
Topotlobampo y Mazatlan, Sin., Puerto Vallarta, Jal. y el puerto de Manzanillo, Col.

Las aguas del Pacifico en estos cuatro estados son ricas para la industria pesquera y en

especial, por |a explotacion del camarén, atun, sardina, tiburdn, lisa, sierra y otras especies finas
de escamas.

La ganaderia también es un factor importante en la economia de estos estados, con la
explotacion del ganado bobino, porcino, caprino y equino. Esta zona es muy importante en 1a
produccion agricola como son: maiz, trigo, arroz, sorgo y una variedad de forrajes y legumbres.

El estado de Sinaloa, sobresale por su produccidn y exportacion de sus productos

agricolas; en tanto que los estados de Nayarit, Jalisco y Colima, son fuertes productores de
piatano, pifia, mango, aguacate, limon y tabaco.
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En estos estados, hay un potencial para el desarrollo de industrias manufactureras,
maquiladoras y de servicios.

E) puerto de Topoiobampo tiene una situacion estratégica pues posee un radio de accion
extenso que abarca toda la zona del valle del Yaqui, donde hay un importante actividad agricola
desde Culiacan hasta el Rio Fuerte. A dicho puerto llega el ferrocarril Chihuahua-Pacifico, esta
terminal ferrocarrilera entaza a las ciudades de Ojinaga y Ciudad Juarez, Chih. a través de dos
lineas ferroviarias que se extienden hasta Texas y Lousiana, en los Estados Unidos de América.

En el puerto y la ciudad de Mazatlan, se encuentra el Parque Industrial Portuario Alfredo
V. Bonfil, donde estan instaladas procesadoras pesqueras e industrias conexas, asimismo a sus
costas arriban cruceros .

En Manzanillo, Col., esta el Puerto Industrial Pesquero Francisco Ramirez Villarreal,
ubicado dentro del puerto de San Pedrito, que se encuentra a 15 km de la ciudad de Manzanillo. A
este puerto arriban cruceros provenientes de varias partes de! mundo, con gran afluencia de
turistas.

En Michoacan esta asentado uno de los cuatro puertos industriales de importancia
nacional e internacional, se trata del puerto de Lazaro Cardenas, en cuya region se encuentran
abundantes minerales de cobre, zinc, caolin y hierro; también se realizan actividades ganaderas,
de pesca y cuitivos de frutas y explotacion forestal.

En el aspecto industrial, estan asentadas importantes empresas quimicas, petroquimicas,
metal-mecanica y minera, asi como otros giros manufacturados de apoyo, entre las que se
encuentran: Nafinsa Kobe Steel Sidermex (NKS) dedicada a la paileria, fundicion y forja;
Productora Mexicana de tuberia (PMT) fabricante de tuberia de acero de gran diametro; PEMEX
con una planta de recibo y distribucion de productos. También cuenta con un Parque de pequefia y
mediana industria para {a instalacion de empresas de este tipo.

EL puerto de Acapulco se encuentra situado en el estado de Guerrero, y existe como uno
de los mas antiguos del litoral del Pacifico. Durante muchos afios este puerto ligé a México con el
Oriente. Sus condiciones naturales le han permitido ser uno de los principales centros turisticos a
nivel internacional, y a sus costas arriban cruceros con gran afiuencia de turistas.

Como puerto de ailtura y cabotaje, el puerto de Acapuico, en relacién con el trafico de
mercancias, no refleja un gran movimiento. Para 1989 se manejaron en el puerto 533,925

toneladas de productos, siendo 409,925 por navegacion de cabotaje, y 123,711 por navegaciéon de
altura. Aunque no presenta un elevado volumen de infraestructura para la marina mercante, su

importancia estriba en. el turismo.

El puerto de Salina Cruz, se encuentra localizado en las costa de Oaxaca, es muy
importante tanto por su riqueza pesquera, como por las instalaciones de PEMEX, por lo cual tiene
un intenso movimiento maritimo.

Este puerto es un punto de comunicaciéon con todo el litoral ceste del continente y con el

area maritima del oriente, esta formado por una bahia artificial que protegen dos rompeolas los
cuales forman un antepuerto de acceso a la darcena artificial de maniobras, de mas de 500,000

m2, con una profundidad de 10 m. en promedio.

Ademas de ser un puerto de altura, es un puerto pesquero y de cabotaje. La importancia
del puerto estriba en la gran cantidad de productos que se envian a el exterior, siendo el
petroleo el de mayor cantidad.

El Cabotaje en México ha sido importante en muchos estados, si tomamos en cuenta que
en lugares de dificil acceso por otros medios, el barco tiene menor dificultad para hacerlo, por lo
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tanto resulta una via importante para la distribuciéon de los productos, lo cual sucede en la
Peninsula de Baja California.

A dltimas fechas. fa costa del Pacifico esta despertando gran interés debido al contacto
maritimo directo que puediera lograrse con los paises de la llamada Cuenca del Pacifico.

.4.6.2. Caracterizacion de los Puertos del Golfo de México y Mar de Ias
Antillas.

En el litoral del Golfo de México y Mar de las Antillas destaca un frente maritimo con
puertos muy cercanos entre si: Altamira, Tampico. Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Pajaritos,
Dos Bocas, Frontera, Villahermosa, Ciudad del Carmen, Campeche, Cayo Arcas, Yukalpetén,
Progreso, Puerto Morelos, Isla Mujeres y Cozumel.

Conforme a la tipologia propuesta, en esta zona estan asentados los puertos de Altamira y
Tampico en Tamps., y Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, en el estado de Veracruz,
corresponden al Tipo IV, a exepcién del puerto de Altamira, Tamps. que es del Tipo IN. En
Tabasco estan los puertos de Villa Hermosa y Frontera son del Tipo ll, y Dos Bocas, del Tipo !Ii.
En Campeche se encuentran los puertos de Ciudad del Carmen y Campeche, que corresponden al
Tipo iI; frente a fas costas de Campeche, precisamente en la zona conocida como la Sonda de
Campeche esta instalado uno de fos puertos mas productivos del pais, cuyas instalaciones estan
fuera de la costa, denominado Cayo Arcas, que es del Tipo |I. En Yucatan se ubican los puertos de
Yukaipetén y Progreso, ambos del Tipo IlIl. y en el estado de Quintana Roo los puertos de Isla
Mujeres, del Tipo Il y Puerto Morelos y Cozumel del Tipo Iil.

Esta zona requiere de mas estudios, su actividad agricola destaca en !a produccion de
sorgo, maiz, cartamo, soya, frijol y la cafa de azucar. Su ganaderia se desarrolia
fundamentalmente con ganado bobino. y en menos escala con el porcino, caprino y aves de corral.

Cuenta con yacimientos petroleros y su desarrolio industrial, en esta.rama, va desde la
extraccion del petrdleo crudo y gas natural, hasta la fabricacion de productos petroquimicos
basicos. gasolinas, aceites y otros refinados.

Existe una importante actividad en la industria manufacturera, principalmente en Ila
fabricacion de fertilizantes, plaguicidas,el azdcar y el alcohol. La extraccion del azufre, caolin y
silice, también son importantes.

Ademas de las comunicaciones via maritima, cuentan estas zonas con una amplia red de
carreteras, ferrocarril, aeropuertos internacionales y nacionales. Por mar se tiene acceso a los
principales puertos de Estados Unidos por el lado este, a Centro y Sudamérica, asi como para

Europa.

