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INTRODUCCIÓN 

El mar, hoy en dla, juega un papel muy importante como vla de comunicación, de comercio, 
de Integración y de desarrollo para las naciones; esto se logra a través de vlas de acceso que 
sirven de enlace entre las rutas marltirnas y las terrestres. El transporte marltlrno, empieza y 
termina en dos puntos geográficamente alejados -a veces sobre el mismo litoral o en distintos 
continentes- denominados puertos. 

La República Mexicana se ve privilegiada por su situación geográfica en el mundo, al estar 
ubicada entre dos grandes masas oceánicas, Atlántico y Pacifico, rodeada por 11,592. 76 
kilómetros de litoral. Es uno de los pocos paises que tienen salida hacia dos importantes océanos, 
esto es una gran ventaja, porque cuenta con una vla mediante la cual se puede tener contacto 
directo con paises de Europa y África, asl como con naciones de Asia. 

El "puerto", del latln ~ que significa puerta, acceso o entrada, no ha perdido su 
significado original, pues las amplias y diversificadas actividades que en él se desarrollan, lo han 
convertido en un enclave cuya orientación especifica o polifuncional apoyan el transporte marftimo 
a nivel nacional. 

En nuestro pals contarnos con diversas Instalaciones portuarias: comerciales, industrlales, 
pesqueras, petroleras y turlsticas, las cuales desempellan un papel significativo para la economia 
de nuestra nación, de aqul la importancia de contar con una tlpologia portuaria. En este trabajo de 
investigación únicamente se con!Mderarán a las Instalaciones comerciales. que son en las que se 
realiza la actividad mercantil, contando dentro de éstas, con áreas especificas para recibir distintos 
tipos de cargas: general o multiprop6sito, granel mineral, granel agrlcola y fluidos, éstos últimos se 
diferencian para petróleo y derivados, azufre y otros fluidos. 

Resulta interesante mencionar. que el antecedente de nuestros puertos se ubica en una 
perspectiva histórica, tradicionalmente, éstos se habilitaron para extraer fundamentalmente, la 
producción 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 internacional, razón por la cual el tema resulta de actualidad. 

El antecedente más remoto de clasificación de puertos en nuestro país, se remonta al allo 
de 1837, cuando el Gobierno Federal, por primera vez los Decretó en "Puertos para el Comercio 
Extranjero y de Cabotaje, y Clasif'icación de Aduanas Mar/timas y Frontenzas", en el cual se 
diferenciaron los puertos que quedaron abiertos y los que quedaron cerrados al comercio 
extranjero y los de cabotaje, por lo cual. algunos puertos recibieron más apoyo económico por 
parte del gobierno, limitando las posibilidades de los demás. 

En el México contemporáneo, la Secretarla de Marina estableció una clasificación oficial de 
los puertos mexicanos, mediante Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federación el 31 de 
mayo de 1974. En dicho Decreto se establece qué puertos tienen el carácter de habilitados, es 
decir. los puertos que cuentan con la infraestructura mlnima necesaria para atender una 
embarcación, mismos que no siempre recibieron una inversión pública suficiente para realizar una 
adecuada operación y mantenimiento de sus instalaciones. 
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En 1989 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes editó el Atlas de Is Infraestructura 
del Transporte en México, 1 el cual, en el sector transporte marlti~portuario, presenta la 
distribución espacial de los puertos nacionales que realizan un movimiento de altura y cabotaje, de 
acuerdo a los volúmenes de carga movidos y conforme a su especialidad 2 clasificándolos en 
comerciales, industriales, turlsticos 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 cual nos permite, tener 
en un solo documento la información portuaria de México. 

Sin embargo, debido a que las clasificaciones de puertos antes citadas se basan en 
variables cualitativas sin existir una interrelación entre ellas, éstas se tratan de manera aislada 
entre si, y dada la importancia de los litorales de México con respecto al transporte maritimo y sus 
puertos, Eurosla Carrascal3 elaboró la carta "tipologla de los puertos mexicanos·4 la única que 
permite una evaluación de los puertos desde el punto de vista de su localización geográfica, del 
movimiento en transporte de carga y/o pasaje y de su función y vocación, logrando la 
conformación de una metodologia común, aplicable al estudio y actualización de la dinámica 
portuaña mexicana. 

No obstante, ésta se debe complementar a través de la inclusión e interrelación de variables 
como: infraestructura, equipamiento y áreas de almacenamiento, información contenida en la 
cartografia ya existente y que se considera necesario estudiar, ello permitirá conformar los 
"aspectos complementarios"' de la tipologls de los puertos mexicanos, siendo éste el objetivo 
principal de esta tesis. 

Lo anterior, nos permitirá tener concentrados en un solo mapa los puertos cuya importancia, 
a nivel nacional e internacional, es estratégica para nuestra nación y nos dará a conocer la 
distribución espacial de las Instalaciones marltimas especiales, según el tipo de carga que se 
pretenda mover lo cual ayudará a tener una visión más amplia acerca del estudio y actualización 
de la dinámica portuaria. 

Durante el desarrollo de esta tesis surgieron numerosas interrogantes que, en cierto sentido, 
cuestionaron el planteamiento inicial, que sólo pretendia explicar las clasificaciones de puertos 
existentes sin interrelacionartas entre si. sin embargo. se orientó el estudio en busca de respuestas 
ante un tema polifacético, dando por resultado la elaboración de un nuevo mapa tipológico 
portuario. 

Consideramos que dicha información constituirá una herramienta en la planeación portuaria, 
cuyo enfoque dinámico oriente el uso potencial de los puertos de nuestro pais, asl como poner a 
disposición del público Interesado en el transporte maritimo una fuente de información de primera 
mano. 

Acerca del concepto de "tipologia", el Dr. Jersy Kostrowlcky5 de Polonia, pionero en 
estudios sobre tipologla agrlcola, después de 12 anos de coordinar los trabajos de investigación 
sobre este tópico en la Unión Geográfica Internacional, estableció un modelo de aplicación 
mundial para definir a la "Tipo/ogls" como una teoría de clasificación. en donde grupos de 

1 So..-rctad• de ComunM:aciom ...... y Tran.,.rones. Alla"1. de la lnfraes1nic1ura dd Transnonc en MC'l:ico. MCxico. i 1,JK'-'· 

2 No incluyen las instal•cioncs m•tillmas Je Petróleos Mexicanos. 

3 Eurosia C•n-ascal. invcs1igadon1 del ln ... 11u10 de Gcognafia de la Univer..idMd Nacional Autónoma de Mé'l:ico. 
4 Eurosia Can-ascal. 1ipolo¡.:i" d..- los pu .. rto!l m .. :ucano!l, '"---.cmla 1: 16 millones. en: Atlas Nacional de: Mé:"'ico. Vol. 111. C11p. 

Vl.10.4. lre."1iluto de Gcugrafla de la Uni"'"--rsidad Nacional Autónoma de Mé"'-i~. México. 1Q90. 

S Jcrsy Kostruwicky. Un corte(.."f?lo clave: Organi1.ación Egaacial. trad. por Eli7.abcth llolt. ln!>lltuto de Gcografia de la 

Uni"~idad Nacional Au1ónoma de Mé,ico. {Colección Dí"ulgación Gcognifica No. S) Mé"-iCO. 1986. pág. 17. 
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individuos o aspectos estén agrupados, de acuerdo con sus similitudes, en grupos que representan 
las frecuencias más comunes. es decir. ml!Js tlpicas. 

Mientras que la clasificación considera bésicamente la división de grupos de un tema la 
tipologla es un concepto taxonómico, jerárquico y dinámico, basado esencialmente en las 
similitudes entre aspectos o individuos que poseen caracterlsticas altamente interconectadas 
(Kostr.-tcky, 1986). 

El planteamiento tipológico en nuestro pals. se ha aplicado principalmente al émbito urbano­
industrial, rural, agrícola, a los problemas del transporte y ahora al portuario, cuyos resultados han 
sido publicados por el Instituto de Geografía de la Universidad Nacional Autónoma de México. 

También existen estudios tipol6gicos de diversa lndole desarrollados por geógrafos tesistas 
de los niveles de Maestría y Doctorado de la Universidad Nacional Autónoma de México. pero 
ninguno es de puertos6, siendo la agrícola la més estudiada de todas. 

El interés por abordar este tema surgió por dos razones: la primera por mi participación en 
la recopilación y procesamiento de datos para la elaboración del mapa movimiento portuario de 
carga y pasaje, 7 en el cual se muestra que el volumen total de mercancías se realiza en muy 
pocos puertos, mismos que son puntos claves en la economla nacional. En dicha cartografía, los 
puertos estén representados a través de tipagramas, de elaboración minuciosa y diffcil de 
interpretar. 

La segunda surge por explorar el anélisis del proceso del desarrollo portuario en México, 
particularmente, hoy día que se está dando impulso a la construcción de terminales marítimas de 
carácter privado, con lo cual se reduce el gasto corriente. lo que permite hacer inversiones en 
otras actividades prioritarias para nuestra nación. 

· La Investigación se circunscribe a lo largo de las costas de nuestro país y con base 
fundamentalmente, en el mapa tipologfa de los puertos mexicanos elaborada por Eurosia 
Carrascal 8 (1990), quien cartografió 37 puertos a nivel nacional, de los cuales 14 de ellos, 
movilizaron el 29% del volumen de carga global nacional, sin incluir el petróleo y derivados, en el 
ano 1985. Es conveniente analizar dicho mapa, con la finalidad de revisarlo, actualizarte y/o 
modificarlo. 

Los obietivos orincioales que se persiguen en esta tesis son: 

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

b) Sistematizar la información existente referente a clasificaciones de puertos en México. 
c) Sentar las bases para conformar los aspectos complementarios de la Tipo/og/a de los 

puertos mexicanos. 

6 Jorge Gonnile.r. Sánche.r.. Análi .. i~ Mtci~~ográfico-C"iracial del ~d_o de Vcracru1.: tinnlogia -.rx::iodrmogn\fica ·r·C"iÍS. 

lJNAM. Facultad de Film.olla y l .ctr.t~. t "oh:gio de Geosn-tla. Mll!xico, l 9K9. 1 OK p . 

.. Manuel Antonio Gucrn:ro (¡oJU.ále,. Primera arwmrdmación a la tinologiu agrícola de lo:i. l· ... tudus Umdos Me,icano.,;. rcsis. 

UNAM. Facultad de Filo!>Ulta y Letras. ( ·olegio de GcogrnJla. MC11tico. llJK7. 220 p . 

.. Shizuc Kamihan1 FujiyO"i.hi. Tipologlu ngricolu de las R1..=gíones Goua:onómica..'i norte de Michoacán-Mon::lta \: Zillicuaro. 

Tesis_ UNAM. r:acultad de Filu-.otla y Letras. Colegio de Goografla. México. 1982, 163 p . 

.. Maria Maadalcna Rueda Jiml..lniu. Tirologia agrícola del Estado de 011'1.aCUI. Tcsi ... UNAM. l·a1.."Ulta.d de Film.olla y Lctn.!l, 

Colc..""gio Je Gc:ogrulla. México. l 9KO. 212 p. 
7 Eurosia Carrascal. Alo•'"""nloponuurw de curxa y ¡xuu1e. escala 1 :4 millones, en Atlas Nacional de México, Vol. 111. Cap. 

VI. nilm. 10 4. Instituto de Geognilla de la UNAM, México. 1990. 

8 Eurosiai Carrascal, Op. Cit Tinologia .. 
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Dentro de los ob!etlvos secundarios se encuentran: 

a) Conocer la historia de la transportación por vía marítima, para comprender su situación 
actual. 

b) Identificar las caracterlsticas de los puertos. en cuanto a su infraestructura, 
equipamiento y áreas de almacenamiento. y determinar si se pueden adicionar a las 
variables existentes. 

e) Revisar las clasificaciones de puertos del sector gubernamental, con la 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, así como los antecedentes de este tipo de estudios realizados en nuestro 
pal s. 

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

f) Brindar al geógrafo y al público en general, una altemativa de investigación en estudios 
de este tipo y sus posibles aplicaciones prácticas. 

Las hiOOtesis de este trabajo se enuncian a continuación: 

a) Demostrar que todos los puertos e instalaciones marftimas comerciales en México son 
desiguales, ya que presentan caracterfsticas particulares no sólo por su configuración 
física, sino por su disposición, forma y dimensiones. 

b) Que el tipo de carga se encuentra en estrecha relación con la vocación del puerto. Sus 
instalaciones están en función del tipo de carga: general. granel agrlcola. granel 
mineral, Huidos -petróleo y derivados, y otros fluidos, en movimiento de altura y/o 
cabotaje, de acuerdo con ello, podrá ser especifico o polifuncional. 

c) Que en nuestro pals, el volumen total nacional de mercanclas, excluyendo el petróleo y 
derivados, se concentra en pocos puertos, por fa falta de infraestructura y/o 
equipamiento en ellos, o bien, se encuentran subutilizados. 

d) Que si México contara con una infraestructura portuaria suficientemente equipada, 
tanto para el movimiento de carga general como especializada, entonces daría un buen 
servicio. atractivo para ser utilizado por clientes extranjeros y podría ampliar el número 
de embarcaciones que hoy día arriban a sus puertos. asf como fortalecer nuestras 
exportaciones, aprovechando el ingreso de nuestro país al Tratado de Libre Comercio, 
entre Canadá y Estados Unidos de América, asi como con los paises de la llamada 
Cuenca del Pacifico. 

Para cumplir con los objetivos, antes ser"\afados. primeramente se procedió a fa recopilación 
de información bibliográfica, estadlstica y cartográfica en las diversas dependencias 
gubernamentales, tales como las Secretarlas de Comunicaciones y Transportes (SCT), Marina 
(SM), Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca (SEMARNAP), y organismos paraestatales 
como Petróleos Mexicanos (PEMEX) y el Fondo Nacional para los Desarrollos Portuarios 
(FONDEPORT); que tratan el tema de los puertos a nivel nacional; y del Instituto Nacional de 
Estadistica, Geografía e lnfonnática (INEGI); de empresas particulares como Transportación 
Marítima Mexicana (TMM) y Tecomar, ésta última ya fue adquirida por TMM hace 
aproximadamente dos al'los; y de Instituciones Académicas, como el Colegio de México, y de la 
Universidad Nacional Autónoma de México (UNAM) se acudió al Instituto de Geograffa y la 
Facultad de lngenierla. 

El segundo paso fue el análisis de la información bibliográfica, estadlstica y cartográfica 
recopilada. con lo cual se posibilitara tener una visión general de los aspectos más relevantes de 
este sector a nivel nacional. distinguir a los puertos comerciales y al mismo tiempo establecer las 
principales variables de la tipología portuaria asl como identificar aquellas que no están incluidas y 
que se relacionan con la infraestructura marltimo-portuaria y determinar la posibilidad de 
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adicionarlas a las variables ya existentes y poder conformar una tipologla de puertos comerciales 
más completa. 

De esta manera, para complementar la tipologla 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 ámbito marino como en el 
terrestre, el primero considera los elementos de acceso y de protección: el segundo, los de atraque 
y almacenamiento. Asimismo, se diferencia et equipo para la manipulación de rnercanclas no 
contenerlzadas y contenerizactas en el ámbito terrestre y los remolcadores en el ámbito marino. 

Para desarrollar este tema se contó con la asesoria de un especialista en esta materia, el 
lng. Alfredo Manly Me. Adoo, exdirector de Delegados Coordinadores de la entonces Comisión 
Nacional Coordinadora de Puertos. Asimismo, se consultó el Catastro Portuario, 9 que es un censo 
nacional de las instalaciones marltimo-portuarlas con que cuenta nuestro pals, asl como el mapa 
Infraestructura del transporte terrestre y rnarltimo (Chias, carrascal y de Sicilia).1 O 

La información debla tener la particularidad de ser sincrónica, desglozada en función de los 
diferentes aspectos del movimiento de rnercanclas a través del transporte marltimo para evaluar 
la importancia de los puertos con respecto a otros y sus repercusiones a nivel nacional e 
Internacional. 

Por lo que se consultaron las estactlsticas de movimiento portuario editadas por el INEGI y 
por la SCT, siendo éstas últimas las más completas y cuyos datos son los que utilizamos para 
conocer el volúrnen y el tipo de carga que se mueve en los buques, donde se encontró que todos 
los formatos de recopilación y publicación de datos en todos los puertos son iguales, esto ya es 
una definición, no obstante, en cada puerto hay diferentes productos que se manejan y se 
reportan, y es que en esta forma se realiza el tráfico comercial (Manly, 1996). 