El puerto de Altamira se ubica en el estado de Tamaulipas. a 20 km al norte de Tampico y
a 400 km de la frontera norte de la Republica Mexicana. A tan sé6lo 6 km de la Ciudad de Altamira
se tiene acceso inmediato a los servicios de dicha poblacidon: escuelas, hospitales, centros de
salud, servicios recreativos, etc. Este puerto se comunica por mar con la costa oriental de Estados
Unidos, con Europa y el Caribe, y a través del Canal de Panama con Asia y el occidente de la
Unidn Americana. pof tierra tiene acceso a la red nacional de carreteras y ferrocarriles y se
beneficia con el aeropuerto internacional de Tampico.

El puerto de Altamira es el desarrollo portuario mas extenso del pais, con una superficie
de 11,744 ha, una profundidad de 12 metros y una terminal de usos multiples; también cuenta con
vias de ferrocarril y espuelas para la conexiéon con la industria. En este puerto se ha destinado una
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zona para uso habitacional, dotada de los servicios mas completos, incluyendo una planta
potabilizadora.

En el puerto de Altamira se encuentran instaladas y en operacion empresas industriales
importantes como: ALTARESIN y Promociones Industriales Mexicanas, PRIMEX, fabricante de
resinas y policloruro de vinilo; Fibras Nacionales de Acrilico, FINACRIL, productora de fibras
sintéticas; y POLIMAR, elaboradora de resinas de estireno; asi como también cuenta con un
Parque de Pequefia y Mediana empresa para la instalacion de industria de este tipo, que en su
primera etapa cuenta con 31 ha.

Las riquezas naturales del area, su infraestructura, la actividad del puerto de Tampico y de
Ciudad Madero, su cercania con !a frontera y el comercio ya existente, abren interesantes
posibilidades para el establecimiento de la industria petroquimica, metaimecanica, alimentaria y
muchas otras ramas, e inclusive en las zonas aledafias a este puerto se desarrollan diversas
actividades productivas como |a industria extractiva y de transformacion: petrdleo y petroquimica,
agricultura: sorgo, maiz frijol, cartamo, soya y actividades ganaderas.

El puerto de Tampico, se localiza sobre la margen izquierda del rio Panuco. Cuenta con

dos escolleras paralelas que protegen a entrada y un canal de 132 metros, con una
profundidad de 10 metros.

En el puerto de Tampico se encuentra la primera cooperartiva de trabajadores y que
gracias al desempefo de sus integrantes fue la primera en otorgarseles 1a concesion de zona
franca. El puerto es de altura y cabotaje, se manejan diferentes tipos de carga como son: carga
general, general agicola y mineral, fluidos, petréleo y derivados, perecederos y otros.

El puerto de Tuxpan se localiza a 4 km. de la Cd. de Tuxpan vy a 8 Km. de la
desembocadura del rio del mismo nombre, en el estado de Veracruz. Este es el desarrollo
portuario mas cercano al Distrito Federal, ya que solo hay una distancia de 338 Km., también es el
que queda mas cerca al puerto de Veracruz.

E! puerto de Veracruz, esta situado en el Golfo de México; histéricamente, es de mucha
importancia ya que sirvié a los conquistadores como puerta de entrada al pais. Este puerto fue el
primer puerto mexicano, y era el medio para la comunicacion con la metropoli espanola. Hernan
Cortés desembarco en sus inmediaciones y durante siglos fue el punto de partida de las flotas de
galeones que comunicaban a México con Cuba y Espafa.

De los acontrecimientos el de mayor relevancia, o constituy6 la salida de ta produccién de
plata mas grande de la historia. Esto fue un factor importante para su desarrollo, aunado al trafico
de otras mercancias, de pasaje y turismo, derivado de que en esos tiempos era la unica via para
transitar hacia el exterior, lo mismo era para el interior de la reptblica.

En la actualidad sigue siendo muy importante; en sus instalaciones cuenta con muelles
fiscales de altura y cabotaje, para el trafico de productos petroleros y de mieles, asi como para la
Armada de México, con obras de proteccidon, de atraque y mas de tres mil metros cuadrados de
areas de almacenamiento, 1o cual lo coloca como uno de los principales puertos nacionales.

iguatmente esta en Jos primeros planos por el manejo de carga que para 1989 fue de 4'236, 672
toneladas.

Al sureste del mismo estado de Veracruz, se encuentra el puerto de Coatzacoalcos,
flamado antiguamente Puerto México. Cuenta con un gran calado que !os hace sobresalir en
importancia comercial, ademas de las instalaciones y servicios que presta. Esta disefiado para
aceptar embarcaciones de hasta 250 metros de eslora total con 42 metros de manga, en los
muelles de Pajaritos y 180 metros de eslora total en el Recinto Fiscal, (carga general/granel), con
calado maximo de 11.90 metros adicionalmente a !a carga liquida a granel y L.P.G. Este puerto
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cuenta con instalaciones especiales para el manejo de carga general, granel minerat

y
contenedores.

Existe una sola entrada al puerto por un canal de gran calado, el cual en el puerto interior
se divide en dos, uno de los cuales conduce al area petrolera de Pajaritos y el otro a l1a Zona det

Recinto Fiscal y puertos que se encuentran aguas arriba det Rio Coatzacoalcos estan Nanchital y
Minatitian.

El area de maniobras de Pajaritos abarca una superficie de mas de 600 metros norte-sur y
1,400 metros este-oeste. El area de maniobras para efectuar ciaboga en el Recito Fiscal es de 200
metros de ancho en todo o largo del Recinto.

Este puerto es de los mas antiguos, ya que desde los tiempos de la Colonia, se tuvo el
interés de comunicario con Salina Cruz. Fue hasta el aflo de 1905, cuando se hizo posible que el
gobierno Federal pusiera en servicio el ferrocarril, uniendo a los puertos de Salina Cruz, Oax. y
Coatzacoalcos, Ver. Posteriormente, en los afios sesenta se presentd la evolucion del transporte
de mercancias en contenedores, por 1o que e! Itsmo de Tehuantepec se transformd en una
alternativa con mucho futuro en la ruta interoceanica, con el proyecto atfa-omega.

En enero de 1980, se cred por decreto presindecial el servicio multimodal transismico, el
cual se encargé de coordinar las actividades para el trafico de mercancias en contenedores entre
los puertos de Salina Cruz, Oax. y Coatzacoalcos, Ver., que une al Océano Pacifico con e! Golfo

de Meéxico, conformando un puente terrestre de 304 kildbmetros, 10 que facilita el trasbordo de
contenedores de uno a otro litoral.

Cada patio para contenedores en transito, presenta una superficie efectiva y
completamente pavimentada de 10,000° hectareas; para las operaciones de carga y descarga, se
cuenta con una grua Portainer con capacidad de 30.5 ton., mas una grua de neumaticos
revolvente de 300 ton., dos gruas Trastainer de patio de 45 ton., 8 tractocamiones y 16
plataformas. 1o que permite una capacidad tedrica de manejo de 40,000 contenedores por afio.

La carretera Panamericana, es la puerta de comunicacion hacia el sureste de la Republica
Mexicana, pasando por los estados de Tabasco y Campeche entre otros.