Lo anterior, nos hizo pensar que si los puertos y sus mercancias varian tanto, que tan cierta 
es la tipologla de Carrascal y cuánto tiempo será válida y actualmente necesite actualizarse. Por 
ejemplo, Carrascal (1990), trabajó con seis tipos de cargas: general, granel agrlcola, granel 
mineral, fluidos -petróleo y derivados, y azufre y/o mieles incristalizables-, y perecederos, las 
cuales cartografió y tipificó. 11 

Sin embargo, la oficina de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes encargada de 
elaborar los anuarios estadísticos, reestructuró entre loa atlas 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 agrícola, granel mineral, fluidos (petróleo y derivado, y otros fluidos), y 
perecederos; actualmente maneja cinco tipos de carga: general suelta, general contenerlzada, 
granel agrlcola, granel mineral y fluidos, excluyendo la carga operada en instalaciones de 
Petróleos Mexicanos. 

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes editó los anuarios estadfsticos de manera 
periódica hasta el atlo de 1992 y en cifras preliminares hasta 1993, y posiblemente se vuelvan a 
editar anualmente a partir de 1996, bajo el nombre de "Reporte estadlstico del movimiento de 
carga y pasajeros en /os principales puertos del pafs". 

El problema más significativo durante la investigación fue dictaminar si la tipologla de 
carrascal está o no vigente y determinar si exclufamos al movimiento de productos petroleros o 
no. 

" Sa:n:taria de Cornuntcaciu~ y Trnn~poncs. Cata.!1>'1ro Portuann 1 QRb. P<.1C,ico. 1 QRK. 

IO José Luis Chias. l!urosia Carrascal. Alejundrina de Sicilia. lnfrae.structura del tr1.1n.spurte 1erreure y marillmo. escala 1 :4 

millones. en: Atlao¡ Nacional de MC,ico. Vol. 111. núm. 10.6 Instituto de Cicogrufla de la UNAM. MC: .... ico. 1990. 

11 L·urosia Can.sad. Or Ci1. Ato.,.,,,,,ento ... 
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Sin embargo, considero que al excluir este tipo de carga, se tendrá una nueva panorámica 
del sector portuario, no obstante debemos considerar que existe una gran participación de buques 
petroleros en lo que al transporte marltimo nacional se refiere, ya que a través de estas 
embarcaciones se distribuyen este tipo de energéticos a toda la República Mexicana 
principalmente, por lo que habrá que investigar a qué obedece esta medida, y no sea que se trate 
de una situación meramente polltica. 

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 
parámetros y la manera en dar a conocer la información es diferente a los editados por la SCT, lo 
cual quizás seria un inconveniente a la hora de vaciar los datos y al confrontar ambas fuentes de 
información. Debido a esta limitante es que el trabajo de campo realizado en diversos puertos 
nacionales cumplió una parte muy importante en el proceso de investigación para cubrir algunas 
deficiencias en la información portuaria. corno por ejemplo complementar los cuadros sobre 
equipamiento y el se servicios proporcionados por los puertos. 

otro de los objetivos por los que se realizó el trabajo de campo era conocer las diversas 
zonas portuarias a nivel nacional, diferenciándolas JX>f sus caracterfsticas y por el tipo de 
p.-oductos que mueven. Los puertos visitados se escogieron por ser los más accesibles y a su vez 
representativos de acuerdo al tisx> de instalaciones con que cuentan, asi también con el propósito 
de observarlos directamente y determinar sus diferencias en cuanto a infraestructura, instalaciones 
y equipamiento, al mismo tiempo, se empezó a obtener un material fotográfico de apoyo, 
complementado con diapositivas de las instalaciones marltimas visitadas. 

En virtud de que los puertos comerciales polifuncionales son los que cuentan con más de 
una terminal marftima y son en ellos en los que se lleva a cabo gran parte del movimiento 
portuario de altura y cabotaje, es que se visitaron más puertos de este tipo, y uno especifico, para 
diferenciarlos por el tipo de productos que alll se manejan. Los puertos visitados. en el litoral del 
Océano Pacifico son: Guerrero Negro y Santa Resalla en B.C.S .. Topolobampo y Mazatlán, Sin .. 
Manzanillo, Col .. Lázaro Cárdenas, 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 metodologla de estudio, también utilicé el análisis cartográfico, con la 
finalidad de explicar la presencia y distribución geográfica de los puertos del pals. identificar 
puntos de referencia o compatibilidad de la información para agrupar1a y discriminar la que no es 
aplicable a nuestra tipologla. Para lo cual se consultaron los mapas temáticos del atlas da la 
Infraestructura del transporte en México, editado por la SCT en 1989, donde por primera vez. el 
sector público, muestra la representación por especialidad del tipo de carga que se mueve a través 
de los puertos, el tipo de movimiento en altura y cabotaje, la infraestructura marltimo-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 seflalar que es poco común encontrar este tipo de información. 

También se consultaron y se adquirieron los mapas temáticos del Atlas Nacional de México, 
publicado por el Instituto de Geografla de la UNAM, especlficamente de los mapas "Tipologla de 
/os 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 "infraestructura del 
transporte terrestre y mar/timo", 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 la tesis. 

12 l·.n cl puerto de Vcn1cnu_ Ver .• \U\.1mos la oportunidad de visitar el ª'tillC'rn más granJc del pai ... "A.,;tilh:ru .. Unid~ dc 

Ven1.:n11_ S. A. Jc C.V.". que opera dc........J.: d ano de 1979 en la fabncac1ún y n .. -paraciún de buques de alto pnr1c de h~ tipo .. : 

granclcrn. curga general y tanqucros. tonto nac1onalcs como cxtranjl.."rO?io. En el puerto de Coau.acoalcos. Ver .• conocimos y 

ahordumos un remolcador y el huquc recolector de hidrocarburos l:copcmcx. propiedad de la empn..~ Petróleos Mexicanos.. 

misma que li.Jc un.a grata experiencia. adcmli?io de ampliar nuestro a.ceno cultural. 
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Con los datos obtenidos de los mapas antes citados, se delimitó el área de estudio. Después 
de analizar las clasificaciones de puertos a nivel nacional. obtenida de las fuentes documentales: 
gubernamentales y académicas, asl como de las fuentes estadlsticas y cartográficas. se 
sistematizó la infonnación y se determinaron las caracteristicas de cada puerto. con estos datos se 
pudo realizar una selección de las variables ya representadas. asi como de las que se pueden 
incorporar a la tipología existente para complementarla, dando un total de 44 variables 
concentradas en 11 grupos de una primera versión. ya que se eliminaron B variables y 2 grupos 
del análisis definitivo. 

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

Se realizó un minucioso análisis cartográfico y se tomó nota para la tipologla. con el 
propósito de describir con cierto detalle los elementos que conformarán en un futuro la tipologfa de 
los puertos mexicanos, aspectos complementanOs. De tal manera. que es de esperar que en un 
futuro se subyacen tales apartados de investigación. para poder contar con una tipología portuaria 
del pals actualizada y más completa. 

Respecto del análisis estadlstlco. como no se encontró información puntual para los fines 
que se persiguen. ésta se tuvo que procesar a través de una minuciosa selección de datos 
proporcionados por el lntituto Nacional de Estadistica Geografía e Informática y por la Secretarla 
de Comunicaciones y Transportes. obteniéndose de ésta última la información necesaria para 
nuestra investigación. 

Estamos de acuerdo con el Geóg. Angel Bassols Batalla quien asegura que nuestro pals 
exige de investigaciones geográficas y económicas serias y profundas, sin embargo. aún 
carecel1'10S de diversos datos sobre México, en su conjunto, y acerca del sistema portuario 
nacional. en particular, ele hecho durante nuestra investigación nos enfrentamos con algunos 
problemas, pues no pudimos tener acceso a toda la información sobre las empresas navieras 
privadas, tales como Transportación Maritima Mexicana, Tecomar, y Navimin, entre otras. 

Por lo que respecta al método esencial para "estructurar" nuestra tipologla. éste se tomó de 
Soto Mora (1982¡13 y se extrapoló a "puertos", misma que consistió en seleccionar variables y 
agrupar1as de acuerdo a sus similitudes entre aspectos, más que por sus diferencias. razón de ser 
de la tipología, para ello se elaboró 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 basó esencialmente 
en considerar a las variables relacionadas con el movimiento de carga, con la función del puerto y 
con su infraestructura marltimo-portuaria, dando por resultado final la selección de 36 puertos y 36 
variables agrupadas en 9 grupos. 

Las 36 variables se integraron en los 9 grupos siguientes: 

Grupo l. Movimiento en transporte de carga. 
Gnupo 2. Obras de protección. 
Grupo 3. Obras de atraque. 
Grupo 4. Equipamiento portuario. 

13 Consuelo Solo Mora. ( l 9K2 ). Tirologla de los e<ip!!Cio-. rurales en el h."tmo de Tehuantcpec. lnsti1u10 de Gcografla de la 

UNAM. IWlctln No.12. MC-.icu. p.119-154. 



Grupo 5. Anoas de almacenamiento. 
Grupo 6. Función. 
Grupo 7. Movimiento por tipo de carga. 
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Grupo 8. Trafico de contenedores en puertos nacionales. 
Grupo 9. Administración Portuaria Integral. 

A cada grupo se le aplicó el criterio de "fndices tipológicos".14 que es un número o cifra que 
representa un detenninado valOI" en una serte antmética y que permite efectuar una ordenación 
relativa de variables que se analizan, con la finalidad de poder calificar a los puertos y de esta 
manera tipificarlos. 

Para fines de -a tesis, a cada grupo se le asignó un Indice tipológico de 1 a 3, tomándose 
los valOl"eS siguientes: nivel (3) muy alto, contiene más de cinco variables; nivel (2) medio, 
contiene de dos a cuatro variables; y nivel (1) bajo, cuando se presenta una única vanable. De 
esta manera se codificó a cada uno de los puertos. Asl por ejemplo, en el puerto de Rosarito, B.C. 
predominaron los valOl"es (1), en la Paz. B.C.S. los valOl"es (2), en los puertos de: Mazatlán, Sin., 
Manzanillo, Col., Tampico, Tamps., Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver., los preponderantes 
fueron los valores (2) y (3). 

Para obtener la clasificación 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 adicionó los Indices 
tipológicos respectivos, con la sumatoria de estos datos se obtuvo una calificación en cada puerto, 
por ejemplo: 

Guerrero Negro, B.C.S. 
Frontera, Tab. 
Progreso, Yuc. 
Lázaro Cárdenas, Mich. 

( 1 )(-)(-)(-)(-)(1 )(1 )(-)(-) 
(1 )(2)(2)(-)(2)(-)(2)(-)(-) 
(2)(-)( 1 )(2)(2)(2)(3)(1 )(1) 

(2)(2)(2)(3)(2)(2)(3)(1 )(1) 

3 puntos 
9 puntos 

= 14 puntos 
= 18 puntos 

Una vez sumados cada uno de los Indices tipológicos de cada grupo de variables. se 
ordenaron del valor más alto (18) al más bajo (3), éstos se agruparon nuevamente en 4 grandes 
tipos: IV (15-18); 111 (10-14); 11 (6-9) y 1 (3-5). 

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

Asl por ejemplo: 

Guerrero Negro, B.C.S. 
Frontera, Tab. 
Progreso, Yuc. 
Lázaro Cárdenas. Mich. 

= 3 
= 9 
= 14 
= 18 

Tipo 
Tipo 
Tipo 
Tipo 

1 
11 
111 
IV 

En la tipologla propuesta por la autora, se optó por utilizar un mapa tamailo carta, con el 
objeto de facilitar su manejo, aunado a lo puntual de su información es que se facilitó su 
representación en cuatro "tipos de puertos", y para fines de esta tesis consideramos a la 
"estructura" como el armazón que soporta algo, dando por resultado la siguiente clasificación: 

Tlpol 
Tipoll 
Tipolll 
Tipo IV 

= puertos débilmente estructurados 
= puertos medianamente estructurados 
= puertos altamente estructurados 
= puertos muy altamente estructurados 

14 ~p.122 
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Al concluir los pasos descritos anteriormente, 11e obtuvo la información necesaria para 
depUrarla e Iniciar el escrito de esta tesis. El estudio se dividió en cuatro capitulas. 

En el primer capitulo, 11e proporciona un panorama general sobre el Transporte Maritimo. Se 
resaltan los principales antecedentes históricos de la habilitación de puertos en general y en 
México en los últimos 30 anos. Asi como los nombres de los puertos extranjeros con los cuales 
las lineas navieras mexicanas 11e comunican via marltlma 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 clasificación de puertos, asi como los 
antecedentes de clasificaciones de puertos en nuestro pals, bajo las relaciones establecidas entre 
variables -localización geográfica, función, entre otras-, se describen las diferentes ideas y 
enfoques referentes a la temática portuaria y a la representación cartográfica de la información de 
puertos. 

En el cuarto capitulo, se describen los aspectos teóricos, conceptualización sobre tlpologia 
portuaria, tipo de puerto y tipo de puerto comercial, fundamentales para abordar los estudios sobre 
este tópico y se cumplen los objetivos principales de la tesis, que son: el determinar las variables 
necesarias para complementar la Tipología de los puertos mexicanos (Carrascal, 1990), 
sistematizar la información, y sentar las bases para, en un futuro, conformar la Tipología de los 
puertos mexicanos. aspectos cornplementarios. 

Finalmente, se presentan los resultados y conclusiones, donde se da a conocer su utilidad 
práctica. La investigación va acompanada de mapas, de figuras, gráficas, cuadros y fotograflas, 
necesarios para comprender mejor et texto. 

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

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

ESBOZO HISTÓRICO DE LA HABILITACIÓN DE 
PUERTOS 

1.1. Antecedentes de I• transportación por vi• marttlma. 

Hablar de puertos nos sitúa 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 
clasificación de los puertos comerciales en nuestro pais, no puede omitirse hacer mención, aunque 
en forma somera, a la causa y razón de ser de los puertos, es decir; al transporte rnaritlrno, en 
esta pequetla introducción al capitulo sólo se pretende hacer hincapié en la importancia que para 
la humanidad siempre ha tenido la navegación, sin entrar a un concienzudo estudio sobre el 
transporte por agua, lo cual corresponde a otras ciencias. 

El establecimiento de los puertos está intlmamente 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 las poblaciones asentadas en las costas o cercanas al 
mar o las que contaban con rios y lagos, 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 facilitó el intercambio por mar. 

El transporte rnaritlrno es un eslabón en la cadena de la transportación, que permite el 
intercambio de mercancias a través de un medio acuático: maritimo. lacustre o fluvial. Dentro del 
transporte acuático, el maritirno es el medio que permite trasladar mercanclas de gran peso o 
volumen, asi corno 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 más remoto sobre los inicios de la transportación por via maritima, se refiere 
a una piel de animal cosida en forma de globo, la cual cayó al mar de manera a=idental al ser 
arrastrada por el viento, y cuando el hombre se metió al agua para agarrarla se dio cuenta de que 
flotaba con el "globo de piel", mismo que al ser empujado por el oleaje se desplazaba. 
Posteriormente utilizó un tronco de velas accionado por el viento; después, construyó 
embarcaciones con tablas. poco a poco fue evolucionando este tipo de transporte, pasando por los 
barcos de madera con velas. hasta llegar en la actualidad, a los enormes buques que atraviesan 
los océanos. 

La Revolución Industrial, dio paso al transporte masivo de productos primarios como el 
carbón mineral, debido a la producción en gran escala y al desarrollo de los transportes (con la 
aplicación de la máquina de vapor, pri..-o al ferrocarril y después al buque, construyéndose por 
primera vez los buques mixtos, movidos por velas y vapor), iniciando además una estructuración 
territorial que propició fuertemente el intercambio de mercanclas entre los centros de producción, 
transformación y de consumo. 
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Estos progresos produjeron en el mundo grandes cambios. Los europeos podían utilizar 
recursos de América, África, Asia y podían 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 efe desembarque utilizados por pequenos buques, con reducidas comunicaciones 
por tierra. la cantidad efe puertos de carga probablemente excedla al número que en 
estos momentos está en actividad". 15 

Al paso de los at\os, los paises comerciantes llegaron a constituir verdaderos imperios 
marftlmos. estableciendo los cimientos de un comercio que ha sido la verdadera base de su 
dominio: otros en cambio. al iniciarse la ampliación del mercado nacional. y al quedar consolidado 
éste. se dio paso hacia el desarrollo del comercio internacional. generando intercambios 
comerciales. 

Asl es como el puerto tiene un lugar de singular importancia, porque lo mismo que las 
comunicaciones terrestres y nuviales, las marltimas han contribuido a especializar la producción y 
el intercambio entre los paises industrializados y los productores de materias primas. Hoy en dla, 
el transporte constituye sin lugar a dudas el instrumento fundamental para la realización del 
intercambio comercial, pues interviene de manera significativa hasta en la venta más simple. 16 

Para los economistas Delio Bautista y G. Garcfa, el transporte maritimo es la consecuencia 
directa del intercambio mercantil internacional, debido a que "el proceso de compraventa de 
mercanclas fuera de las fronteras de los paises se efectúa a través del comercio exterior y ésta es 
la resultante de la división internacional del trabajo, cuya ampliación y profundización modifica el 
volumen, estructura y alcance geográfico de tal intercambio".17 

Asl surgen los puertos, por la necesidad de tener acceso directo a los mercados del exterior 
y. en gran medida. al propio comercio nacional que aprovecha el medio acuático 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 
económico de las naciones. 