A mediados de los afios setenta, Petroleos Mexicanos incrementd notablemente su
actividad petrolera e inicia la explotacion de los yacimientos localizados en el Golfo de México, a
80 kilbmetros aproximadamente al norte de Ciudad det Carmen. para lo cual se construyen e
instalan las primeras plataformas de explotacion, que envian el petroleo a tierra para su
almacenamiento y posterior procesamiento.

En la zona norte del estado de Tabasco se encuentra una terminal maritima de gran
magnitud con el nombre de Dos Bocas en donde se cuenta con muelles adecuados para la carga
de productos petroquimicos., para carga general y para la carga de crudo en puerto en
combinacién con dos monoboyas y lineas submarinas de Pemex para el embarque de crudo en
buquetanques de hasta 250 000 TPM. Las monoboyas se encuentran instaladas a 10 millas al

norte del puerto y el bombeo se tiene que efectuar desde el puerto a un promedio de 40 mil
barriies por hora. (Un barril equivale a 159 litros).

También se utiliza como puerto de abastecimiento, por medio de embarcaciones, para el
suministro de materiales y equipo para la perforacion y producciéon petrolera, (tuberias, barita,
cemento, combustibles, agua, etc.) en las plataformas marinas ubicadas en la sonda de
Campeche. Aunado a que Dos Bocas se encuentra proximo a Cactus, donde se tiene una planta
de gas de PEMEX.

El sureste comprende tres desarrollos portuarios, ubicados dos de ellos en el estado de
Campeche y uno en Yucatan, sobre la costa del Golfo de México. Tiene excelentes vias de
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comunicacion terrestre a través de carreteras y ferrocarriles, aérea, con dos puertos en Campeche
Yy uno internacional en la ciudad de Mérida, via maritima también hay comunicaciéon entre los
puertos entre si y su conexion hacia Europa, Africa y Sudamérica.

El sector agricola representa una importante actividad en 1a zona. Campeche ocupa el
segundo lugar nacional en el cultivo de arroz. Yucatan tiene una gran diversidad en sus cultivos:
henequén, maiz, frijol, tomate, chiles, camote, yuca y cacahuate. La produccién ganadera y
fruticola destaca como un relevante factor econdomico en esos dos estados. La gran riqueza
maritima de la region ha propiciado una creciente industria pesquera, destacando la captura de
camaron, langosta y pulpo, entre otras.

Cayos Arcas se le denominan a tres formaciones coralinas contiguas, localizadas en el
Golfo de México, 160 km at norte de Ciudad del Carmen, Campeche, refugio natural de fauna
silvestre, que ha sido ocupado por embarcaciones pesqueras durante tormenta o mal tiempo, asi
como barcos camaroneros que por las noches pescan en las cercanias, a la luz de un faro
focalizado en el Cayo Central. Presenta tres partes emergidas conocidas como Cayo Central, Cayo

Barril y Cayo del Negro y se encuentran a 90 km mar adentro de donde se han localizado la
mayoria de las plataformas marinas de PEMEX.

Debido a que PEMEX regueria aumentar la plataforma de exportacion de crudo en el
Golfo de México, es que en dicha paraestatal se analizé la posibilidad de cargar los buques
tanques de crudo en mar abierto, sin tener que acudir hasta el puerto de Pajaritos, Ver., mismo
que adolece del espacio suficiente para contener unidades de grandes dimensiones.

En virtud de lo anterior, las formaciones coralinas que rodean a los Cayos sirvieron de
barrera al oleaje, reduciendo su energia y permitiendo que ia altura de las olas disminuyera, 1o que
proporciond una instalacion protegida de manera natural, que PEMEX utilizé para la carga de
buques-tanque para exportacion en aita mar, por lo que en las inmediaciones de Cayos Arcas, se
instalé una monoboya y una plataforma hincada a unos kilébmetros de distancia del Cayo, donde se
tiene un barco cautivo que recibe el crudo de plataformas. lo almacena y lo descarga
posteriormente hacia un buque tanque que se pega a él.

Cayo Arcas, Camp. Tiene la caracteristica de ser un puerto instalado costa afuera, es
especifico y unicamente moviliza petrdleo; sus instalaciones no son como las de cualquier puerto
que maneje fluidos ya que solo son monoboyas donde cargan buquetanques que por sus grandes
dimensiones no pueden entrar a un puerto convencional. En estas instalaciones se exporta a los
Estados Unidos de Ameérica el 66% del petrdleo que se mueve.

Los puertos de altura aunque no han tenido un desarrolio de gran envergadura como lo
exige la tecnologia actual a nivel mundial, sin embargo, para atender las necesidades nacionales
cumplen fos fines para los cuales fueron creados. No se requiere de mas y mejor infraestructura,

sino que sean mas eficientes y operativos al cargar y descargar 10s buques, que se cuente con
personal calificado y bien remunerado, por ejemplo.
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RESULTADOS

Se detect6 la necesidad que tiene nuestro pais de contar con servicios maritimos, que
satisfagan el comercio interior y exterior, asi como de herramientas y metodologias que se puedan
aplicar de manera sistematica en determinadas actividades, para de esta manera poderies dar un

seguimiento.
Gracias a la investigacion realizada para el desarrollo de esta tesis, es que se pudo definir
y dar a conocer los conceptos sobre: “Tipologia portuaria”, “Tipo de puerto” y “Tipo de puerto
comercial”

Conviene sefialar que un aporte es que se sistematizo la informacion existente, tanto de
fuentes tanto gubemamentales como académicas, y nos percatamos de que todas las
clasificaciones gubermamentales de puertos en México que se consultaron, ninguna esta vigente y
todas carecen de un método, en consecuencia no hay continuidad en ellas.

Un aspecto importante que hay que resaitar de! método tipoldgico, es que se aplica de
manera muy pura los principios geograficaos de /ocalizacion y relacion de puntos de la superficie
tervestre diferentes, pero en donde se realizan actividades econémicas semejantes entre si.

En virtud de que todos los estudios tipologicos requieren de la utilizacion de variables,
éstas se tomaron analizando las caracteristicas de todas las clasificaciones consultadas y
ia suma de estas variables nos llevd a obtener un cuadro matriz donde se

precisamente,
confrontaron las variables seleccionadas con los puertos estudiados, cuyo producto final fue la
conformacion de un nuevo mapa tipologico portuario el cual denominamos “7ipologia de los
puertos cornerciales mexicanos, Propuesta 1990". El nombre obedece a la necesidad de aclarar
que la tipologia que se propone es Unicamente para puertos comerciales y referenciado a datos
estadisticos del ario 1990, debido a que la tipologia de Eurosia Camrascal comresponde a datos
estadisticos del afio 198S5.

De todas las tipologias analizadas, incluso de diferente tematica, con la que se propone en
esta tesis, se encontro lo siguiente:

a) Todas utilizan variables y éstas se jerarquizan.
b) Todas utilizan fuentes estadisticas y meétodos aritméticos.

c) La mayoria corresponden a estudios a nivel nacional
d) El resultado final, generalmente se divide en clases o se presenta en tipos

Con respecto a la tipologia portuaria propuesta en esta tesis, comparada con la elaborada
por Eurosia Carrascal, en particular se observo lo siguiente:
a) Eurcsia Camrascal tipificd 3 grupos y 13 variables. La tipologia aqui presentada considers 9
grupos y 36 variables.
b) Eurosia Carrascal tomé en cuenta el transporte de pasajeros, a través de transpordador y/o

cruceros turisticos. La nueva tipologia propuesta la excluyd, debido a que danicamente se
considero el transporte maritimo de carga, ya que nos enfocamos al estudio de los puertos

comerciales.
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c) La tipologia portuaria de Eurosia Carrascal es importante porque sienta las bases y por la
manera tan objetiva de presentar la informaciéon; no obstante, el mapa tipoldgico portuario
propuesto es mas sintético, mas manejable y ademas cumple con la metodologia de un
“estudio tipolégico®. Sin embargo, hay que aclarar que este mapa fue el resultado de la
investigacion de la presente tesis, por lo que en caso de que se requiera su consulta de manera
independiente a Ila misma, debera ser necesario acordicionar su simbologia,
compiementandola con datos que ayuden a entender la tipificacion propuesta, o bien
referenciaria con el cuadro-matriz, para facilitar su interpretacion.

Otro aspecto que no esperabamos y que nos llamé mucho la atencion, fue el percatamos
de que al manejar varniables también podemos “jugar” con ellas, es decir, de acuerdo al peso que
se les dé, dependeran los resultados que se obtengan. Con esto queremos sefialar que el tema no
esta acabado, al contrario, aun hay mucho por hacer, como por ejemplo elaborar el mapa
“tipologia de los puertos comerciales mexicanos, aspectos complementarios”, ya sea tomando de
base la metodologia tipolégica cartografiada por Carrascal, o bien, considerando las variables de
la tipologia portuaria de Manzur.

Conforme arla tipologia propuesta, el Tipo IV fue el grupo mas homogéneo y completo, por
o que en mi opinion es el que cuenta con una serie de puertos que podemos considerar como
estratégicos, tanto a nivel nacional como intermacional, es por lo que desde este punto de vista,
han sido identificados como los principales puertos comerciales de nuestro pais los siguientes:

Ensenada, B.C.
Guaymas, Son.
Mazatian, Sin.
Manzanillo, Col.
Lazaro Cardenas, Mich.
Salina Cruz, Oax.
Tampico, Tamps.
Tuxpan, Ver.

Veracruz, Ver.
Coatzacoalcos, Ver.

NOOAWN =
)

=00
[ B
t

Consideramos que la investigacion materia de este estudio, cubrié los objetivos y las
hipdtesis planteadas inicialmente, e inclusive las supero.

Por ultimo, es preciso sefialar que debido a que la tipologia tiene la particularidad de ser
dinamica, actualmente -enero de 1997- se estan llevando a cabo cambios en los puertos, toda vez
que el mercado intemacional es cambiante, de acuerdo a la ley de la oferta y la demanda y en
parte a que el proceso de privatizacion continua, y o mas probable es que nuevos impactos
sogiales, econdémicos y ambientales se hayan generado en los puertos comerciales de nuestro
pais.
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CONCLUSIONES

Nuestra nacion es afortunada por ser uno de los pocos paises a nivel mundial que tienen
salida hacia dos importantes masas oceanicas, Qcéano Atlantico y Océano Pacifico, por los cuales
se puede tener trafico maritimo directo con paises del norte de América, Latinoameérica, Europa,

Africa, Asia y Oceania.

Las costas mexicanas se extienden a lo largo de 11,592.76 km. Estan limitadas por el
Océano Pacifico, el Golfo de México y el Mar de las Antillas. De los 31 estados y un Distrito
Federal que constituyen el territorio nacional, 17 de ellos tienen limites costeros. De estos estados
riberefios 11 se ubican en el litoral del Océano Pacifico y Golfo de Callifornia, y los 6 restantes en
el litoral del! Goifo de México y el Mar de las Antillas, en varios de jos cuales estan alojados en
ciudades puerto, en tas cuales se realiza casi la totalidad del movimiento de mercancias, servicios

Y personas.

El litoral que limita hacia el Océano Pacifico y Golfo de Califomnia tiene una mayor longitud
que los litorales que limitan hacia el Goifo de México y Mar de las Antillas, no obstante, México
posee una infraestructura maritimo-portuaria distribuida en ambos litorales y aunque solo se ha
instalado un frente maritimo en el Golfo de México, como sucede en todos los paises de! primer
mundo, a nuestros puertos, no importa el litoral, arriban embarcaciones provenientes de diversos
puertos a nivel internacional, y con los cuales se establece una comunicacién via maritima que

pudiera aprovecharse mejor.

La gran extencion del litoral mexicano representan diferentes rasgos fisiograficos del pals,
lo que determina una gran variedad de ambientes costeros derivados de la interaccion de
procesos geologicos, oceanograficos y atmosféricos a través del tiempo y el espacio, |10 que da
fugar a la instaiacién de puertos naturales y artificiales.

Existen diversos factores que han frenado el desarrollo portuario en México tales como el
costo del puerto que es mucho muy eievado, asi como su mantenimiento ya que requiere realizar
tareas de dragado, para su trafico maritimo y permita entrar con mayor calado los buques, lo que
beneficia en que podra haber un mayor tonelaje en el cargamento. A través de la investigaciéon se
pudo apreciar que la mayor parte de los puertos no recibe la atencién presupuestaria que se
requiere para impulsarios, s6lo se les dota de ios recursos minimos indispensables para
mantenerios activos y operando y no siempre en condiciones optimas.

Una infraestructura adecuada permitira realizar un comercio fluido en una economia, esto
viene a impactar en otras actividades, tales como en la construccién de mejores vias de
comunicacion, mejores sistemas de almacenaje, mejores terminales receptoras y distribuidoras,
modemizacion y organizaciéon de los sistemas de transporte terrestre (ferrocarril y carreteras), de
esta manera i0s puertos de altura se han convertido en los puntos de uniédn de la economia de los

paises a nivel mundial.

Por otro lado, nuestro pais deberd modernizar su infraestructura para manejar su
operacion logrando cambios de gran significado ya que en la actualidad ha dejado de ser funcional
y se ha convertido en un obstaculo para el mavimiento de mercancias. En México los puertos no
han tenido el impulso que se requiere para atender las necesidades actuales de libre mercado por
deficiencias sefialadas en infraestructura y faita de modernizacion.
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No todos los puertos comerciales cuentan con equipo y los que 1o tienen, algunos no estan
en servicio por falta de refacciones, por ejemplo existen montacargas descompuestos y
abandonados por faita de refacciones, ciertos puertos se van financiando en su equipamiento por
le apoyo de los gobiemos estatales que destinan recursos hacia ellos.

De acuerdo con 1o investigado, se encontré que el equipo de carga/descarga y traslado en
tierra en los puertos no es suficiente, seria conveniente mecanizarios mas e invertir con equipo y
reforzar las que ya se tienen para hacer mas eficiente la operacion de los puertos.

También se observd que el volumen de mercancias a nivel nacional se concentré en muy
pocos puertos, esto se debe en gran parte a la falta de infraestructura y/o equipo en ellos. Estoy
segura de que si México contara en todos sus puertos comerciales con equipoc adecuado para la
manipulacion del “tipo” de carga que va a mover, contara con mano de obra calificada, una
adecuada administracion portuaria, operaria con eficiencia y seria mas expedito al cargar y
descargar {os buques, seria mas demandado por 10s usuarios del puerto.