Por otro fado. la instalación de puertos en un lugar determinado, tarde o temprano da lugar 
al establecimiento de asentamientos humanos en las costas. originados por las actividades 
maritlmas. mismos que al paso del tiempo llegan a formar verdaderas ciudades, "a diversas 
escalas, desde una aldea pesquera hasta una ciudad propiamente dicha en donde ya existe un 
puerto de altura intemaciona/". 18 

1.2. El desarrollo portuario en México. 

La habilitación de puertos y el desarrollo de las actividades marítimas en general, y la 
exportación marítima en particular, en nuestro pafs se ha generado a través de cuatro períodos 
históricos: el Prehispánico, el Colonial. el de México Independiente y el Contemporáneo. 

15 Waller 1 lc:ddcn. UesarTollo Portuario. ('omisión Nacional C:oordinadoru de Puertos. Méltic;o. l 9K 1. f'I 4. 
16 José l.uis Chias. 1 cw 1nso-..oortl.-s dclllro del marco cu11,no-..:iti"o de lu 1u..-ogratlu económica 1n .. 1i1u10 de Gcugrafta de la 

Uniu:n.1J.J Nacional Autünoma Je MC,ico. CC:ol. Di" ulgae1ón Geográfica. nUm. 1 ). MClr!.ico. l 9K!'i. f'l 4 

17 l>clio Hautista y <i. <ian:ia. Ecunomla marítima lnlcrnacional. sled. s1t: r 2~ 
1 K l t..."ctor Kuhlcdo l.a.-.. 00Cons1dc.-.cmm ... -s sobre la planca.ción y urbanismo ponuariu en MC:...:icu 00

• '-"Tl: Memoria del l. Congre .. o 

Jnlc:rnaeional de lnsenicria Marihmo Por1uuria. Tumo JI. ~fc-.;1co. l>.F. 1989. f'l.9. 
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En el primer periodo, un aspecto sobresaliente es el setlalar que a diferencia de otras 
culturas del mundo occidental. las variadas culturas prehlspénicas encontraron los recursos 
necesarios para sus asentamientos y desarrollo en las altiplanicies y espacios centrales del pals, 
por lo que los asentamientos humanos en las costas fueron escasos y no llegaron a constituirse en 
cludacfes.19 En gran medida se debió a que en una gran área de nuestro territorio, las cordilleras 
corren paralelas a las costas formando barreras naturales para llegar al mar, motivo por el cual, 
con sus 11,592.76 km. de litoral y tener una excepcional situación geográfica, bal\ado por el 
Océano Pacifico y el Golfo de México y Mar de las Antillas, en México no se desarrolló una 
tradición marinera. (observar mapa No. 1 del anexo "B"). 

"Que hay intaracción entre las costas y la historia de la nación mexicana, es a priori 
indudable..... constituye un complemento de la historia nacional. que en nuestro caso serla 
inexistente sin el mar aunque históricamente fuera ignorado. "20 

Las vlas lacustres de Tenochtitlán eran de hecho rutas comerciales, las habla hacia el 
exterior y las que se podlan considerar como internas. que ligaban a todos los pueblos ribereffos 
del gran lago; asimismo, los rlos eran también caminos de agua, rutas comerciales o de conquista, 
corno vlas de expansión y comunicación con sus enormes cayucos21, con cupo hasta de 40 
personas y mercaderlas. 

"Las crónicas de la Conquista, comprueban que los aztecas, a la llegada de los espafloles, 
ya conocían el uso de la canoa o piragua a remo y a /a vela. que utilizaban en actividades de pesca 
y en la transportación de personas y mercanc/as entre puertos ribereflos de sus lagos y cuerpos de 
agua acuáticos•.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 la propia 
Penlnsula de Yucatán, con Guatemala, Honduras y Panamá. Para estos grandes recorridos se 
conoce que tenlan lugares de descanso y provisión a cac:ta 15 ó 20 kilómetros, sobre las costas de 
Tabasco, Comalcalco, Xicalango, Campeche, y Champotón. En nuestro pals se encontraban Sisal, 
Tabuetzóti, Holcoben, Tulum, Cozumel, Bahla de la Ascención, Bahla del Esplritu Santo y 
Bacalar; en Guatemala Nito y en Honduras Conán y Naco. 

Sin embargo, se considera que el transporte maritimo formal en nuestro pais existió hasta la 
llegada de los conquistadores, quienes al tener necesidad de comunicarse con España tuvieron 
que habilitar algunos puertos, dando pié al desarrollo de las actividades marltimas en el Golfo de 
México. 

Inicialmente. comenzaron a navegar en los mares de lo que fuera la Nueva Espana. primero 
con las embarcaciones que trajeron los espat\oles y más tarde las construidas en nuestro 
territorio. 

HFue entonces. cuando comenzaron las actividades mar/timas de importancia en el 
entonces Imperio Azteca, principalmente con las operaciones exploratodas''. 23 

19~.5. 
20 Carlos llm.h Garcla, MC"ico fren1c al mar. UNAM, MC,M:o. s/f. 

21 Pc::quefta cano. hecha de un solo lnmc:o de •rtiol. con el fondo plano o redondeado. J.M. Mar1inc.r. llidalgo. Diccionario 
N•utico Ganip.. ESJafta. s/f. p.98. 

22 Comisión Nacional Coordinadora de Pucnos. l..a Reforma Ponuari11 !Jcd .. Mb.ico. 1976. p.4 
23 Loe. Cit. p.4 
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Estos viajes de exploración, los realizaron de la Villa Rica de la Veracruz que enlazaba a la 
Nueva Espatla con la metrópoli; posteriormente se fundó Acapulco, Gro., mismo que se utilizó 
para el tráfico marftlmo, y fue el puerto de enlace entre Espalla y las Filipinas principalmente, asf 
como para el comercio con Asia y las Colonias Espallolas de América del Sur. 

Durante la época Colonial sólo muy pocos puertos fueron desarrollados. debido al carácter 
monopolista del Gobierno Colonial, que sólo permitió que se habilitaran para el cabotaje aquellos 
puertos que se utilizaron principalmente para las expediciones y/o el tráfico marltlmo para dar 
salida a las exportaciones de materias primas y especies, asf como a la producción de minerales 
preciosos, limitando el surgimiento de los demás; estableciendo un comercio de oferta limitada y 
mercado cautivo, lo que se refleja también en los asentamientos costeros, pues solamente 
Veracruz, Ver., podia comunicarse con un solo puerto espanol (Sevilla hasta el Siglo XVIII y 
después Cáctiz) y Campeche, Camp.; durante mucho tiempo fueron los únicos puertos en el Golfo 
de México. En el Pacifico se habilitó el puerto de Acapulco, Gro. para tener comunicación hacia el 
oriente.24 

A consecuencia de lo anterior, San Bias, Nay., Manzanillo, Col., La Ventosa, Oax., asf como 
las desembocaduras de los rlos Champotón, Grijalva, Coatzacoalcos y Pánuco se designaron 
únicamente como puertos de refugio para los temporales periódicos o corno fortalezas militares de 
invasiones, asl corno lugares para continuar los descubrimientos y conquistas. "En el Pacifico. 
Acapulco, Gro. (1532), San Bias. Nay. (1765) y Salina Cruz, Oax .. 25 constituyeron los puntos de 
partida de las naves cuyos marinos descubrieron y conquistaron para Espafla 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 instaló la industria naval que alcanzó 
un Importante grado de desarrollo durante el siglo XVII. Se construyeron fragatas. carabelas, 
bergantines, goletas y otros buques menores. bajo la dirección de los constructores espanoles que 
ensenaron a los nativos, haciéndose de fama en Acapulco, Gro. y especialmente en Campeche, 
Camp., donde aprovecharon las maderas tropicales de la zona. Sin embargo esta industria fue 
decayendo a través de los allos, hasta casi desaparecer, pues posteriormente a la Guerra de 
Independencia. no se volvieron a construir embarcaciones de madera más que en Campeche. 
Camp., y eso, esporádicamente. 

Durante el siglo XIX la actividad económica del pals declinó y por ende el comercio con el 
exterior. que se hacia p:>r medio de embarcaciones de origen extranjero, básicamente espat\olas. 
francesas, inglesas y alemanas, principalmente a causa de la Guerra de Independencia, lo que 
ocasionó que los puertos tuvieran poco movimiento. aunado a que se encontraban en lamentables 
condiciones debido a la inestabilidad politice, social y económica que padeció el pafs, los servicios 
portuarios durante todo este siglo fueron deficientes. 

Al consumarse la independencia, nuestro país contaba solamente con los puertos de 
Veracruz, Ver. y Acapulco, Gro. que eran los únicos habilitados para el comercio internacional, 
debido a que México carecfa de una marina mercante y agentes comerciales capacitados para el 
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 marltima de los puertos de Tehuantepec, Oax., Acapulco, Gro., San Bias, Nay., 
Mazatlán de los Mulatos, Sin., Guaymas, Son., Veracruz, Ver., Campeche, Camp. y Alvarado, 

24 116c..-tor Robledo l..an1. Op. Cit. p.6 

2~ rara. el Pucno W: Salina Cnu~ Oax., la fuente no incluye el al\o. 
2 6 Comisión Nacional Coordinadora de Pucnos. La refonna.. p.6 
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Ver., asl como Monterrey y San Diego en California, éstos últimos, ubicados en actual territorio 
norteamericano. 

Hasta 1848, un gran número de embarcaciones aparece en los mares. pero la mayorla 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 
últimos más espacio para sus operaciones. 

A fines del siglo XIX y principios del XX, con el propósito de establecer una linea de 
transportación interoceánica a través del Istmo de Tehuantepec, se construye el ferrocarril 
translsmlco de 300 kilómetros de longitud, uniendo a los puertos de Salina Cruz, Oax. y 
Coatzacoalcos, Ver., que casi durante 25 anos sirvió de enlace entre los dos Océanos, Atlántico y 
Pacifico, negocio próspero hasta la apertura del Canal de Panamá el 12 de octubre de 1915 para 
el tráfico marltimo, que declinó su operación. 

De hecho, la infraestructura portuaria en nuestro pals, se ha desarrollado en el presente 
siglo.27 Durante el Porflrismo, se trató de desarrollar la Marina Mercante por lo que el Gobierno 
Federal celebró varios contratos con buques de bandera extranjera y otorgó 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 marftimas tanto en el tráfico de altura, como en el de cabotaje. 

De tal manera que en varios puertos del pafs se realizaron importantes obras de 
mejoramiento p:::>rtuario para beneficio directo de dichas empresas, para lo cual se dragó Tampico, 
Tamps .• Coatzacoalcos y Veracruz, Ver., en el Golfo de México y Salina Cruz. Oax. en el Pacifico, 
por la compat'lla Inglesa Pearson and Sun, dando lugar a la adquisición de la Primera draga por 
México, denominada precisamente "Porfirio Dfaz", motivo por el cual, a principios del siglo XX, 
sobresale el establecimiento de dichos puertos ya de manera importante. 

Durante la Revolución Mexicana la actividad portuaria fue prácticamente nula, ya que se 
caracterizó JX>r una serie de luchas constantes y movimientos migratorios del campo a las 
ciudades, interrumpiéndose el aprovechamiento de los puertos a lo largo de varios ar"'ios de 
inestabilidad y luchas intemas JX>r lo que tampoco se realizaron inversiones portuarias. 

En el Gobierno del General Lázaro Cárdenas, (1934-1940) no hubo desarrollos portuarios 
importantes, salvo el puerto de Progreso para dar salida a la produ=ión de henequén en Yucatán. 
se nacionalizó la marina y el petróleo, y se establecieron lineamientos generales para desarrollar 
una tecnologfa que permitiera ampliar ar"'ios más tarde las instalaciones portuarias. 

Por otro lado con Ja sustitución 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 industrialización. 

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 fundamentalmente orientado (en más del 50%) hacia dicho país, por lo que la estructura de 
los transportes sufrió transformaciones, condicionándose a las necesidades del momento. se 
desarrolló una extensa red ferroviaria y carretera que comunicó al vecino pais del norte y en la 
cual los puertos fueron pequenos puntos terminales. 

2 7 Cnnncn Zen in Nava Vc..-ra. -¡.;¡ J~.tarrullo drl sectnr portuario y su pnupecc1ón al año 2non. ··en· Memoria del 1 Congn:MJ 

lntc:nmcional de inscnier-ia marilimo -rortuaria, 1omo 11. México. 1989. 
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En el México contemporáneo, durante los atlas de gobierno del General Manuel Avila 
Camacho (1940-1946) se creó un Departamento Autónomo que después se convirtió en la 
Secretarla de Marina (1941), para coordinar y controlar los servicios de guerra, mercante, faros. 
pesca y demás actlvi~ maritimas hasta entonces dispersas en varias dependencias, 
administradores de aduanas, comunicaciones y obras públicas a través de un Departamento de 
Marina.28 A partir del afio 1976, la Secretarla de Marina absorbe en su mayor parte funciones 
exclusivamente militares y en menor proporción actividades cientificas y de investigación. 

En el sexenio del Presidente Alemán (1946-1952), finalizada la Segunda Guerra Mundial, y 
con base en inversiones de capital extranjero se construyeron obras de infraestructura económica, 
en especial de comunicaciones, aunque en ciudades-puerto únicamente se realizaron obras de 
conservación y mantenimiento. 

En la década de los cincuentas, el desarrollo portuario en nuestro pais cobró un nuevo 
impulso, al manifestarse impactos económicos y sociales significativos y desarrollarse la 
infraestructura portuaria en varias entidades de la nación, Ensenada, B.C., Guaymas, Son. y 
Mazatlán, Sin., que se construyen como puertos comerciales. 

Durante el régimen del Presidente Adolfo Ruiz Cortinez (1952-1958), se implementó el 
Programa de Progreso Marltimo conocido con el nombre de "la marcha al mar"29, orientado hacia 
la explotación de los recursos marltimos corno parte del desarrollo nacional y hacer de las costas, 
grandes focos de actividad económica, al considerar a los puertos, como la entrada más 
importante del comercio y por ende del desarrollo económico nacional, lo cual implicó un estudio a 
gran escala, realizado por una compatlla holandesa, no obstante, dicho programa quedó en 
proyecto muchos anos. 

En los últimos 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, además de que carecieron de suficiente apoyo en el mantenimiento, trayendo 
consigo, al paso del tiempo una inadecuada capacidad de las instalaciones al no atender a las 
necesidades reales del movimiento de carga. 

Con el paso del tiempo, el servicio portuario fue siendo cada vez más deficiente; maniobras 
lentas, baja productividad, y escaso uso de maquinaria y equipo no siempre aprovechable por el 
estado de abandono en que se tenla, debido a la fragmentación del trabajo a consecuencia de la 
multiplicidad de organizaciones que participaban. Por tal motivo existla gran dispersión de 
acciones y esfuerzos. asi como áreas no atendidas, como el mantenimiento y reparación de las 
instalaciones portuarias, la supervisión y vigilancia de la operación y las maniobras de los 
permisionarios, lo que ocasionó que los puertos no se desarrollaran adecuadamente. 

La desorganización en el trabajo provocó conflictos entre los trabajadores, quienes reciblan 
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 depósito o extracción de 
mercancia de las bodegas de los barcos o tomarla de los ganchos y colocarla en lanchas, pangas 
o chalanes y transportarla a las playas o muelles donde eran transferidas a los almacenes en los 
muelles. 

Asi se fueron creando cuellos de botella en la administración y en los aspectos financieros y 
operaciones de los permisionarios de maniobras. 

28 llCctor Robledo l..ara. Op. Cit .• p.7 

29 Cannen :tenia Nava Vera~ Op. Cit .. p. I 



16 

"Las lineas navieras se hicieron representar por •contratistas", que a su vez tuvieron a su 
disposición capataces que eran quienes organizaban el trabajo y contrataban a su vez los servicios 
de tos trabajadores portuarios". 30 

Durante los gobiernos de Dlaz Ordaz, Echeverría y López Portillo, se vivió una economía 
alentadora, en este periodo de la historia se desarrollaron la gran mayoría de nuestros puertos y 
en los cuales se apoya la actividad comercial, industrial, pesquera y turística del pals, tales como: 
Ensenada B. c .. Guaymas. Son .• Tampico, Tamps. y Coatzacoalcos, Ver .• entre otros. 