Es necesario optimar el uso de 10s equipos en 10s puertos, asi como en el caso de que a
un puerto arriben un determinado tipo de carga que por su volumen y caracteristicas requiera de
mayor equipo y no cuente con e! equipo suficiente, y exista otro puerto que vio mermada su
actividad y ésta haya decaido y cuente con equipo en buenas condiciones, éste le brinde las
facilidades para ser utilizado, sin embargo, esto requiere de tramites administrativos engorrosos,
debido a que el sistema administrativo de los mismos no lo permite, falta flexibilidad, aunque en la
realidad, en algunos puertos, si se lleve a cabo.

Se ha visto con tristeza que la administracion publica federal, a nivel nacional, solo se fija
en que el dinero que se le otorgd a un puerto, por ejemplo, para la construccion o ampliacion de
muelles se haya gastado en el mismo, es decir, sélo se evalua si se gasto el dinero o no, pero no
se interesan en conocer si su construccion fue de utilidad practica y si el muelle sirvié o no, o si se
cumplid con las expectativas esperadas. Considero que esta politica debe modificarse, que se

construyan instalaciones acordes a las necesidades y adecuadas al desarrollo integro del propio
puerto.

Meéxico ha utitizado durante las ultimas décadas sus litorales para actividades turisticas
con gran éxito, ¢por qué no impulsar dichos litorales hacia el desarrollo de una marina mercante,
maxime que nuestro pais cuenta con terminales maritimas especializadas para recibir distintos
tipos de carga en las cuales dia a dia se desarrollan actividades mercantiles de gran envergadura?
Quizas con la privatizacion de los puertos se atienda este sector y se le de el impulso que
requiere, pero existe el peligro que haya desarticulaciones regionales, ya que la empresa privada
no mira hacia un desarroilo integral de la nacidn y esto no conviene a una estructura territoriat.

Para realizar dicho desarrollo portuario, se requiere conocer a fondo su problematica, sus
caracteristicas y sus necesidades, pero es sabido que en todos los puertos cuentan con planeacion
que ojala sea estratégica para operar con mejores resultados los puertos. No hay una estructura
espacial idonea, por ejemplo, en el puerto industrial de Lazaro Cardenas, Mich. no hay una

deteccion de necesidades a futuro o del sector, presentan una vision limitada, falta la vision
geografica.

Hay que aprovechar al maximo ta diversidad de puertos con que contamos, ya sea que
sean polifuncionales o especificos, que manejen carga de altura y/o cabotaje, y gracias a que los
puertos e instalaciones maritimas no son iguales y cada tipo de terminal maritima tiene una
fisionomia propia. que |la caracteriza de las demas, es que en nuestro pais en los puertos se
pueden recibir varios tipos de mercancias, provenientes de todo el mundo y que se pueden
distribuir en toda la Republica Mexicana, a fin de satisfacer nuestras necesidades.

En investigacion puede ser interesante las fuentes gubermamentales, aunque siempre
estaran maquilladas, no asi las fuentes académicas, que al no tener compromisos politicos, sus
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resultados son siempre mas veraces, de esta manera, por lo que respecta a las clasificaciones, si
comparamos {os datos del mapa de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (editado en
1989) con el mapa de la infraestructura del transporte terrestre y maritimo (Chias, et al. 1990). este
uitimo cartograma contiene gran riqueza de informacién, misma que se presenta de manera muy
completa, con datos cualitativos y cuantitativos, lo que nos ayuda a tipificar a los puertos
comerciales.

Es importante definir a i0s puertos comerciales y que se parta de una base comun, ya que
el nimero de puertos que considera cada una de las fuentes consultadas siempre varia, asi por
ejemplo: 34 puertos el decreto de 1837 y 53 puertos la Secretaria de Marina. La Secretaria de
Comunicaciones y Transportes tiene S fuentes de informacién cada una con un numero de puertos
diferente, de esta manera tenemos que: 12 puertos manejaba la extinta Comision Nacional
Coordinadora de Puertos, 231 el Catalogo de Puertos Nacionales, 104 el Catastro Portuario, 44 las
Estadisticas de movimiento portuario de carga y buques (1985), y 15 el Atlas de la infraestructura
del transporte en México.

El Atias Nacional de México, (editado por 1a UNAM en 1990) tiene dos fuentes de
informacion: el mapa Tipologia de puertos Mexicanos y el de Transporte de carga y pasaje
(Carrascal), que manejan 37 puertos a nivel nacional, y €l mapa de |la /nfraestructura del transporte
terrestre y maritimo (Chias, et. al.) que maneja 31 puertos.

De los 37 puertos que analizamos en el presente trabajo de investigacion, a partir del
decreto de 1837, 10 puertos han permanecido activos de manera ininterumpida durante 159 aftos,
estos son: La Paz, B.C.S., Cabo San Lucas, B.C.S., Guaymas, Son., Mazatltan, Sin., Manzanillo,
Col. y Acapuico, Gro. en el Océano Pacifico y Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, (antes Puerto
México), Ver. y Campeche, Camp. en el Golfo de México. Diferenciando los puertos de ambos
litorales nos encontramos que la costa del Golfo de México y Mar de las Antilias es baja y arenosa,
sin contar las istas, con una extension aproximada de 2,650 km, los puertos estan muy cercanos,
en cambio, las costas del Océano Pacifico tiene 6,700 km de costa acantilada, terreno elevado
abrupto y rocoso, |0s puertos en este litoral estan muy distantes entre si lo que alarga su
comunicacién por mar, sin embargo, desde el punto de vista fisico tampoco son condiciones
idoneas, por ejemplo el puerto de Lazaro Cardenas, Mich. se tuvo que dragar, cuando algunos
kilbmetros adelante se tenia una fosa natural en la bahia de Petacalco: también influyen otras
caracteristicas como la sismologia, que no se toma en cuenta el riesgo para que !as obras resistan
los impactos de la naturaleza, como sucedié en el puerto de Manzanilio, Col.

El trifico de altura y cabotaje se puede desarrollar mas en nuestro pais, por lo pronto se
ha mantenido estable, aunque no puedan arribar buques de gran tonelaje, debido a fa falta de
puertos adecuados en el Golfo de México para recibir este tipo de buques y aunado a la carencia
de instalaciones, como equipo de carga/descarga, bodegas y lineas terrestres para comunicarios
con los centros comerciales de las principales ciudades del pais.

La navegacion de altura no ha prosperado en forma debida, pues la mayor parte del
comercio exterior se realiza con nuestro vecino pais del norte, los Estados Unidos de Ameérica, a
través de ferrocarril. Cuando se lleva a cabo con otros paises corre a cargo de naves, en su
mayoria extranjeras, o cual repercute en salida de divisas de nuestro pais.

En cuanto a su importancia econdtmica, en movimiento de altura, de los 37 puertos
analizados y tipificados como comerciales, con referencia a la exportacion, se exportaron a través
del Golfo de México 69,130 mil toneladas de carga y por el Océano Pacifico 12,965 mil toneladas
de carga; en lo referente a importacion, el Golfo de México movié 6,880 mi! toneladas y por el
Océano Pacifico 2,735 mil toneladas.

Por o que respecta al comercio de cabotaje, cerca del 40% de la carga de cabotaje
consiste en movimiento de petrdleo, mismo que se distribuye en muchas poblaciones pequefias
costeras, por o que no constituyen grandes centros productores y consumidores, asi como et
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abastecimiento de combustéleo pesado para las termoeléctricas distribuidas en toda la Republica
Mexicana para la generacion de energia eléctrica. De los 37 puertos analizados, 24 de ellos
movieron 500 mil toneladas anuales de carga, 8 mas de 100 mil, y 7 menos de 99 mil toneladas
anuales.