En el Gobierno de Luis Echeverría (1970-1976). en particular se pone especial atención en 
cuanto a la administración portuaria se refiere, gestándose la denominada "Reforrna Portuaria•31. 
se implementaron pollticas de desa1TOll0 a nivel federal que habrfan de dar gran impulso a la 
construcción de puertos y a la creación de empresas y organismos que atendieron su operación, 
con la fOrTnSCión de la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, al organizarse la actividad 
portuaria en áreas bien definidas como: obras maritimas, dragado. operación portuaria y 
senalamiento marítimo. 

El periodo sexenal de López Portillo (1976-1982). es caracterfstico por un alto impulso a la 
construcción de infraestructura, principalmente de muelles, bodegas y patios para almacenamiento 
de carga; se crea el "Programa de Puertos Industriales" al desa1TOllar polos industriales a gran 
escala y la construcción de cuatro áreas estratégicas de desarrollo portuario-industrial: Altamira, 
Tamps .• y Laguna del Ostión, Ver., en el Golfo de México; Lázaro Cárdenas, Mich .. y Salina Cruz, 
Oax .• en el Océano Pacifico. de los cuales, Laguna del Ostión nunca se terminó. 

Asimismo. entran en operación las primeras terminales de contenedores en el pals. 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 la 
administración de los servicios portuarios y se amplla la cobertura de los mismos. Se fusionaron 
los órganos de coordinación del Programa de Puertos Industriales y del Servicio Multimodal 
Transrsmico, se crean Comités de desarrollo portuario, se constituye una empresa de servicios 
portuarios con participación del Gobierno Estatal y se crea el primer organismo de administración 
portuaria descentralizado que administra, opera y conserva los recintos portuarios en dos puertos 
vecinos. 

En la administración de Sallnas de Gortari, (1989-1994), seguida por la actual del 
Presidente de la República Lic. Ernesto Zedilla (1995-2000), se detecta la tendencia de apoyar la 
inversión privada para la construcción y operación de terminales marltimas y portuarias, el 
fomento al transporte de altura y cabotaje y el impulso al desarrollo de los puertos nacionales, 
propiciando fa descentralización económica y demográfica, 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 vía marítima, sin embargo, ésta no se ha 
llevado a feliz término debido a la grave situación económica por la que está atravesando el país 
en la actualldad. 1995 - 1996. Los inversionistas sólo se han interesado en los puertos más 
rentables. quedando a la saga los demás. 

JO Comisión Nacional Coordinadora de Puertos. Lg refonna ... p.12 

3 1 Carmen Zcnia Nava Vera. Op. Cit. p.2 
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1.3. El proc-o glob•I y los puertos. 

El transporte marltimo es el más económico, de mayor capacidad y el más extendido en el 
mundo, debido a que et 70% de la 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 la Unión Soviética; los grandes lagos de norte américa que comprende Estados Unidos 
de América y Canadá; el lago Titicaca en América del Sur y la región de los lagos africanos, tienen 
transporte local importante para los paises que les rodean. 

El transporte fluvial también resulta económico, por lo que en Europa los rlos Rhln, Sena. 
Ródano, parte del Elba, Vistula y el Wesser, son altamente demandados; en Norteamérica, la 
Cuenca del Rlo Misslssipi; en China el Yang-tse y el Huang-ho; el Mekong, el Salwuen y sus 
afluentes, en el sureste de Asia. sirven a Vietnam y a Kampuchea Democrática . En África el Nilo. 
Congo-Zaire, y Niger. En América sobresale el Amazonas, en cuya región tropical no cuentan con 
otra vla de penetración; y Paraná-La Plata. Existen otros rlos caudalosos y muy largos, pero la 
topografla de su cauce y grandes pendientes no permiten ser navegables en tocia su extensión. 

Además de los rlos, los canales también tienen una alta densidad en el transporte fluvial, en 
Europa hay varios canales muy importantes, como el Dortmun Ems, que une al rlo Rhin con el 
Danubio y asi puede cruzarse toda Europa con un importante movimiento de rnercancias. E1 canal 
de Kiel corta la penlnsula de Dinamarca y ahorra una gran distancia entre niebla y hielos flotantes 
en el invierno. 

Hay paises como Rusia donde se han construido. además de canales. esclusas para 
intercomunicar varios rlos, 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-Moscú. 

En América el canal de Panamá. comunica a los océanos Atlántico y Pacifico, sin necesidad 
de rodear tocio el continente, tiene una gran demanda. 

Para el movimiento tnercante y de pasajeros se requieren puertos bien acondicionados. 
Europa Occidental tiene en su litoral una serie de puertos muy importantes. que por su cercanla 
constituye un frente maritimo. esto es. una infraestructura portuaria muy cercana. Lo mismo pasa 
en el este de Norteamérica con puertos canadienses y estadounidenses muy cercanos entre si. 
Japón, formado por Islas, tiene magnlficos puertos, lo mismo que el sureste y suroeste de 
Australia, donde tocias las principales ciudades son puertos, a excepción de Camberra la capital; 
no asl en Latinoamérica, donde los puertos se encuentran generalmente aislados entre si. 

Los puertos más 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, Bakú, Murmansk. Arcángel y 
Valdivostok (Rusia).32 

En Europa Oriental sobresalen los puertos de : Constanza (Rumania) y Varna (Bulgaria) en 
el Mar Negro; Rostock (Alemania), Oantzing, Gydnia y Szczecin (Polonia) en el Báltico; Rljeka y 
Dabrovnik (Yugoslavia) en el mar Adriático; Constantinopla y Esmlma (Turqula). 

J:? Nota: La información ~ria para dC"ianoltar el mciw t .3 del cnpitulo 1. titulado ··et p~-..... ¡.tlohal y h~ (1Ucr1.0!lo'" de~• 
tcsi~ se tomó de: Isabel 1.oreru.o Villa. 'í'.L.Jl.l. GcogT&fla terc.·f!r cur.yo la. reimprcMón. Cuhurnl. Mé111.100. 19•11. pp. 145.146~ 

177°179 y 208·2 10 
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En Asia. se tienen puertos tan Importantes como: Yokohama. Osaka, Tokio (Japón); 
Shanghal, Cantón. Tientsln. Dalrén. Tlslngtao (China); Saigón. Hai-phong (Vietnam); Bombay. 
Calcuta, Madrás (India); Singapur. Manila (Filipinas); En África. Alejandrla. Puerto Sald (Egipto); y 
Acera (Ghana). 

Y en América. los puertos de San Francisco. Nueva Orléans. (EUA); La Habana. Santiago. 
(Cuba); Rlo de Janeiro. Sao Paulo. Santos (Brasil); La Plata (Argentina); Callao (Perú); Valparalso 
(Chile); y Veracruz. Tampico, Guayrnas y Mazatlán (México), resanan por el movimiento de 
rnercanclas. 

La flota comercial cuenta con diferentes tipos de barcos. según la rnercancla que 
transporten. los hay mineraleros, graneleros. azufreros, gaseros, petroleros, portacontenedores, 
entre los más genéricos; igualmente, se tienen diferentes tipos de terminales marltimas. 
acondicionadas para recibirlos. 

Como se podrá observar, el mar es un medio de comunicación para los paises a nivel 
internacional. y para que el transporte marltimo se desarrolle adecuadamente. hay barcos que 
siguen rutas rnarltimas fijas. que están ligadas con las grandes potencias: América del Norte lo 
hace con el resto del continente; Europa con Asia y África, Japón con Asia y Oceanla. 

De las rutas marltimas a nivel mundial, las más Importantes son la del Atlántico del Norte. 
que une el noroeste de Estados Unidos de América y Canadá, con el noroeste de Europa y pasa 
por el Mediterráneo europeo. Canal de Suez, Mar Rojo y Océano Indico, llega al este de Asia y 
Australia; y la que sale del noroeste de Europa al sureste de Asia con ruta de cabotaje en África; la 
ruta del Ártico que va de Arcángel y Murmansk a Vladivostock. en Rusia. 

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

México, no ha desarrollado su transporte marltlmo 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, Veracruz y 
Coatzacoalcos, Ver., se comunican via marítima con los puertos de Houston, Nueva Orteáns y 
Mobile, (EUA) Santo Tomás de Castilla, (Guatemala); Puerto Limón, (Costa Rica); Cartagena. 
(Colombia); Maracaibo, La Guayra y Puerto Cabello. (Venezuela); Manaes, Recife y Rlo de 
Janeiro, (Brasil); Buenos Aires, (Argentina); Montevideo, (Uruguay); la Habana, Matanzas y 
Santiago, (Cuba); Kingston, (Jamaica); Liverpool y Londres, (Gran Bretana); Hamburgo, Rostock, y 
Bremen, (Alemania); Rotterdam, (Holanda); Amberes, (Bélgica); El Havre y Marsella, (Francia); 
Lisboa, (Portugal); Cádiz, Bilbao, Barcelona, y Alicante, (Espatla); Nápoles y Venecia, Italia; Split, 
Bar y Rljeka, (Yugoslavia); Latakia, Siria; Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas, (Islas Canarias); y 
Singapur, (Singapur); entre otros. 

En nuestro pafs. las rutas comerciales que siguen los buques en puertos nacionales en 
movimiento de cabotaje por tipo de producto, según la Secretarla de Comunicaciones y 
Transportes en el Atlas de la Infraestructura del transporte en México, se mencionan a 
continuación: 

Cama aeneral. 
De santa Rosalla, 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 M-lán, Sin. 
De Salina Cruz, Oax. a Mazatlán, Sin. 
De Tampico, Tamps., a Veracruz, Ver., Dos Bocas, Tab., y Ciudad del Carmen, Camp. 

Granel sqrfco/a. 
De Ensenada, e.e. a San Carlos, B.C.S., y a Lázaro Cárdenas, Mlch. 
De San Carlos, B.C.S. a Lázaro Cárdenas, Mich. 
De Guaymas, Son. a Lázaro Cárdenas, Mich., a Salina Cruz, Oax. y a Veracruz, Ver. 
De Topolobampo, Sin. a Manzanillo, Col. 
De La Paz, B.C.S. a Topolobampo y Mazatlán, Sin. 
De Tampico, Tamps., a Coatzacoalcos, Ver., y a Progreso, Yuc. 

Granel mineral. 
De Guerrero Negro, B.C.S. a Isla San Marcos, B.C. 
De Guaymas, Son. a La Paz, B.C.S. 
De San .Juan de la Costa, B.C.S. a Mazatlán, 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, Col. 
De Pajaritos, Ver., a Manzanillo, Col. y Mazatlán, Sin., hasta Guaymas, Son. 

"Mención especial merecen las rutas del macizo continental hacia la Penfnsula de Baja 
California, pues enlazan de manera rápida a esta larga penfnsula, cuyo transporte por tierra se 
dff"1eulta". 33 

Litoral del Goffo de Múleo: 

Granel aqrfcola. 
De Tampico, Tamps. a Veracruz, Ver. 
De Tamplco, Tamps. a Progreso, Yuc. 
De Tampico, Tamps. a Coatzacoalcos, Ver. 
De Tampico, Tamps. a Pajaritos, Ver. y a Manzanillo. Col. 

Conviene sel'lalar que en movimiento de cabotaje y gran cabotaje, los buques de Petróleos 
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 Secretarla de Comunicaciones y Transportes, a través de varias Direcciones de Área, es 
la encargada de administrar, construir, reglamentar y promover el uso de nuestros puertos, de ahl 
que cada una de ellas defina el significado del término puerto. 

La Lev de Puertos, publicada el 19 de julio de 1993 en el Diario Oficial de la Federación, en 
su Articulo 2", Fracción 11, dispone que para los efectos de esta ley, se entenderá por "puerto, el 
lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo Federal para la recepción, abrigo y 
atención de embarcaciones, compuesto por el recinto portuario y, en su caso. por la zona de 
desarrollo, asf como por accesos y áreas de uso común para la navegación interna y afectas a su 

33 Juan Carlos Gómcz Rojas y Jaime Már-quc..r.: Huiu:il. Cieografla .srgundo curso. Cuhural. Mé1'ico. l 993, p. 177. 



20 

funcionamiento; con serv1C10S, terminales e instalaciones, públicos y particulares para la 
transferencia de bienes y transbordo de personas entre los modos de transporte que enlaza". 

La Dirección General de Obras Marltimas. -ablece "que el objetivo y finalidad de los 
puertos es permitir y facultar la realización de tran5'erencia 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". 34 

La Comisión Nacional Coqdinador& de Puertos. Los puertos como "puntos de conexión 
entre los medios de transporte marftimos con los terrestres y que pueden desarrollarse ademés 
como centros industria/es, C0"'8rcia/es y de asentamientos humanos (principalmente ahora que 
nuestro pafs cuenta con dos millones de kilómetros cuadrados de zona económica exclusiva que 
debemos aprovechar)". 35 

La Dirección Gene!al de Puertos. Considera al puerto "un conjunto de obras ·construidas en 
la costa. en las riberas de un rfo 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 está respaldado por una zona de influencia económica cuyas 
condiciones garantizan salud y bienestar social". 36 

El catalogo de Puertos Nacionales proporciona una breve definició.,: "El lugar dispuesto por 
el hombre para el arribo, operación. resguardo y partida de embarcaciones·37. 

Sin embargo de todas las definiciones anteri~e expuestas, actualmente la vigente es 
la ley de puertos de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes. Conviene senalar que las 
entonces Dirección General de Obras Marltimas, y la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos 
y la Dirección General de Puertos. aunque actualmente estén adsclitas a la Coordinación General 
de Puertos y Malina Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, sus 
definiciones, para fines de esta tesis, se consideran únicamente como antecedentes. 

También han surgido teólicos especializados en la matelia, Interesados por precisar el 
significado de puerto. Asi tenemos a: 

Femando Heméndez de Labra en su libro sobre puertos senala: "un puerto es un conjunto 
de instalaciones. cada una con una función propia. localizado en un lugar seguro en la costa. en el 
margen de un rlo o un lago, protegido de la acción de los elementos naturales, para proporcionar 
abrigo seguro a /as embarcaciones. facilitar su atraque y asl realizar la transferencia de 
mercanclas con: equipamiento adecuado, personal calificado y con instalaciones propias para la 
protección de tos bienes". 38 

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

34 Oin::cción G~I de Ohras Marftima~ Sistema nacional de ei.ialuación. Mbico. inédito. l 9KK. Wr. 

35 Comisión Nacional Coordinadora de Puertos. l.a M.cfonna. 
36 Oin:ioción Gcnc:nll de Puencr.o.. .,CHo~_.trio'". en: Sii;;lcma Portuario Nacional. atk> 1. vnl. 1. Rolctin 4 y S. ju hu-octubre. l 9K7. 

p.28. 

37 Secretaria de Comunicaciones y Traru.portcs., Catálogo de Puertos Nacionales México. inC:dito. 1986. p. I. 
38 Profesor de la Citedra de Puertos en la carTenl de lngcnicrla Civil. 1-'..scuela Nacional de E.<nudi<K Profesionales Unidad 
Acatlan, UNAM. Fernando llcrnándc.Lde l..abra. Pu.:rtos., México,slcd. MéJ1>ico. 1983, p.147. 
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efectuar operaciones. Se clasifican en comerciales. pesqueros, militares, deportivos y de 
refugio. -39 

Todas estas definiciones nos proporcionan una Idea clara de lo que es un puerto. sin 
embargo, ninguna de ellas hace alusión a la importancia que para la sociedad y el desarrollo 
económico de los paf ses representa. 

En la actualidad, los puertos se construyen para permitir la realización de variadas 
actividades marltimo-terrestres, entre las que destacan por su importancia: las comerciales, 
industriales. pesqueras y turísticas. 

Con la apertura de mercados, gracias al desarrollo de las vlas de comunicación y de las 
obras de infraestructura, los recursos de los paises se fueron diseminando, a través del comercio, 
primero interior para satisfacer los requerimientos propios y postertonnente al exterior. como 
sucedió en su momento a Inglaterra. Espafla o Japón, entre otros, paises que aprovecharon un 
lugar en la costa abrigada, como bahías o esteros para, mediante una infraestructura adecuada, 
acondicionar dichos sitios para realizar operaciones de intercambio de rnercancfas entre el tráfico 
terrestre y marftimo. 

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 marítimo tiene la facultad de contactar con un gran número de 
naciones al abarcar mercados lejanos que requieren lo que el pafs produce y que a su vez 
ofrezcan una gran diversidad de productos para exportación o Importación, lo cual conlleva a una 
relación y muchas de las veces. en los paises menos desarrollados a una dependencia. 

Por otro lado, cuando la economfa de la mayoria de los paises o regiones es similar a Jos 
que Jos rodean. en vez de ser complementaria. particularidad que se acentúa en los parses en vras 
de desarrollo, como el caso nuestro. por lo común se ofrecen los mismos productos para 
exportación y requieren de la importación de productos manufacturados semejantes; es asf que el 
comercio entre parses vecinos o en las mismas condiciones económicas. suele ser deficiente y de 
baja densidad, por lo cual se busca ampliar los mercados y diversificarlos. Asf pues, existe una 
estrecha relación entre el esquema productivo y el sistema portuario que le sirve de apoyo. Las 
instalaciones portuarias se construyen e instalan en la medida en que son demandadas por tas 
actividades económicas que se dan en su zona de influencia. 

1.5. Factores geagrál'1cos, económicos, sociales y políticos en la 
locallzac/6n de puertos. 

Existen factores geográficos, económicos y sociales que deben tomarse en cuenta en la 
constnucclón de puertos, ampliación de sus instalaciones (cualquiera que sea su naturaleza) o 
modemización de Jos mismos, con ta finalidad de lograr un óptimo aprovechamiento de su 
infraestructura y explotar al máximo los servicios que proporciona. 

3 9 Director del Musco Marilimo de lns Reales Atanv.anas. Barcelona. Jo~ Ma. Martincu J lidalgn. Diccmn.arlo naUlico, 

Garriga. Espafta. s/ai\o, p. 353. 
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1.5.1. Factores geográficos. 

Entre los factores geográficos que más inciden en la construcción y operación de puertos, se 
encuentran: localización geográfica, clima, geologla. geomorfologla, suelos, hldrografla y 
oceanografla. 

Las obras portuarias en general, siempre traen consigo fuertes inversiones de capital, 
mismas que se inician desde la realización de los estudios fisicos que se requieren para 
construirlas. los cuales se pueden llevar hasta varios aftas. Esto se debe a la necesidad de tener 
un registro completo de los efectos de las corrientes marltimas, 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 sef\ala Femando Hemández de 
Labra. 

a) Localización geográfica. Este punto es esencial desde la planeación, hasta la construcción 
y operación del puerto, ya que si está mal ubicado desde su origen ocasionará problemas, como 
azolvamientos constantes. otro aspecto es la instalación de puertos en zonas prioritarias 
relacionadas con la localización de zonas económicas importantes. tales como de producción de 
bienes, extracción de materia prima, militar. turística o por tener una extensa área de influencia. 

b). Clima. Los elementos del clima que más influencia ejercen sobre el puerto son los 
vientos y la precipitación pluvial, tanto en su etapa de construcción, como en la de operación, por 
lo que se deberá tener información meteorológica sobre los vientos, para conocer su dirección. 
intensidad y frecuencia, asf como las perturbaciones atmosféricas más frecuentes en la zona: 
ciclones o huracanes para prever y determinar su influencia sobre las estructuras que le darán 
soporte y protección al puerto y a la costa. 

Sobre la precipitación es necesario conocer su distribución geográfica y la época del ai'lo en 
que nonnalmente ocurre. ya que, si bien es cierto que la precipitación es menos abundante del 
lado del Pacifico que del Golfo de México, las intensas lluvias pueden provocar la suspensión de 
la navegación en la etapa de operación del puerto, como ha sucedido en repetidas ocasiones en 
los puertos de Tampico, Tamps., Tuxpan y Coatzacoalcos, Ver .. y Dos Bocas, Tab., entre otros. 

c). Geologfa. En lo que concierne al aspecto geológico, será necesario la realización de 
estudios detallados de la geologia de la zona donde se asentará el puerto. Dichos estudios 
deberán tratar básicamente la geologla estructural (basamento litológico, sistema de fallas, 
estructuras); geologla histórica (sismicidad y tectonismo); geohidrologla (cartografiar las unidades 
litológicas en función de sus caracteristicas hidráulicas). La utilización de fotografias aéreas de la 
región. son elementos de gran ayuda para la base cartográfica. 

Por otro lado, durante la etapa de elaboración de estudios, también es conveniente ubicar la 
localización de los bancos de materiales que serán utilizados en los rompeolas y en las obras de 
protección playera. 

d). Geomorfolog/a. Es necesario que los estudios a realizar contengan todo lo relacionado a 
una amplia descripción acerca del origen y desarrollo de las formas superficiales de la zona donde 
se instalará el puerto, máxime que la morfologia costera de los litorales mexicanos muestra una 
multitud de formas y condiciones geográficas, determinadas por la evolución de las costas y sus 
procesos geológicos, costas de emersión y sumersión, destacando las peninsulas, golfos, bahlas, 
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 sellalar que, "deberá evitarse la localización y construcción de puertos en zonas 
estuarinas y en ecosistemas altamente productivos. como las manglares, pantanos y tierras 
húmedas·,40 puesto que éstos, son ecosistemas frágiles y constituyen hábitats que albergan una 
gran diversidad de especies florístlcas y faunístlcas de relevancia ecológica. 

Desde el punto de vista físico, el sitio "ideal" para la instalación de un puerto, es una bahía 
semiprofunda, protegida en forma natural y con fondo arenoso; bajo estas condiciones el dragar o 
construir estructuras masivas de protección corno rompeolas o muros se· minimiza, siendo la 
erogación más fuerte en las obras de protección y los dragados. A menudo es preferible la 
ampliación de un puerto ya existente que la creación de uno nuevo. 

Por otro lado. en las últimas décadas, gracias al desarrollo de la alta tecnologia, ha 
permitido la construcción 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 deberán determinar sus 
características flsicas y espesor ya que son datos indispensables para conocer el tipo de 
cimentación y estructuración más adecuados para el puerto y la manera de realizarse el dragado. 
Los suelos poco compresibles como: los fangosos, arcillosos o limosos, deben evitarse en la 
medida de lo posible ya que elevan mucho los costos de constru=ión debido a sus pobres 
condiciones de apoyo para las cimentaciones de las estructuras de un puerto. 

f). Hidrografla. Aunado a los estudios y planos geohidrológicos, se deberá contar con mapas 
ele toda el área en donde se ubiquen las principales corrientes superficiales, presas. lagos, 
represas y distritos de riego. Conocer la hidrografía ele la zona donde se pretende construir el 
puerto en particular y el comportamiento hidráulico en rlos y escurrimientos de nuestro país en 
general es esencial, ya que debido a las caractl!rlsticas de nuestros ríos, que en general tienen 
recorridos cortos y fuertes pendientes longitudinales, factores que sumados a la mala distribución 
de las lluvias y su irregularidad, hacen que el régimen de la mayoría de los ríos sea intermitente y 
de carácter torrencial, lo que dificulta la navegación a través de ellos. 

El relieve abrupto del territorio nacional y los factores antes mencionados Impiden que haya 
ríos caudalosos y de régimen perenne, salvo algunas excepciones. en donde se han instalado 
puertos en la desembocadura de algunos rlos. tales como el Coatzacoalcos. el Pánuco y el Balsas. 
que albergan puertos de importancia a nivel tanto nacional como internacional. 

g). Oceanografla: oleaje, mareas y corrientes. El estudio detallado de cada uno de estos 
elementos. es Indispensable en el disello de cualquier obra marltima (rompeolas) y portuaria 
(muelles). 

Con respecto al oleaje, se considera el elemento más importante dentro de la dinámica 
costera ya que el conocimiento de la dirección y altura de la ola, permitirán prever el 
comportamiento de las estructuras marltimo-portuarlas (rompeolas) bajo su influjo. El oleaje 
puede ser local, generado por vientos locales. generalmente de periodos cortos o bien producido 
por perturbaciones meteorológicas como los ciclones o huracanes, siendo la presencia de éstos 
últimos los más peligrosos porque ponen en riesgo a los buques que se encuentran en puerto y al 
mismo puerto en si, por los acarreos de material litoral. 

Dentro del estudio de las mareas, resalta el hecho de que los muelles deben estar siempre 
arriba del nivel de mareas máximas registradas en el lugar, "dependiendo del tipo de rnarea, serán 

-IO l..con.rdo Ramón J\J\lafCZ l.arraui. Crilcri&.. ecológicos en materia de imoocto arnhiental pant nroyocro .. de ~llent5 
dragados, ruertos y rellenos nara ganar tcrrcno"I al mar. Secretaria de Dcourrollo Urhano y Eco logia. inéd110, ( 1992) p 2J 
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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. •41 Debido a que hay variación del nivel del mar 
Inducida por las mareas, es Importante que se den las profundidades mlnimas para que los buques 
siempre floten. 

En México, existe un servicio Mareográfico Nacional, el cual desde el afio de 1952 es 
operado por el Instituto de Geoflsica de la Universidad Nacional Autónoma de México, contando 
con 20 estaciones mareográficas instaladas en los principales puertos y gracias a los cuales se 
obtienen los datos necesarios para editar los mareogramas y las Tablas de predicción de mareas, 
a través de las cuales se ha determinado que el rango de marea de la mayorla de los puertos de 
nuestro pals no excede a los tres metros y las profundidades se dan en base al plano que define el 
nivel de baja mar media inferior (NBMl). 

Es de mencionarse que existe en Puerto Penasco, Son .. una marea de 7.00 metros debido a 
la configuración costera que se presenta (Manly, 1996). 

En el diseno de los puertos, es importante considerar la presencia de las conientes 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 económicos. 

En este grupo se encuentran: población, tráfico marltimo y del puerto, actividad industrial, 
especialización de buques, hinterland o zona de influencia terrestre, foreland o zona de influencia 
marltima y vlas generales de comunicación. 

a) Población. El Incremento constante de la población, demanda cada vez mayores 
volúmenes de productos alimenticios y energéticos principalmente y, como consecuencia de ello. 
la explotación Intensiva de las fuentes existentes y la exploración de nuevas áreas susceptibles de 
ser explotadas. 

b) Tráfico mar/timo 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 el camino más favorable para su salida, atendiendo fundamentalmente a las facilidades y 
economla de escala de la ruta.43 

Por las caracterlstlcas y ventajas del transporte marltimo, sale una serie de productos, que 
buscan los puertos que permitan la carga en los barcos más grandes, asl como de aquellos 
puertos en donde el transporte interior entre el centro de producción y salida el costo sea mlnimo 
(en este caso, no se habla de distancias, sino de costos. ya que un terreno llano, aunque sea más 
largo, puede ser más ventajoso que otro a través de montanas). 

En cambio, otros productos pueden buscar las facilidades de un puerto que tenga 
instalaciones donde puedan someterse a un proceso previo de transformación que permita un 
transporte más reducido del producto refinado o una distribución mundial del producto ya 
envasado. 

4 1 Annando t:l"ias Valdés y Gonr.alo Moreno Cen;antcs.. lngcnie.-ia de~ .. l.imusa. México, J 989. p.60 
42 !h!!t. p.67 
4 3 MOPU. ""El pucno y la cadena dd transf!Ortc'". en: 1 Cur.o lberuamcricano de nlanificac1ón c"plotac1ón y dirección de 

~l!splfta. Tomo 11. p. K. 
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Incluso, también puede tratarse de buscar simplemente facili~ de almacenamiento en 
espera de embarque, corno su,,_ en el transporte de cereales, o bien, hay ciertos productos que 
sirven a tocia la nación (o se exportan de ella) a través de determinados puertos que tienen 
instalaciones y organizaciones preparadas para su almacenamiento, comercialización, 
industrialización y distribución. 

c) Actividad industrial. La actividad Industrial de los paises requiere de grandes cantidades 
de materias primas para su transformación 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 áreas de desarrollo industrial marltimo y portuario. 

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

"Los puertos industria/es ... conectan el desarrollo vertical del proceso industrial al// asentado 
con el sector transporte, por lo que a través de este punto (el puerto), no sólo se introducen los 
insumos necesarios o que no existen en el lugar de la transformación. sino también salen /os 
productos elaborados o finales, para los mercados de consumo tanto nacional como 
intemacionar.44 

Al tener las empresas acceso directo al transporte marítimo, les permite ahorro de recursos, 
asi como mayor eficiencia; sin embargo. no sólo la existencia de los puertos, sino también la 
calidad tanto de su infraestructura corno de los elementos técnicos que lo conforman, permiten 
que grandes volúmenes de carga lleguen a su destino con una gran reducción en los porcentajes 
de gasto. 

Lo anterior. repercute en el costo de las mercancfas. al lograr que éstas permanezcan el 
menor tiempo posible dentro de sus instalaciones; en la medida en que se mantenga con 
eficiencia el máximo aprovechamiento de las instalaciones. de la maquinaria y del equipo 
portuarios, se lograrán abatir costos y el puerto será más demandado. De to contrario, no se 
captarán mercados y el usuario buscará puertos altemos. inclusive en el extranjero. atravesando la 
frontera. enviando la carga por ferrocarril. 

En el mismo orden de ideas. a guisa de ejemplo, en et estado de Michoacán se 
aprovecharon los inmensos yacimientos de mineral de hierro para la instalación de una 
siderúrgica, factor que influyó de manera determinante para la instalación del Puerto Industrial 
"Lázaro Cárdenas" al cual llega uno de los principales insumos de la siderúrgica que es et carbón. 
Asimismo el puerto sirve y ha servido para la exportación e importación de una gran variedad de 
productos. 

Por otro lado, la industria petroquimica, es uno de los campos que más oportunidades ha 
brindado para el desarrollo de la ingeniería marltimo-portuaria, como resultado de los 
supertanques para la transportación de petróleo y derivados. En nuestro pais, varias industrias de 
éste tipo, están asentadas en los puertos ubicados en el Golfo de México, lo cual se debe en gran 
parte, a la existencia de yacimientos petrollferos de la Sonda de Campeche. 

d) Especialización de buques. Con el desarrollo de los transportes, la especialización de los 
buques ha requerido de grandes eficiencias en el manejo de las mercancías y ha propiciado el 
desarrollo de terminales maritimas exclusivas para el manejo masivo de productos a granel. como 

-'4 Ma. Luisa Garcia Amara! • .. Ut1l1=uf.:1dn J~ la '"""~ne/atura 1nJw1r1al f!n .\fé::uco ... en. Holetln No 13 Instituto de 

Gcogratla de la UNAM. México. l9K3. p.205. 
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son: el crudo y derivados del petróleo, agrlcolas como el trigo, malz, sorgo y azúcar; otros como 
los fertilizantes, cemento y minerales como el carbón, acero y bauxita, entre otros. 

e). Hinterland o zona de influencia terrestre. Es considerada como la "zona del continente en 
la cual se consume, produce o transforma productos que se mueven por el puerto; también 
corresponde a /a región terrestre de la cual y hacia la cual se on'enta el flujo de /os productos que 
se mueven por un puerto"_ 45 

Existe una estrecha relación entre la situación de la actividad económico-social y los 
volúmenes manejados en el puerto, es por esto que cada puerto presenta un hinterland distinto, 
que por su importancia económica es solo representativo e incluye un patrón muy complejo de 
origen y destino de la carga. 

Un puerto puede tener un gran número de hinterlands dependiendo del criterio de carga 
adoptado: importación o exportación, 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 
planeación, para lo cual, es conveniente tener una cuantificación de los tonelajes clasificados que 
se moverán a través del puerto, asl como el tipo de tráfico, 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 tráfico utiliza al puerto como camino de salida; sin 
embargo, este concepto es erróneo salvo en algunos casos especiales pues en realidad no puede 
definirse la zona como algo concreto y delimitado, ya que puede llegar a formar figuras 
caprichosas, no siempre de forma regular, estas fonnas caprichosas y cambiantes la asemeja 
"James Bird" a una amiba la cual no siempre es permanente. sino que variará, dependiendo 
principalmente de las caracterlsticas y del tipo de tráfico.(observar mapa No. 5 del anexo "B"). 

El hintertand o zona de influencia, puede variar de temporada a temporada. o año con ano. 
de acuerdo a la ley de la oferta y la demanda. Asl por ejemplo, en México, durante el periodo 
Colonial, los minerales de la porción norte del pals, encontraron su salida, fundamentalmente a 
través del 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). 

Más tarde, al introducirse las fibras sintéticas al mercado mundial, éstas desplazaron al 
henequén, lo que propició la decadencia del puerto de Progreso, Yuc. Asimismo. Puerto Madero 
en el Estado de Chiapas fue subutilizado, debido fundamentalmente a la construcción del 
ferrocarril del Soconusco. que se utilizó para sacar la producción 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 
importación, fueron Mazatlán, Sin., Tampico, Tamps., y Veracruz, Ver., cuyos radios de influencia 
se extendlan en gran parte del territorio nacional. 

El puerto de Mazatlán, Sin., era el depósito de casi toda la porción occidental de México, ya 
que abarca las dos Californias, Sonora, Sinaloa, Colima y parte de Chihuahua, Durango y Jalisco. 

El puerto de Tampico tenla un radio de acción sumamente amplio, constituido pqr las 
entidades de San Luis Potosi, Zacatecas, Aguascalientes, Durango y Guanajuato, asl como varias 
ciudades de los estados de Coahuila, Nuevo León y Querétaro. El hinterland del puerto de 

4 5 Toru K.Juima. Nocione-1 gencrnles de la planeación oortuaria. slcd. MC,ico. 19R!i. p.14. 