Los puertos que movilizaron el mayor volumen corresponden a los situados en el Golfo de
Meéxico, siendo el petrdleo crudo y derivados el producto significante, sobre todo en Cayo Arcas,
Camp., sitio estratégico en la Sonda de Campeche; en Dos Bocas, Tab. y en Paiari(os. Ver.

El 53 % de! movimiento total de mercancia en altura y cabotaje se concentro en 4 puertos:
17%, Cayo Arcas, Camp., 15% Paijaritos, Ver., 11 % Salina Cruz, Oax., 10 % Dos Bocas, Tab., de

los cuales Cayo Arcas y Dos Bocas, como se menciond anteriormente, movilizaron Unicamente
petréleo en movimiento de altura.

De 37 puertos analizados, €l 90 % del movimiento total nacional en altura y cabotaje se
concentré en 15 puenos, el 10 % 1o movilizaron {os 24 puertos restantes, o que nos conduce a
demostrar que el volumen mayor movido de productos se concentra en muy pocos puertos.

Del volumen por tipo de trafico y por tipo de carga en los puertos mexicanos, el
movimiento de altura y cabotaje correspondieron al petrdlec y derivados 29%, granel mineral 19%,
carga general 6%, granel agricola 4 %, otros fluidos 1% , perecederos 1%.

Det volumen total movitizado en altura y cabotaje el 61% correspondié al Golfo de México
Y el 39 % al Océano Pacifico.

E\ trafico de contenedores cargados en movimiento de altura se realizé en 14 puertos,
sobresaliendo Veracruz con 51,962 contenedores, Tuxpan, Ver, con 20,124, Altamira, Tamps.. con
18,485, Lazaro Cardenas con 17,518, Tampico, Tamps. con 16,546 y Manzanillo, Col. con 15,610.

La flota mercante mexicana estuvo integrada en 1990 por 2001 embarcaciones mayores
de 100 toneladas; de las cuales 1473 son pesqueros, e incluso se requiere de mayor impulso, ya
que el 85% del totalt movido es a través de buques con banderas extranjeras. En tan solo tres

puertos la fiota extranjera movié el 100% de ta carga, en 9 puertos entre el 60 y 84%, y las
embarcaciones nacionales soio movieron el 19.50%.

La tipologia propuesta es el resultado del analisis de cada una de las clasificaciones
existentes sobre puertos, tanto de fuentes gubernamentales como académicas, Qque al
interrelacionar las diversas variables que cada una maneja, aportaron elementos para
interelacionarias con las variables existentes y elaborar una tipologia diferente, sintética, mas
completa y la cual pueda ser actualizada en funcidn del comportamiento del sistema portuario
nacional, pues como se menciond en el presente estudio, la tipologia tiene 1a particularidad de ser
dinamica y los puertos y las mercancias que se mueven a través de ellos también.

Con la tipologia de los puertos propuesta por la autora, se representaron espacialmente y
de manera sintética los puertos cormerciales con que cuenta México, en donde se integraron cuatro
grandes tipos de puertos: Tipo / a los que se les denomind puertos débilmente estructurados,
debido a que ningunos de ellos cuenta con obras de proteccion, ni con areas de almacenamiento y
todos son especificos. Tipo Il corresponde a los puertos medianamente estructurados, \a mayoria
son mixtos y polifuncionales aunque ninguno de ellos cuenta con equipamiento portuario. El Tipo
Hl son lo0s puertos altamente estructurados, aunque también es el mas heterogéneo de los cuatro
tipos, ya que presenta puertos en los que se realizan actividades de altura y cabotaje, casi todos
son polifuncionales, ta mayoria cuenta con varios tipos de muelles para recibir distintos tipos de
carga, la gran mayoria tiene instalaciones y areas de almacenamiento y pocos con equipos para la
manipulacion de la mercancia. El Tipo IV fue el grupo mas homogéneo, con puertos muy
altamente estructurados y, son precisamente los que reunieron todas las caracteristicas de contar
con movimiento portuario de altura, cabotaje y mixto, todos cuentan con obras de proteccion y de
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atraque, asi como con equipo para manipulacion de las mercancias y con areas de
almacenamiento, todos son polifuncionales y con movimiento de contenedores, asimismo todos
tienen un antecedente histérico sobresafliente en un determinado periodo de 1a historia y en cada
uno de eelos ya se han constituido las Administraciones Portuarias Integrates, es decir ya iniciaron
Su proceso de privatizacion, aunque algunos han operado con mayor eficiencia que otros.

Resuita utii manejar la tipologia porque nos permite identificar, de manera rapida a los
puertos de acuerdo a sus caracteristicas y a su importancia a nivel local, regional y/o nacionat.

La tipologia propuesta puede y debe ampliarse tomando en consideracion nuevas
variables, como personal ocupado, poblacion econémicamente activa que participa en el sector,
etc. Seria conveniente en un futuro retomar las ideas planteadas en esta tesis y fomentar trabajos
de investigacion, que puedan ser presentados en Seminarios, Foros de estudiantes y Congresos,
entre otros para poder discutir, extrapolar, sistematizar la informacion y comparar resultados,
definir criterios y unificar principios, con el objeto de establecer un modeio aplicable a nivet
nacional e intemacional para tipificar a los "Puertos Comerciales Mexicanos”™.

Finalmente, con base en lo estudiado y a las visitas de campo a ios puertos, se nota que
se puede mejorar su operacion, sobre todo si se les brinda apoyo econémico para el dragado,
reconstruccion de muelles, compra de refacciones para el equipo, que se organicen los
estibadores y los trabajadores portuarios, con lo cual se economizaria los gastos que se generan
por la estadia de los buques y siendo esta la filosofia de los puertos comerciales, es decir lograr
que el buque permanezca el menor tiempo en el puerto, para ser atractivo por 10s usuarios.
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a) Puertos del Litoral Pacifico.

1.- Guerrero Negro, B. C. S. Tiene un muelle para movimiento de granel mineral, uso
carga de sal, y su movimiento principal es el de cabotaje. En Guerrero Negro se localizan las
Salinas mas grandes del mundo, cuya produccion excede los 5000 millones de toneladas al afio.

FOTO No.1

RECOLECCION DE SAL EN EL PUERTO DE GUERRERO NEGRO, B.C.S.
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2.- Santa Rosalia, B. C. S. Situado en el Litoral detl Golfo de California, es puerto artificial
protegido por dos rompeolas y un espigén, un muelle para el movimiento de combustibles, los
cuales se utilizan para abastecer a las embarcaciones pesqueras, un atracadero para el
Transbordador operado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y SETRA. Hay un
importante movimiento de pasaje y camiones de carga, a través de! transbordador.

Cuenta con dos muelles pesqueros y un muelle para reparaciones de la empresa
CONAGUSA, y con un muelle para minerales de 49.20 metros de longitud, construido con una
estructura de madera y concreto en los duques de alba, su base es de pilotes y esta cubierto de
tablones.

Sin embargo. este puerto no cuenta con areas de almacenamiento, lo cual limita su
desarrollo.

FOTO No.2

VISTA DEL PUERTO DE SANTA ROSALIA, B.C.S.
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3. Topolobampo, Sin. No cuenta con escolleras, su entrada es a través de un canal
natural debidamente balizado. Cuenta con atracaderos para embarcaciones pesqueras asi como
un muelle marginal para buques de hasta 5000 TPM el cual es utilizado para carga/descarga.

El muelle marginal con explanada que se utiliza ocasionalmente para descargar carga
general y contenedores. Ademas cuenta con un muelle de 300 m. de largo con dos paramentos
para descargar hidrocarburos como: Gasolina Nova, Magna, Diésel, Combustéleo pesado y Gas
LP. Por io amplio de su bahia arriban muchas embarcaciones de pesca deportiva y veleros de
recree que navegan por sus aguas.

La fotografia corresponde a una vista de la Bahia de Topolobampo, Sin. en donde se
localiza del lado izquierdo los paramentos del muelle de PEMEX, asi como la oficina de
operaciones.

Del lado derecho y al fondo, se observa el puerto comercial, con sus diferentes muelles en
donde atracan buques de hasta S000 TPM para carga general, asimismo sirve de atragque para
buques pesqueros. En esta area, se localiza el mueile donde atraca el transbordador con rutas del
puerto de Topolobampo, Sin. hacia el puerto de La Paz, B.C.S., y hacia el puerto de Santa
Rosalia, B.C.S.

FOTO No.3

VISTA DEL MUELLE DE PEMEX EN EL PUERTO DE TOPOLOBAMPO, SIN.
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4.- Mazatién, Sin. Cuenta con escolleras debidamente balizadas, la terminal de
transbordadores cuenta con tres muelles, dos de ellos adecuados para el embarque y/o
desembarque de autos y camiones, asi como de pasajeros. E! otro muelle lo utilizan para
mantenimiento y reparaciones menores de los transbordadores.

También cuenta con un muelle de turismo, para !los buques de pasajeros unicamente,
sobre todo los cruceros extranjeros que armiban. Dentro del canal de navegaciéon balizado
adecuadamente, PEMEX tiene un muelle marginal grande, donde descargan hidrocarburos.

La zona portuaria contempia un solo muelle marginal, en donde pueden atracar hasta
cinco buques de carga y operar simultaneamente. Cuenta con un parque industrial pesquero
denominado Alfredo V. Bonfil, para la instalacion de empresas pesqueras, con muelles marginales
para atraque seguro de las embarcaciones pesqueras.

£! puerto cuenta para su operacion con gruas, montacargas, y almejas, utilizadas para
brindar un mejor servicio durante la maniobras de carga/descarga de los buques.

5.- Manzanillio, Col. Punto geografico importante, situado entre los puertos de Vallarta y
Acapulco. Posee rompeolas, escolleras y protecciones marginales, sus obras de atraque son para
el movimiento de carga y descarga de combustible, un muelle de uso militar operado por la
Secretaria de Marina, y muelles para carga general, pesquero y turistico.

PEMEX cuenta con dos muelles para Ia descarga de hidrocarburos, tiene seis tanques
metalicos con capamdad de mas de 50,000 m’. Tiene seis tanques metalicos con capacidad de
casi 20,000 m>. cuenta con una grua y patio para manejo de contenedores. Cuenta con patios para
carga general, un cobertizo para guardar maquinaria y equipo, asi como cinco bodegas para
almacenar carga general y una bodega para cemento.

Debido a la saturacidon de los servicios, recientemente se construyé un nuevo puerto en la
laguna de San Pedrito, el cual esta por terminarse, debido a que la construccion se atrasé a causa
del terremoto que destruyd varias instalaciones hoteleras en el afio de 1995,

Existe una zona turistica de alto nivel internacional, donde llegan a sus playas un gran
numero de extranjeros que acuden a bordo de sus yates. Se cuenta con una darsena disefiada
exprofeso para embarcaciones turisticas y deportivas en Las Hadas.
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6.- Lazaro Cardenas, Mich. Este puerto tiene escolleras, espigones y protecciones
marginales, cuenta con muelles para carga general, metales, minerales, pesca, fertilizantes, y para
contenedores. PEMEX construyo un muelle para manejo de hidrocarburos, amoniaco y con la
facilidad de trasiego barco a barco.

Cuenta con un muelle de carga general con una superficie de 506 metros de atraque, un
muelle de minerales y metales, un muelle de contenedores, un muelle para Fertimex y uno para el
manejo de granos operado por Conasupo. y otro para descargar cope “combustéleo pesado” para
la siderurgica Lazaro Cardenas-Las Truchas. Dentro de sus areas de almacenamiento estan un
tanque elevado con capacidad de 20 metros cubicos, silos para granos con capacidad de 80,000
toneladas, patios de diferentes usos, para carga general, de contenedores. de metales y minerales,
cuenta con 4 bodegas para almacenar carga en general. Su presencia repercute en la zona centro
del pais, especiaimente en las actividades industriales ya establecidas.

FOTO No.4

VISTA DE LA SIDERURGICA LAS TRUCHAS, EN EL PUERTO INDUSTRIAL DE LAZARO
CARDENAS. MICH.
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7.- ' Gro. La ef da a su bahia es natural, Cuenta con un Espigon y muelles
para uso turlstico deportivo, de carga general, pesquero, de reparaciones navales y uso militar.
Cuenta con patios para almacenar maquinaria pesada, tractores, transformadores, auto partes
(para vehiculos automotrices), una bodega para cabotaje de 100 metros cuadrados y otra 4 veces

mas grande para almacenar articulos fotograﬁcos medicinas, herramientas y varios.

Fundamentalmente es un puerto de carga desde e punto de vista comercial, también
cuenta con ir ictura ifica para amrmibo de cruceros turisticos donde arriban

pasajerosfturistas de todo el mundo.
En 1a playa de Icacos se tienen instalaciones para embarcaciones militares, un amammadero

para descargar buques petroleros por medio de mangueras flotantes, se manejan productos como
son Turbosina, Gasolina Magna Sin y Nova, asi como Diésel.

8.- Saline Cruz, Oax. Cuenta con un rompe olas y un espigén, un fondeadero y obras de
atraque para el mavimiento de carga general, reparaciones navales, varadero y astilleros, pesca.
contenedores, y tres monoboyas propiedad de Petrdleos Mexicanos, un entrepuente para
proteccion de las embarcaciones que estan cargando, asi como dos muelles marginales para
buques de hasta 200 m. de eslora, estan en construccion dos muelles costa fuera para la carga de
petroleo y sus derivados.

Cuenta con casi 20,000 metros cuadrados de patios, casi cinco mil son para el uso de
contenedores y una gria portainer.

Presenta cinco bodegas para carga general, fertilizantes y cemento. La Secretaria de
Marina un almacén regional en este puerto.

En la costa se observaron las dos monoboyas de PEMEX para el movimiento de fluidos
como el crudo, la gasolina nova, la magna y ei diésel entre otros, para et movimiento de cabotaje
de PEMEX.

También cuenta con una monoboya para supertanques que carga crudo y lo distribuyen .
principalmente a Japon.

En este se han realizado obras de mejoramiento y ampliacién de Ilas instalaciones
portuarias, con la finalidad de que carguen buques de mayor calado.