46 James Uird. Searorts and Tenninals. l lutchini.on Uni ... ersity. London. l "171. p. 125. 
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Veracruz, Ver., abarcó el centro del pais, fundamentalmente la Ciudad de México. Dichos puertos, 
"se convirtieron en los principales centros de acopio y distribución, a partir de tos cuales se 
reexpedlan los productos hacia otros puntos del litoral mexicano y aún a otros paises, en forma 
significativa a Estados Unidos. ,.47 

La presencia de un puerto en una región determina la estructura urbana y económica de la 
misma, inclusive, su innuencia no se limita sólo a la reglón, 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 lnffuencia mar/tima. Está constituida por el área maritima y de tierras 
de ultramar seNidas por el puerto; a través del foreland se puede analizar el tráfico de toda una 
región de ultramar hacia el interior del pais a través de un puerto determinado, por lo que puede 
considerarse que todo et tráfico de esos mares y de esas comarcas de ultramar son zonas de 
lnnuencia del puerto. 

El hinterland depende muchas veces del foreland que tenga el puerto, el cual indica las 
facilidades de tráfico marítimo del puerto. 

Para Weigenect48, forelands son los territorios situados del lado marltimo de un puerto, más 
allá del espacio marltimo y con los cuales el puerto está conectado por los medios de transporte 
marltimo. (observar mapa No.6 del anexo "B"). 

El foreland que ha prevalecido en nuestros puertos mexicanos. se relaciona históricamente 
con la explotación 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 marltlmo de mercanclas. 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 asiático, tales como sedas, 
porcelanas. lana, marfil y otros articulas de lujo. Estas mercanclas llegaban a través de la Nao de 
China. al puerto de Acapulco, Gro .• ya que la ruta Acapulco-México-Veracruz, era la conexión más 
corta entre el 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 anil. 

Su diferencia fundamental con respecto al hinterland, es la falta de continuidad espacial, ya 
que el foreland está formado por una serie de puertos aislados entre si. teniendo cada uno su 
hinterland propio. 

Es importante seftalar 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 creación de un gran hinterland, pues cuando se tiene la seguridad de que en una 
fecha prefijada arribará un barco a un puerto situado en cualquier punto de la tierra, es suficiente 
para atraer tráfico de áreas que geográficamente pertenecen a otros puertos. 

47 Euro<iia Carrascal . .. Trunsport~ mariumo _\.' pu~rto!K t!n Albuco ... en: Memoria del IX Conu.r~ Nacional de Geografia. 
Guadalajaru. Jal .• 1984. p.189~l9H . 

.is James Uird. On. Cit .• p.125 

49 Actualmcnlc abandonado. 
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No es casual que en los grandes puertos arriben gran número de líneas regulares que 
suelen hacer escala en ellos, uniendo estos puertos con el resto de la tierra. La existencia de 
instalaciones portuarias eficientes y adecuadas asl COfTlO la posibilidad de proporcionar un servicio 
eficiente, rápido y económico, suele ser una de las causas más importantes del crecimiento del 
foreland. 

Por otro lado, la existencia de organizaciones de exportadores y agentes portuarios que por 
su actuación puedan atraer tráficos y abrir mercados, lógicamente •no deberían de ser" zona de 
influencia del puerto; un ejemplo, es la exportación de cerveza que México realiza a Australia, 
cuyo nexo comercial se inició a través del ofrecimiento de la linea naviera quien contactó al 
productor con el posible comprador, ambos finalmente llegaron a un acuerdo comercial. (Manly, 
1996). 

g) Vías generales de comunicación. Otro factor determinante para que un puerto se 
desarrolle, san sus vias de acceso, que san: terrestres, fluviales, marltimas y aéreas. En la 
instalación de puertos, uno de los parámetros que se estudian, es el cálculo de los costos de 
transporte, básicamente el terrestre, entre los centros de concentración (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 buscará una red de distancias mlnima 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 vla de 
comunicación rnectiante et cual pueda circular. 

Terrestre. Esté constituida por la red carretera y ferroviaria, las cuales constituyen las 
arterias vitales de las comunicaciones en una región, con el resto del pals, (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 esté integrada por carreteras federales o estatales de 
primer orden, y por lineas férTeas de carácter federal. 

Fluvial. Es la red fluvial en cuyas margenes se puede acceder a uno o varios puertos entre 
si; sin embargo, la heterogeneidad geornorfol6gica del territorio mexicano, constituido por una 
vasta superficie montanosa, trae consigo que esta red sea escasa y sólo utilizada para comunicar 
a muy pocos puertos, como a Coatzacoalcos y Minatitlén, en Veracruz, y Tampico con la Terminal 
marftirna Madero, en Tamaulipas, (observar mapa No. 8 del anexo "B", y observar la red fluvial de 
México). 

Marltimo. Hace referencia a la situación geográfica del puerto con respecto a las rutas de 
navegación y las zonas comerciales exteriores, tanto a nivel intemacional (movimiento de altura). 
asl como a nivel nacional (movimiento de cabotaje y gran cabotaje). 

Aéreo. Corresponde a la red aérea que comunica a los puertos con las ciudadAs del interior 
del pals, la cual esté integrada por lineas aéreas nacionales e internacionales, de carécter público 
y privado, a través de las cuales se transportan, generalmente, mercanclas de alto valor, 
productos perecederos, de poco peso o volumen, debido al alto costo que representa, asl como un 
gran número de pasajeros. (observar mapa No. 9 del anexo "B"). 
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Respecto del factor 90cial, convenimos en que 1- actividades -rrolladas en un puerto 
diversifican la economla regional y fomenta la actividad comercial de la zona de influencia del 
puerto, y puede llegar a aumentar el bie.-ar social de la comunidad ahl -ntada. 

El puerto es un gran get ~ de fuentes de trabajo. tanto en su etapa de construcción 
como en la de operación y mantenimiento, ya que en él intervienen un variado grupo de operarios, 
integrado por personas que participan o confluyen en el puerto, tales como maniobristas. personal 
administrativo. estibadores, transportistas. etc .. asl como otros que en forma colateral participan 
en la actividad portuaria, como por ejemplo: empresas de mantenimiento, proveedores de buques, 
talleres de reparación de buques, agentes navieros y aduanales. 

Es importante setlalar el efecto multiplicador nacional que genera una carga que pasa por el 
puerto, ya sea de exportación o importación y que se presentan como una muestra: transporte 
terrestre o rnarltlmo, venta de combustible, venta de vlveres. venta de refacciones, hospedaje, 
alimentos, ropa, y asl se puede ir la lista hasta los orlgenes 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 polltlcos. 

Fundamentalmente, se refiere a las medidas tomadas para favorecer el desarrollo de una 
región y, por el contrario, evitar el desmesurado crecimiento de otra.SO Entonces las autoridades 
adoptan una serie de disposiciones de toda lndole y entre las que además de las de tipo 
económico o fiscal ~n existir otras, tales como la creación de industrias estatales o 
particulares subvencionadas, otorgando facilidades de terrreno, o bien, fiscales, por imposición y 
supresión de impuestos; las bonificaciones en tarifas; las ayudas económicas a industrias, etc., y 
en particular las subvenciones a los puertos para nuevas instalaciones. 

Asimismo las franquicias o facilidades aduaneras que se conceden a determinados puertos, 
puede ser uno de los factores más decisivos en su desarrollo, y a partir del gobierno Salinista la 
privatización de puertos. 

1.6. L• detnand• del servicio. 

Son los exportadores e importadores, los usuarios del transporte marltimo, es por ello que 
requieren de información básica para el envio de sus productos por este medio. Con el propósito 
de facilitar el intercambio comercial a nivel internacional, resalta el orientarlos y proporcionarles tal 
Información, para que ellos puedan estimar las diversas posibilidades que existen para realizar sus 
embarques a fin de evitar pagos excesivos de almacenaje y posibles mermas o deterioros de sus 
rnercancfas. 

En virtud de lo anterior, y con la finalidad de dar a conocer los servicios regulares de 
transporte rnaritimo de mercanclas desde y hacia puertos mexicanos, asl como los que 
proporcionan las em- navieras mexicanas, la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, 
a través de la Comisión Nacional de Fletes Marltimos, publicó el directorio de Lineas Navieras 
Nacionales y Extranjeras, e incluso son precisamente -..S lineas navieras las que contratan los 

SO MOPU. ~ .• p.10. 
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exportadores e Importadores para llevar una mercancla desde un puerto de origen hasta uno de 
destino. 

En el servicio de transporte marltlmo existen dos grandes categorlas: los servicios regulares 
y los servicios irregulares. Los primeros pueden ser de dos clases: los servicios de lineas que 
forman parte de una Conferencia marltima51 y los de lineas independientes. Todas las Lineas que 
forman parte de una conferencia aplicarán los mismos fletes y condiciones de acuerdo a los 
tráficos 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 
pequel\os. La ventaja que ofrecen es que cuentan con itinerarios fijos y escalas predeterminadas. 

Los servicios Irregulares de transporte marltimo 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 el tran&porte de 
grandes cantidades de productos homogéneos que pueden ser liquidos, granos, minerales, gases 
o bien maquinarias o plantas industriales completas. 

A nivel internacional los puertos mexicanos más demandados, en la costa del Pacifico son: 
Ensenada. B.C., San Carlos, B.C.S., Guaymas, Son., Mazatlán, Sin., Manzanillo, Col., Lázaro 
Cárdenas, Mich., Acapulco. Gro., y Salina 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 vla marllima, 
por la costa del Pacifico son: Long Beach, Los Angeles, San Francisco, Portland, Tacoma y 
Seatle (EUA); Vancouver (Canadá); Honolulu (Hawai); Champerico, San José (Guatemala); 
Acajutla (El Salvador); Amapala, San Lorenzo (Honduras); Corintio (Nicaragua); Punta Arenas 
(Costa Rica); Balboa (Panamá); Buenaventura (Colombia); Manta, Guayaquil (Ecuador); Callao, 
Pisco, Matarani, Llo (Perú); Arica, !quique, Tocopilla, Antofagasta, Coquimbo, Valparalso, 
Talcahuano y Punta Arenas (Chile). 

Por la costa del Golfo de México y Mar Atlántico, los puertos extranjeros que se comunican 
por vla marltima con los puertos mexicanos en este litoral, en América son: Galveston, Houston, 
Nueva Or1éans, Mobile, Port Everglades, Char1eston, Nortolk, Baltimore, Filadelfia, Nueva York 
(EUA); Montreal (Canadá); Santo Tomás de Castilla (Guatemala); Amapala, Puerto Cortés 
(Honduras); Puerto Limón (Costa Rica); Cristóbal (Panamá); Cartagena, Barranquilla, Santa 
Martha (Colombia); Maracaibo, Puerto Cabello, La Guaira. Puerto Ordaz (Venezuela); Paramaribo 
(Surinam); Manaos, Belem, Recife, Salvador. Victoria, Rlo de Janeiro. ltajai, Santos, Paranagua 
(Brasil); Montevideo (Uruguay); Asunción (Paraguay); Campana, Buenos Aires (Argentina); La 
Habana, Matanzas, Santiago (Cuba); Kingston (Jamaica); Puerto Prlncipe (Haitl); Santo Domingo 
(República Dominicana); San Juan (Puerto Rico); Barbados, Bridgetown (Barbados); Aruba y 
Curazao (Antillas Holandesas). 

S 1 .. Por Conícn:ncia marhima o de Ocles se entiende un grupo de dos o má.,. cmpn:sas porteadoras naYicras que prestan servicios 

regulares de transporte intcsnac1onal de carga. en una o \tarias rutas dc:nuo de determinados. limilei. gcográ.lico-... y que han 

conccri.do un acuct"do. dentro del cual actúan para fijar netes unifonnes o comu~ y cualesquic..-ra otras condiciones con'lilcnida.o¡ 

en lo referente a la pn:::stación de ~icios regulares". 

Secnctaria de Comunicaciones y Transport~ Directorio de linc:as na'lilier&s nacionales y extranjeras. Comisión Nacional de 

Fletes Maritimos.. Talleres Gnificos de la Nación.. México, si( p. 248. 
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En Europa: Greenock, Glasgow. Llverpool, Sheemess, Southampton, Londres (Gran 
Bretatla); Gotemburgo, Wallham (Suecia); Helsinkl (Finlandia); Leningrack> (Rusia); Gdynia 
(Polonia); Rostock, Hamburgo, Bremerhaven, Bremen (Alemania); Copenhague, Esbjerg 
(Dinamarca); Amsterdam, Rotterdam (Holanda); Amberes (B61gica); El Havre, Saint Nazaire, 
Burdeos, Marsella (Francia); Bilbao, Gijón. Avi16s, c.tdiz, Alicante, Valencia, Barcelona, (Espatla); 
Lisboa (Portugal); Savona, Génova, La Spezia, Livomo, Nápoles, Venecia, Trieste (Italia); Rijeka. 
Split, Bar. Koper, Place (Yugoslavia); Pireo, y Salónica (Grecia) . 

En Medio Oriente (Mediterráneo. Mar Rojo, Golfo Pérsico, Mar Arábigo) los puertos de: 
Beirut (Llbano); Latalda (Siria); Haifa (Israel); Aqaba (Jordania); Jeddah, Jubail, Damman (Arabia 
Saudita); Abu Dhabi, Oubai (Emiratos Arabes Unidos); Bahrein (Bahrein); Kuwait (Kuwait); 
Khorramshahr (Irán); Karachi (Paquistán); Bombay, Cochin, Madras, Calcuta (India); Colombo (Ski 
Lanka); Chalna, Chittagong (Bangladesh). 

En África: Dakar (Senegal); Monrovia (Liberia); Abidjan (Costa de Marfil); Tema (Ghana); 
Lome (Rep. de Togo); Cotonou (Benin); Lagos, Apapa, Warri, Port Harcourt (Nigeria); Douala 
(Camerún); Pointe Naire (Congo); Mataide (Zaire); Trlpoli, Marsa El Brega, Bengasi (Libia); 
Alejandrla (Egipto); Port Suelan (Sudán), Djibouti (República de Djibouti); y Mombasa (Kenia). 

En el Norte de África: 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 Fonnosa. Keelung, Taiwan (Tai-n); lnchón, Pusán (República de Corea); Hiroshima, 
Kakogawa. Kure. Fukuyama, Kobe. Osaka, Yokaichi, Nagoya, Kanda, Yokohama, Tokio, Chiba, 
Naha, Nagasaki (Japón). 

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

Nuestro pals mantiene relaciones comerciales vla marltima con un gran número 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 últimos atlas se ha incrementado el volumen de las 
exportaciones, sin embargo las importaciones aún pesan més, esperemos que esta situación 
cambie y se logre nivelar la balanza comercial. 

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

52 Nosecspocifican los puertos de China.~. p.149. 
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CUADRONo.1 

LiNEAS NAVIERAS MEXICANAS 

COMPAlillA 
Naviera Mnera del Golfo. S.A de C.V. 
(NAVIMIN). 

Fideicomiso psa la Reeatructurw:ión y 
Ftnaneim'niento de tm Escue&a Nauticm 
Mercantes, de la Secratarfa de 
Cmnunk:aciones v T---. 

Flola -.na. S.A 

Mercante Ncional, S.A de C.V. 
Reprasent.-.tea en la Repübltca 
~ (Veracruz y CoPzocoak:os en 
V« .• Tarnpico Tsnps., Salina Cruz. Oax., 
Manzmlillo, Col., Maz.atl6n, Sin., 
Gu---. Son. u La Paz. B.C.S.l. 
Me>dc:ala de N¡r,¡egaci(:wl Marftima, S.A 
de C.V. 
Naviera Amanex. SA. 

Naviera Cazumelet\a, S.A. de C.V. 
Represent.mea en la RepUbfica 

Mmcicana (Tampk:o. T....-. y Cazumel. 
Q.R.' 

NiMera Cetmex. SA 

Naviera de Villa Rica, SA 
Representa'ttes en la República 
Mmdc:mla (T.-npico, T.-nps. y Progreso, 
Yue.'-_ 

Trmisportadora Msftimll de Yucatán, 

S.A. 

Trans-mm- de Cort6a, S.A. de C.V. 
Represent.wlte& en la república MmOcana 
(La Paz. B.C.S.. Ensenala. e.e. y 
Mm>zanillo. Col. 1 

Transpcwtadora de COf1:és, SA de C.V. 

Represent.wlte& en la Repüblica 
MeJdcana (Manzanilk>. Col.). 

SERVICIO 
A cualquier puerto del mundo. 
Buques azufra'os 

e~ con dos buques, uno dedicado a 
cabotaie y el Olro al transporte de an:ura. 