El puerto fue completado con una monoboya y dos ductos submarinos para carga y
descarga de grandes buquetanques, habiéndose construido en ese lugar la terminal de amoniaco
con tanques refrigerados.
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b) Litoral del Golfo de México.

9.- Veracruz, Ver. Situado frente a la isla de San Juan de Ulua, el puerto de Veracruz es
uno de los pocos puertos del pais con una gran trascendencia histérica desde la época colonial, en
el cual arribaron los conquistadores, y en la actualidad arriban embarcaciones de todo €l mundo.
Su zona de influencia abarca varios estados, el mismo Veracruz, pasando por Puebla, Tlaxcala,
Hidalgo. hasta la zona industrial de! Estado de México.

La zona portuaria esta asentada en una bahia artificial, protegida por esta isla y los
rompeolas del noroeste, noreste y sureste. Tiene un rompeolas y espigones, muelles para carga
general, pesca, de uso turistico, un muelle mecanizado para el manejo de granos, muelle para
contenedores y un astillero para construccién de barcos y reparaciones navales.

Sus muelles son para carga general de altura, un muelle petrolero para carga de cabotaje,
uno para manejo mecanizado de granos, para el movimiento de altura de carga a grane!l, un
muelle para el manejo de contenedores en movimiento de altura, dos muelles para PEMEX, para
el movimiento de fiuidos e hidrocarburos. También patios para almacenar mercancias de
importacidon-exportacion, con capacidad de cerca de 160,000 metros cuadrados, un patio de
contenedores cargados y vacios; cuenta con tres cobertizos cubiertos con lamina de asbesto.

FOTO No.5

ABORDO DEL BUQUE ECOPEMEX. EN EL PUERTO DE VERACRUZ, VER.




145

10.- Coatzacoasicos, Ver. Se encuentra a orillas del rio del mismo nombre, a una altitud
de 2 metros sobre el nivel del mar.

Cuenta con esacolleras y protecciones marginales, sus obras de atraque son para carga
general de anura ylo cabotaje, muelle para contenedores, un muelle de tuberia, se mueven mieles
y mieles incr se observd a un buque descargando este tipo de fluido.

Cuenta con una superficie de cerca de 50,000 metros cuadrados de patios para almacenar
maquinaria y tuberia, tres patios de contenedores para almacenar autopartes en contenedores,
refrigeradores y vias de contenedores, incluso un puerto que tiene una griua portainer y una
transtainer. En sus bodegas se almacena carga general, granos, maiz, café, maquinaria y
heramientas, refacciones, etc. Tiene bandas transportadoras para cargar y descargar azufre.

El puerto de Coatzacoalcos es uno de los puertos de mas importantes del Golfo de
Meéxico, aunado a que es un polo de desarrollo del pais, ya que en sus alrededores esta asentada
una importante industria de gas y petroquimica basica y secundana, divididos en tres grandes
compiejos llamados Cangrejera, Pajaritos, Cosoleacaque, ademas de otras grandes industrias muy
importantes para nuestro pais.

En la ciudad de Coatzacoalcos se encuentran instaladas diversas industrias de la iniciativa
privada, ademas de las paraestatales como: Industrias Quimicas det Istmo, S. A., Tetraetiieno de
México, S. A, Industrias Resistol, S. A, C,ydsa Bayer, S. A., Fenoquimica, S. A., Tereftalatos de
México, S. A., Materias Primas de Monterrey, S. A., Fertilizantes Mexicanos, S. A. entre otras.

Su zona de influencia es Tabasco y campeche, el noroeste de Chiapas, norte de Oaxaca,
parte sur de Veracruz, llegando hasta la ciudad de México.

Es un puerto polifuncional, en sus muelies se mueve carga de attura y cabotaje.

importacion.- Carga general, granel, agricola, granel mineral, azufre y/o mieles
incristalizables.

Exportacion.- Carga general, azufre y/o mieites incri [ A

Cabot

aje:- Carga general, granel, agricola, granel mineral, azufre y/o mieles
incristalizables.

Obras de proteccion, Escolleras y protecciones marginales, militares y otros. Areas de
almacenamiento, patios, cobertizos y bodegas para carga general y productos agricolas; cuenta
también con tuberias y tanques de almacenamiento para el petroleo y sus derivados.

En la visita de campo se observo que tiene patio para almacenar azufre, tiene patios para
contenedores, y cuenta con equipo.
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11.- Pajeritos, Ver. £En |a terminal maritima de Pajaritos, se encuentran seis mueliles de

paramento y dos muelies marginales y pueden operar muntn..rneme10buques,en¢dos
mueiles se cargan productos gaseros como o butano, propano, ., etano, pentanc y la
produccion local de petroquimicos como: stileno, benceno, mdehldo acido muristico y
derivados clorados, se recibe petrdleo crudo de ia sonda de campeche, y es enviado a la zona
norte de México, sl puerto de Tuxpen Ver. y Tampico Tamps. en donde se lleva a las refinerias,
para su extraccion y refinacion, otra parte se axporta,

En eata terminal Mﬁmumdmalumﬂvmdﬂmmm
gasolinas, diése!, turbosina, cor P > Que es usado en las termoeléctricas.

Posee 85 mmdmmodedonvm petroquimicos y crudos. Tiene una
copoeidadglob.lde1102855m.

Cuenta con patios ¥ bodegas, en donde aimacenan todos (0s equipos de reparacion y
mantenimiento de las monocboyas y de as instalaciones portuarias.

Cuenta con atracadero para Chalanes.- Descarga de Maquinaria.

Muelle Fertimex.- Movimiento de situra de carga y descarga de azufre, roca fosférica a
granel, acido fosférico y fésforo.

Es importante mencionar que debido a las avenidas del rio Coatzacoalcos, es necesarios
dragar continuamente para evitar arolves y mantener el calado pera que los buques puedan
cargar, ol puerto en si, cuenta con todos 103 servicios portuarios que requieren los buques.
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MAPA No. 1
UBICACION DE MEXICO EN EL MUNDO
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MAPA No. 2

COMUNICACION MARITIMA ENTRE PUERTOS NACIONALES Y EXTRANJEROS

Fuente: Transportacion Maritima Mexicana, (Ejempiar de divulgacion, s/f).
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MAPA No. 3 N

ELEMENTOS DE ACCESO, PROTECCION Y SENALAMIENTO DEL PUERTO DE
VERACRUZ.

VERACRI:JZ
VER.

stastro Portueno 1l |

Fuente: Direccion General de Obras Maritimas, Catastro portuario, Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
México, 1985, p.30102-15.

Nota: En el mapa No.3 se representa la infraestructura del puerio de Veracruz, Ver., entre los que se
encuentran los siguientes elementos: rompeolas, espigones, canal de acceso. antepuerto, area de
muelles (zona franca, altura, cabotaje, turismo, manejo de granos, contenedores, para manejo de
fluidos (Pemex) y la Armada de México). asi como las areas de almacenamiento: patios, (de
contenedores), cobertizos (de gruas) y bodegas.
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MAPA No.4
MOVISENTO POR TIPO DE CARGA
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EXPLICACION DEL MAPA

B SERALMBENTO
AREAS DE AGUA

8 Condl &0 acoom
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o OBRAS DE ATRAQUE

@ AREAS DE ALMACENAMIENTO

" Fusnts: Secretaria de Comunicaciones y Traneportse, Allss de Is infraestruckurs del raneports en Mixco, Mixico, 1960,
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