Guaymas, Sm.. CcPzacoe'cos, Vet., y 
Ciudad del carmen e-. 
l1T8Qular con buques fletm:k::9 desde: San 
Cmios, B.C.S., Guaymas, Son., Maz:atlán, 
Sin., Manzanillo. Col., Lázaro Cárdenas, 
Mtch .. Salina Cruz, Oax.., Veracruz. Ver., 
Tarnpico, Tanps., y C<Wzacoelcos, Ver. 

a cu:a1nuer --del mundo. 

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

Tr.Wico de cabat&ie y servicio de 
remolcadores 
Cabota¡e en IOIS puertos de: Tampico, 
Tarnps., Veracruz, Ver .. Cozumel, O.R. 

Sin datos 
Actualmente tiene .... ..-lemas financtef'OIS. 

De Veracruz, Ver., Tampico, Tamps., y 
Progreso, Yuc. a cualquier parte del 
mundo. 

Tráfico de cabCJtaie. 

Dfmde La Paz, B.C.S., Ensena:::la, B.C., 
Guaymas, Son., y Manzanillo, Col. 

Regular de cabotaje en los puertos de: 
Topolc:banpo, Sin., EnseruKla, B.C .. San 
C.-los. e.c.s.. Guaymas, Son., 
Manzanifto, Col., Lázaro Cárdenas, Mich., 
y Salina Cruz. Oax. 

Irregular a San José Guatemala. 
Gual:anala. 

Transporta:tora Merftima Peninsuts. SA. TnWico de cabcJtaie. 

TIPO DE PRODUCTO 
Trans-'9 .._,,;al izado de 
productos agrfcolm& y mi.,..._ a 

g..-. 
Bandera """""-"'-
Carga _.... g.....- y 

com...-ores. 

Transporte de equipo psa 
-•-aronnas. 
Transporta graneles secos y 
liquidas en cantidades 
considerables. 

Utiliza buques autodescargables. 

Carga general y refrigerada. 

Empresa rnexicala dechcada al 
trans.....-e de hk:frocarburos. 

Bandera Mexicana. 

Banderas mexicana y panamet\a. 

Carga general en c.abotélJe y altura. 
Utiliza buques de Bandera 
Mexicana. 

Carga seca. 

Hk:trocarburos. 

Carga-al. 

Buques con BéWldera mexicana. 

Carga seca. 
B• ...,,ues con Bandera mexicana. 



Petróleos Mexicanos. (PEMEX) 

R__..,._ en el emanje<o (Parfs. 
Francia; Londres. lngllllerTa; Houston y 
New York. EUA; Tokio, Japón; y Rlo de 
Janeiro, Brmil). 
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Buques para transporte doméstico, 
crudos, combuStOleos: Gotfo de México y 
Pacifico; Buques pa-a agilizar las 
operaciones en la terminal marftima de 
Pajaritos, ver. Crudos, combustOleos 
(~~llco); Buq.- para 
transporte de combustóleos, refinados y 
petroquimicos, desde la .. Refinerfa Lézaro 
Cárdenas". Minatit1*'t, Ver.; buques para 
trwisporte de gases licuados 
(exportaci6n/c:lomé&tico); Buques y 
Chalanes para transporte de materiales 
(proyecto barcos y tubos); y Remolques 
auxiliares en ~ue y asistencia 
-u aria. 

Servieio de transporte marltimo de 
productos ~ del petróleo 
para mcportaclón, importaci6n y 
c:ab<:Uje. 

Transportmk><a de Sal, S.A. Dedicada al transporte de sal a granel en Sal a granel. 

Transportación Marítima Mexicana, SA 

Representantes en la República 
Mexicana {Monterrey, N.L. Guadalajara, 
Jal., Acapulco, Gro., Coatzacoalcos, Ve<., 
Ensenada. e.e .• Guaymas, Son., La Paz. 
B.C., Manzanillo, Col., Mazatlán, Sin., 

Mérida y Progreso, Yuc.. Puerto Vallarta. 
Jal., Salina Cruz. Oax.. Tampico, Tanips., 
y Veracruz. Ver.) y en el e>dranjero (Seúl, 
Busan e lnchon, Corea: Hong-Kong, 
Hong Kong: Manila, Filipinas; Singapur, 
Singapur; J*8rta. Indonesia; Bangkok, 
Tailandia; Panamá. Balboa y Cristóbal. 
Panamá: Puntarenas y San José, Costa 
Rica; Managua. Nicaragua; San Salvador, 
Aca¡jutla. La Libertad. y Cutuco, el 
Salvador; Guatemala y Santo Tornas de 
Castilla, Guatemala; Los Angeles, Long 

barcazas desde la costa a la Isla de 
Cedros, frente a B=Ma California Norte. 
Ruta del Golfo de Mé>oco-EUA Servicio 
regular quincenal de Veracruz y 
Coatzacoalcos, en Ver., y Tarnpico. 
Tamps., a Houston, Nueva Or1éans y 
Mob1le en EUA con escalas opcionales en 
otros puertas mexicanos y 
nortearnericanOIS de Gotfo de México. 
Ruta a Brasil. Servicio regular cada 20 
dlas de Veracruz y Coatzac:oalcos, V~., 

y Tarnpico, Tarnps. a Rlo de .Janeiro. 
Santos. Paranaguará, Recife y Victoria, 
Brasil. 
Ruta al norte de Eurcpa desde el Lrtoral 
def Pacifico de México y Centroaménca 
Cvfa Canal de Panan'\ál. Servicio irregular 
de Mazatlán. Sin. y Guaymas, Son. a: 
Charnperico y San José, Guatemala; 

Aca!utla. El Satvac:tor: Corinto. Nicaragua; 
SheerneSs, Reino Untcto; El Havre, 

Beach. NIMt Verte., Film:letfia. Mobile, Francia; Ambefes. Bélgica; Rotterdarn, 
Bartimore, Boston. Chicago, Dallas. Holanda: Brernen y Hamburgo en la 
Detroit, Houstai. Nueva Or1éans, San República Federal de Alemania. 
Francisco. SeatUe, Tampa y Atlanta, 
EUA; Montreal, Ton::into y St. .John, 
Canadá; Yokohama, Tokio, Nagoya, 
Osaka y Kc:r.e, .Japón; Lima, y Callao. 
PerU; Valparaiso, Santiago y Arica, Chite; 
Guayaquil, Ecuador; Tegucigalpa, San 
Pedro Sula, Puerto Cortéis y Amapala, 
Honduras; B~ura, Bogotá y 
Medellin, Colombia; S., .Juan de Puerto 
Rico, Puerto Rico; Curazao Antillas.. 

Ruta at Norte de EurºPa. Servicio regular 
quincenal de Veracruz y Coatzacoalcos, 
Ver. Tampico. Tamps. y Progreso. Yuc. a: 
Bremen y Harnburgo, RepUblica Fedef"al 
de Alemania; Rctterdarn y Amsterdarn, 
Holanda: Amberes. 8,é¡gica; El Havre, St. 
Nazaire y Burdeos, Francia; Liverpool y 
Londres, Gran Bretal\a; Gatemburgo, 
Suecia; Birbao, Gijón y AvUés. Espat\a; y 
Copenhague, Dinamarca. Servfcio de 

Curazao; Rlo de Janairo, S8:l Paulo, transbordo de Amberes, Ratten:larn y 
Santc-. S.:> P.. P......agua. Rio Grande Londl"es a la mayor parte de los puertos 
de Sut, Recife Pernarbuco. Bnmil; del mundo. 

Transporte multimodal en 

contenectores: transporte de 
graneles cantidades 
conslderables, transporte 
especializado de piezas pes-=tas y 
de dimensiones extraordinarias; 
transporte especializado de 
automOviles. 
(Observar mapa No. 2. y Ftgura No. 
1.) 

Actualmente ttene cuatro buques 
rentados a PEMEX para el 
transporte de htdrocarburos. dos en 
el litoral del Océano. Pacifico y dos 
en el Golfo de México. 



~-. Uruguay; e- Aires, 
Argentina; Bercelona, Mlldrid, S- Cruz 

de T-e. Al- Bi._,, y C*liz. 
Espal\a; --la, El H-.., y Parto. 
Francia; G6ncMI y LNorno, ttalia; 
Estocolmo y Galembtngo. s._¡a; 
Capenhague, Di_.,.; Harrburgo, 
e,..,_,, F.-.ncton. Stuttgart, Nu~. 
y Munich, Alemania; R- y 
Arnsterdam, Holanda: G~. Escocia: 
y Landres y U.-pool, lnglale<Ta). 
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Ruta a Rfo de ta Plata. SeNicio mensual 
de veracruz y CoMzacoek:os, V«. y 
Tsnpieo, T8T1pa. a: Buenos Aires, 
Argentina; MonteMdeo, Uruguay, y Rlo de 
Janeiro, Smltc:m, Recite, Vk:toria, lta¡ai y 
Paranagué, Brasil. 
Ruta al Medite!Ttneo· Servicio directo 
regutar mensual de kJs puertos de 

Coetzacoe'cos y Veracruz., Ver., Tamplco, 
Tarnps., y Progreso, Yuc. a: Barcelona. 
C;!diz. y Valencia, Espalla; Génova, La 
Spezia. LMJmo, Népoles y 58'WI008, Italia; 
y Mar.iella, Francia. Servick» con 
transbofdo de&de Marsella a: Puertos del 
norte de Africa y Medio Oriente. 
Ruta a Centro y Surarn6rica por ef 
Pacifico. Servicio regular cada 15 dlas de 
Ensenada, B.C., Acapulco, Gro., 
Manzanillo, Col., Mazatlén, Sin. y 
Guaymas, Son. a: Corintio, Nicaragua; 
Puntarenas, Costa Rica; Balboa, Panamá, 
Buenawntura. Colombia; Guayaquil, 
Ecuador. Callao, Perú y puertos ChilenoS. 
Ruta del Leiano Oriente. Servicio regular 
cada 25 dfas de Ensenada, B.C., 
Acapulco, Gro., Manzanillo, Col .. 
Mazattan. Sin.. Guaymas, Son., San 
Cartos, B.C.s .• l..ázaro Cárdenas, M1ch., 
Salina Cruz. Oax. y Puerto Madero, Chis. 
a: Chiba, Fukuyama. Hiro&h1ma. Kure, 
Kakogawa. Kanda. Kobe, Nagoya." 
Nagasaki, Osaka, Yokohana, Yoko&ura y 
VOkaichi, Japón; Hong, Kong. Hong Kong; 
lnchón, Korea; Kaohsiung y K~ung, 

Taiwan; Manila, Filipinas: y Pusén, Cc:>f'ea 
del Sur. 

Fuente: Seccetarfa de Comunicaciones y Transportes. Directorio de Lineas Nay!eras nacionales y md@njeras, México, Comisión 
Nacional de Fletes Marltimos, Tallefes Gráficos de la Nación, s/f, México. p.154-182. 

Nota: La fuente original lnciuia a las Lineas Navieras PAexicanas siguM;,ntes: Na'<Áera MexnéWB, S.A. de C.V .• Linea Naviera 
Mekicana. Nawiera Mexicana Santa Paula, S.A. de C.V., Naviera Tolteca, SA. de C.V., Naviera Transoceánica, SA. de 
c.v., NiWiel'oa Veracruzanor¡, S.A. de c.v .• NaVlrnar, S.A. de C.V., Petroflota. SA. de c.v., yTecomar. S.A. de c.v. 

Los datos fueron actualizados y complementados por el cap. de Marina Francisco J. Manzur, a través de ccrnunicaci6n 
directa en octubre de 1996. 

Lo asentado en este capitulo nos hace comprender que la actividad marltimo portuaria ha 
sido desde hace muchos anos un soporte económico importante para el desarrollo de muchas 
naciones, basado en el comercio, y es precisamente gracias al transporte marltimo que se lleva a 
cabo el Intercambio de diferentes productos entre regiones de distinto medio geográfico, (observar 
mapa No.2 del anexo "B"). 
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Este intercambio comercial es posible debido a que ningún pals consume todo lo que 
produce. Sin embargo. aunque existan excedentes de producción y demanda de esos productos, si 
no se cuenta con una buena red de medios de comunicación y transporte para su eficiente 
distribución hacia el consumidor, no serla posible la actividad comercial. 

El comercio interno en México, hasta principios de siglo fue limitado, debido en gran parte a 
las deficientes comunicaciones, posteriormente, al paso de los anos y ante el aumento de la 
población, ésta requirió de una fuerte demanda de productos de todo tipo , que fueron satisfechas 
por una Industria pujante y en pleno desarrollo, lo cuál exigió a su vez, mejores vlas de 
comunicación. dando lugar a un intenso intercambio comercial, tanto a nivel nacional como 
Internacional. 

FIGURANo.1 

TRANSPORTE ESPECIALIZADO DE AUTOMÓVILES EN 
CONTENEDORES 
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CAPITUL02 

ELEMENTOS CONSTITUTIVOS DE LOS PUERTOS 

2.1. ln~raestructura portuaria. 

Considerando que el puerto es el punto de transbordo entre la navegación marltlma y los 
transportes interiores, para que el barco arribe, se necesita de una infraestructura que lo reciba, 
tanto en el aspecto marltimo como terrestre; es por esto que todo puerto debe cumplir con los 
siguientes lineamientos: 

1) Fácil acceso en todo tiempo. 
2) Seguridad para los barcos dentro del puerto. 
3) Facilidad para el atraque y manipulación de la carga. 
4) Rapidez en las operaciones de carga; descarga y evacuación por tierra. 
5) Seguridad para la conservación de las mercancías. 

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

Diflcilmente 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 interno del pais, asi como los cambios 
tecnológicos de las mercancías y su producción y también debido generalmente a que las 
actividades que en él se realizan son mucho mayores que la de la construcción o ada¡:::;i'Clén de 
las instalaciones. Un aspecto importante es el mantenimiento constante que se les debe dar pa~a 
que estén en condiciones de aprovechamiento y uso apropiados. 

"En la actualidad, los avances en la tecnologla naval hacen que las grandes ffotas del mundo 
cuenten con barcos de cada vez mayor desplazamiento, por lo que los puertos deben de 
acondicionar sus instalaciones para la recepción y servicio a dichas naves.-63 

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, ágil y eficaz a buques de muy alta capacidad como: graneleros, 
tanqueros y portacontei-. es; además una economla de escala en los fletes; uso del puerto y 
sus servicios corno practicaje. visitas de inspección y vigilancia. entre otras. 
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2.1.1. Ob,.. rnarft/maa. 

Las instalaciones portuari- abarcan una amplia gama en el aspecto maritimo, entre ellos se 
consideran los elementos de acceso. protección y seftalamiento maritlmo, (obsentar mapa No. 3 
del anexo "B"). 

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

La profundidad del canal deberá estar principalmente determinada por el tipo de buques que 
lo frecuenten. de tal manera que permita su libre tránsito, generalmente para proporcionar las 
condiciones óptimas de profundidad se realizan obras de dragado para crearlas artificialmente. 
pues la moderna tecnologia marltlma permite fabricar buques cada vez mayores y más pesados. 
por lo que es necesario modificar y complementar la naturaleza misma de la región donde se 
instalará el puerto. 

En los principales puertos de nuestro pals. el mantenimiento de la profundidad en los 
canales de acceso, de navegación y de las dársenas 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 protección. Son aquellos que tienen por objeto permitir que los buques 
puedan efectuar sus operaciones de carga y descarga con seguridad, aún durante los más 
violentos temporales. También son construidos con el fin de crear las condiciones de calma y 
navegabilidad en las áreas de agua del puerto y pennitir 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 
función esencial es crear un área 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 río y tiene como función 
encauzar la corriente 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 función es proteger una 
playa contra el fenómeno de erosión, provocado por el oleaje incidente y generalmente se asocian 
con las escolleras . 

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

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

Fondeadero. Sitio o lugar a propósito para fondear o dejar caer anclas de un buque y éste 
q.- 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 la entrada o salida. 

Dársena. Son áreas de agua en donde los buques transitan o efectúan maniobras para 
atracar en los muelles. Tienen la característica de tener cierta profundidad, orientación respecto de 
las corrientes. dimensiones adecuadas para permitir la navegación y las maniobras de atraque y 
desatraque. 

c) Elementos de sella/amiento marltimo y ayudas a la navegación. Son instalaciones de 
ayuda a la navegación para seguridad de las embarcaciones, se colocan a lo largo de las costas y 
en las entradas e interior de los puertos. Consisten en marcas visibles que permiten reconocer e 
identificar con rapidez y seguridad los puntos y características claves de las costas y senalar sitios 
que representen peligro, también sirven para localizar los canales navegables y entrada al puerto y 
asl poder determinar el rumbo a seguir. Todos los paises tienen la obligación de construirlas 
conforme a nonmas internacionales para dar a los buques seguridad en la navegación. Los 
principales tipos de sena1es son: faros. balizas y boyas. 

Faro.- Torre o construcción costera con una luz en lo alto de apariencia característica para 
orientar a los navegantes. 

Baliza.- Setlal fija y flotante empleada en advertir peligros, puntos de recalada, márgenes y 
ejes de canales y otras indicaciones de interés para la navegación. 

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

2. 'f .2. Obras terrestres. 

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

a). Elementos de atraque. Lo conforman principalmente los muelles, que son los que 
permiten •cumplir con la función de ser el nexo entre el transporte marltimo y el terrestre", 54 sirven 
directamente para la explotación del puerto y están destinados a que en ellos se lleve a cabo la 
carga o descarga de las mercancfas 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 él los buques, asl como de una superficie 
horizontal de suficientes dimensiones para permitir a los trenes o vehiculos situarse al lado del 
buque y efectuar el transbordo entre éste y tierra con la mayor facilidad posible. Las características 
físicas estarán en función del tipo de barco y las mercanclas 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 canoas y pangas, en /as que se recibla la 
mercancla para posteriormente llevarlos 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 únicamente para los barcos de pesca. sin 
embargo. obras mas complejas tuvieron que construirse para poder dar servicio a barcos de 
mayores dl,,._,siones como los mercantes. 

S4 Toru.K.az.ama. Op. Cil. p.92 

SS Comisión N.:ional (.'oonfinador. de Pucn05. La Refonna .. p.20 
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Se considera que "el muelle es el elemento mSJs importante debido a la función que 
desempena en el traslado de pasajeros y al manejo de artfculos, es el que pennite el atraque de 
las embarcaciones. asf como la carga y la descarga. almacenamiento y buen manejo de las 
mercancfas". 56 

Aunado a lo antenor, estas instalaciones deberán -r bien comunicadas con el transporte 
terrestre para obtener el mayor beneficio posible en el traslado de la carga. Una característica 
Importante. es el hecho de que los pavimentos de los muelles deben ser altamente resistentes 
para soportar grandes cargas unltarias57 y en general, el rudo e Intenso uso que representa el 
tráfico portuario. 

Se clasifican en muelles de: 

1) Carga general de altura. 
2) Carga general de cabotaje. 
3) Pesqueros. 
-4) Turlstlcos. 
5) Fluidos. 
6) Minerales. 
7) Graneleros. 
8) Para construcciones y reparaciones navales. 
9) Embarcaderos para pasajeros. 

Todos los tipos de muelles deben ser provistos de sus elementos complementarios que son 
esencialmente 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 vuelta 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 está fondeado el punto fijo de amarre. 

Comemusa. 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 
protegerlos de los roces de las embarcaciones que se atracarán a él, asl como de ros objetos que 
se cargarán y descargarán. 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 dal\o por la 
agitación que pudiera haber en la dársena. 

b). Eletnentos de almacenamiento. Son las áreas que se encuentran a la intempene o 
cubiertas, acondicionadas para recibir y almacenar mercancías para su reexpedición terrestre o 

56 Toru Kau.nui. ~ 
57 En lo aeneral. cstan dixftadas para 4 "fonlm1

. 

Sil Las bitas se utilizan para amarrar a los buques del muelle. 
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marítima. Se instalan normalmente, inmediatamente detrás de la superficie del muelle, (observar 
mapa No. 3 del anexo "B"). 

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

Asl por ejemplo ... "si son cereales; se tratará de bodegas mecanizadas o de silos; si son 
minera/es. se tratará ele patios con bandas transportadoras para su eficiente transferencia; si es de 
carga general de baja densidad económica y que requiere estar bajo techo, serán cobertizos; 
bodegas. si es mercanclas de alta densidad económica sin consolidar; patios, si se manejan 
contenedores o carga negra: tanques de almacenamiento. si se trata de fluidos ... 59 

En los últimos anos ha habido un gran avance tecnológico en la construcción y adecuación 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 las 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 dependerá en gran medida de que se cuente en 
el puerto precisamente con maquinaria y equipo adecuado. modemo, en buen estado y especifico 
para las necesidades de operación que se efectúa; con esto se ahorra tiempo en las maniobras lo 
que redunda en una menor estadfa 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 prácticamente inexistente, los barcos se cargaban y 
descargaban por el sistema manual, can esfuerzo fisico directo. Al desarrollarse la era de los 
inventos mecánicos éstos comenzaron a aplicarse al rudo trabajo en los puertos, la utilización de 
poleas, cabrestantes60. puntales y grúas a mano o motor participó en la actividad portuaria; de 
esta manera, empezaron a surgir aplicaciones cada vez más especializadas y a conocer las 
primeras bandas transportadoras, succionadoras, y cargadores mecánicos. 

Los equipos para la carga y descarga de las mercancias .. se instalan sobre los muelles. en 
patios, cobertizos o bodegas y están intimamente relacionados con el tipo de mercancías que se 
van a movilizar dependiendo de su fonna 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. grúas pórtico, tractores de arrastre, 
plataformas. transvasadoras, de tal manera que los estudios económicos para inversiones en . 
maquinaria y equipo deben considerarse dentro de una adecuada planeación portuaria. 

s 9 1:cmando l-lerná.ndeJ de Labra. Or. C'n. p.194 

60 Torno vertical para mo\lt:I'" pie7.as de: mucho J'CMl. como Jc,,'Br ancla~. Puede: ~r mo"ido a muno. a '"ªP'º'"· hidráulica o 

eléctricamcnle. 
61 ToruK.al.ama.~p.9R. 
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La coordinación de las operaciones de transbordo de mercancfas del sistema de transporte 
maritimo al terrestre y viceversa. hacen del puerto una entidad compleja, la cual tiene una función 
especifica en el transbordo de fa carga. 

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

La naturaleza heterogénea de las mercancfas que se manipulan en los puertos, es la que 
dio ple al desanollo de los diversos equipos para movilizarla, asl por ejemplo, el petróleo se 
bombea y transporta por oleoductos con muy poca intervención manual y poco uso de manejo de 
la carga; no asf el movimiento de fa operación de productos y mercancfas de buques de carga 
general, en donde se presenta una complejidad máxima, debido a que puede estar formada por 
cientos de paquetes distintos de productos manufacturados o semielaborados, algunos de estos 
bultos pueden ser frágiles, otros pueden ser perjudicados por el calor, el frio o la humedad; 
muchas mercancfas pueden ser de gran valor (metales preciosos, instrumentos de precisión, 
productos farmacéuticos. entre otros), aumentando el riesgo de hurto, o bien puede tratarse de 
cargas peligrosas (explosivos, corrosivos, inflamables y venenosos). como el caso de productos 
qufmlcos 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 ele tránsito; con otro que manipule el mismo tonelaje de mineral de hierro que 
se descarga directamente en vagones de ferrocarrif".63 en conclusión, en cualquier puerto. el 
manejo de la carga general fraccionada es bastante más onerosa que la del petróleo o minerales. 

En el caso de graneles secos se construyen silos especializados, en el manejo de petróleo 
se utilizan bombas de mayor potencia que reduce el tiempo del barco en puerto. Para carga 
general se Inició la unitarización de la carga a fin de manipular bloques de carga mediante el 
agrupamiento de bultos y paquetes, posteriormente se emplearon los pallets y por último los 
contenedores, permitiendo asi un mayor rendimiento. "El crecimiento en el tráfico de carga 
general, propició la implantación de sistemas para aumentar los rendimientos en el manejo de la 
carga·.64 

.. La tremenda presión existente en la industria mar/tima para reducir la permanencia de las 
naves en los puertos implica, para estas inversiones en infraestructura, equipos y servicios ligados 
a una gestión eficiente".65 

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

Femando Hemández de Labra66 ha manifestado que en resumen, los componentes en la 
operación de la mercancfa en los puertos, son contar con equipamiento básico y especial. y 
mecanización especial. (observar figura No. 2). 

62 Jaime Jaramillo. Qreración Ponuaria. Mc..~ico. 1QR1. p.8. 
63 1 .. oc. cit. 
64 ~indt.:r Vcga.IOguipamcn10 Ponuano Escuela Surcrior de lngcn1cria y Arquitectura (Sección Graduados). México. 

1914 p. 36.._ 
6 !'i TARR. G. -rerminalcs de carga !ioCCD a p.rancl•. en: Manual de Administración Portuaria (Planificación de Pucr10!>), Parte 111. 

UNCTAD.ONU. 1979 P. 9 
66 Feniando Hcmándcz de Labra. Op. Ci1 .. p 196 
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Un puerto que cuente con equipo, béSlco o especial, será más demandado por el usuario, 
quien busca un mejor servicio y una menor estancia del buque en el puerto. 

Equloamlento béslco- Constituido por montacargas, tractores o remolques, las plataformas 
rodantes, pequet\as grúas móviles de diversos tipos, y todo aquel equipo que contribuya a realizar 
el manejo expedito de la carga general. 

Equipo especial. Está integrado por grúas de pórtico, grúas móviles de gran capacidad, 
etc., para el manejo de mercancía de gran peso y carga voluminosa como lo son los contenedores 
y las piezas especiales. 

Mecanización especial. Como la requerida para realizar el manejo de graneles en grandes 
volúmenes, o equipo de bombeo para el movimiento de Huidos, etc. 

2.2. Tennln•I- nM1rltlnu1s. 

El carácter distintivo entre los puertos se hace evidente por el tipo de terminal marltima con 
que cuenta, ya que el puerto puede estar formado por una o varias terminales marltlmas, lo cual 
no es casual o fortuito, ya que obedece principalmente a las caracterlsticas de las mercanclas que 
se van a manipular. Las terminales portuarias más comunes son para: carga general o 
multipropósito, contenedores, sube/baja rodando (ro-ro). graneles sólidos, graneles liquidas, 
pesqueros, y pasajeros. 

CUADRO No. 2 

EQUIPAMIENTO DE LOS PUERTOS MEXICANOS 

EQUIPOS PARA LA MANIPULACIÓN DE: 

PUERTO A) MERCANCIAS NO CONTENERIZADA B) CONTENERIZADA C) REMOLCADORES 

GRU MONTA· ALMEJAS SUCCIO- TOL PORTA- TRANS- MONTA- CAN- H.P. ("") 
AS CARGA (1) NAOORAS VAS INER TAINER CARGA TIOAD 

( 1 l ,, l f2l t3l (4\ 

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 2 2,400 

4.-MAZATl.AN, SIN. 7 39 20 16 1 1 2.250 

5.- MANZANILLO, COL 7 69 40 5 7 1 1 4,347 

~.-~o 7 26 6 5 5 1 2 2 2 4,500 4,397 
c:ARDENAS. MICH. 

7.- SAUNA CRUZ. OAX. 3 18 5 1 3 1 2,250 

íTOTAL ~ACtrlCO 33 182 103 20 42 2 7 4 9 24,144 

11.-ALTAMRA, TAMPS. 1 9 1 1 4,347 ,., 
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9.-TAMPICO. TAMPS.(") 22 64 3 2 3,300 cJu. 

10.-VERACRUZ. VER. 39 192 9 1 s 3 2 2,000 900 

11.-COATZACOALCOS, 17 43 11 2 1 1 6 2,200 1,""" 
VER. 

1,700 4,500 
o 2,400 cJu 

de 
Pem 
ex 

12.-PROGRESO, YUC. 3 4 12 3 1 

'TOTAL GOLFO DE 82 312 11 23 3 3 9 4 11 22,847 
Mn1co. 

tl'OTAL NACIONAL. 1115 1 494 1 114 1 43 45· 5 16 1 8 20 146,991 

( 1) Equipas para la mmiipulaciOn de gr.-.elel. agricolas y rninenMes. 
(2) GrUas especializadas a pie de mue1'8, sobre rieles, para recibir buques totalmente contenerizados, los cu8'es no cuenten con 

grúas a bc.-do. 
{3) Grúas de pórtico sd:>re naes o neumMicos para estibar contenedores en patkl&. 
(4) Montacargas especializadas para el mane;o de contenedores con capacidad de carga no inferior a 80.000 lbs. 6 40,000 kg. 

FUENTE: F)deicom.iso de equipamtefito marttimo-portuario, S. C. T. 1988. Fuente directa Topolobanpo, Sin. y Coatzacoalcos, 
Ve<. 

NOTA:(•) Los puertos deTarnptcoyAttamira ,Tamps., se apoyan mutuamente prestllndo&e los rernolcadcwes conforme al 
trar1co maritlmo lo requiera. 

e-) El número indica lo& Cllballos de potencia que tiene un rernok:ador para jalar un barco, corno apoyo para mantobras 
de atraque y dasutmque de un barco. 
El puerto de Cc:azacoalcos. V8/f. cuenta con seis remolcadores propiedad de la empresa Petróleo& Mexicanos. 

Hoy en dla, las terminales portuarias han tenido que adecuarse a los nuevos 
requerimientos con instalaciones especializadas de muy alta eficiencia en forma tal. que las 
mercanclas y las materias primas deben ser cargadas y descargadas en el mlnimo tiempo posible, 
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 
producción continua o mercadeo directo. 

2.2.1. Terminal de carga general y multlpropóslto. 

Una terminal de carga general es aquella en la que se da el intercambio de toda clase de 
mercancias. Existen aproximadamente más de 3000 variedades de productos clasificados como 
carga general, este tipo de carga es el que e1<iste desde el inicio del comercio marítimo. A través 
de sus instalaciones se da tanto el flujo de unidades de gran tamaño y peso, algunas de las cuales 
rebasan las 100 toneladas. otras sólo alcanzan algunos kilos. 

Garga general es la que comprende productos forestales, mineros, acuáticos, agrlcolas y 
elaborados en varias fases de procesamiento. con empaques de varias formas y cantidades por 
unidad; se clasifica en carga general mixta cuando está compuesta de productos y empaques 
diversos y, se denomina carga general homogénea cuando comprende un sólo producto y 
empaque. otro tipo de carga general es et ganadero, refrigerado o congelado. 

La unitarización de la carga se refiere a la integración de varias unidades pequeñas hasta 
lograr 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 manipulación 
y transporte. Los métodos más usuales y comunes de unitarización son: preesllngado, 
paletizaclón. contenerización. 
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El preesllngado fue el primer intento por unitarizar la carga y consistió 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 grúa del barco, manejando asl un mayor 
volumen con los mismos movimientos. 

Más tarde, al incrementarse los volúmenes manejados se ideó la paletizaclón, técnica que 
consiste en integrar en una tarima varias unidades individuales. El •pal/et" es un término inglés que 
se refiere a una tarima que puede ser de madera o cartón comprimido o plástico moldeado y en 
ellas la carga se va integrando en unidades de tamallo y peso uniforme, con lo cual, es posible 
estibarla una sobre otra, para tener una presentación paraleleplpeda hasta la altura que soporte la 
carga misma, de acuerdo a las indicaciones del fabricante. 

En una terminal de carga general o multipropósito, el tipo de Instalaciones que se requieren 
consiste en una dársena frente al muelle. éste es por lo común de tipo marginal o en espigón. Los 
primeros son ideales por facilitar el acomodo simultáneo de varios barcos de diferentes tamallos al 
mismo tiempo, aprovechándose mejor la longitud de los muelles. Los muelles en espigón 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 deberá tener un 
ancho de 30-50 metros con vlas de ferrocarril. con bodegas para carga en tránsito y bodegas para 
carga estacionaria. cobertizos y patios al aire libre. 

Las bodegas de tránsito se encuentran inmediatas a los muelles y son para cargas que 
tendrán poco tiempo de estadla 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 más alejadas de los muelles y su función es 
proteger aquellas cargas que permanecerán en el puerto por largos periodos de tiempo. 

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

En la terminal de carga general se mueven mercanclas de las más dlslmbola naturaleza, 
tamallos 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 grúas propias del barco. hasta piezas de gran 
volumen y tamallo 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 común: montacargas, grúas y 
tractores de arrastre con sus plataformas utilizadas básicamente para acomodar la carga en las 
áreas de almacenamiento. (observar figuras Núm. 2 y 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 grúa pórtico, montada sobre neumáticos, que podrá permanecer estacionada o moverse a lo 
largo del muelle o dentro de los patios de almacenamiento. 

Sin embargo, los buques de carga general continúan siendo en la actualidad el mayor 
número de embarcaciones que surcan los mares y son la base para establecer el comercio entre 
los paises con alto desarrollo tecnológico, 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 
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2.2.2. Terminales especializadas. 

Son en las que se maneja un sólo tipo de carga, para lo cual cuenta con Instalaciones 
especificas. Dentro ele ellas se encuentran las siguientes: Terminal de contenedores, y sube y baja 
rodando (Ro-Ro); terminal para graneles sólidos; 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 mejoró 
paralelamente, pasando de paqueterfa, pequeflos bultos, atados, barriles, botellas, todo ello 
manipulado manualmente y pasar a unidades formadas por grupos del mismo tipo de mercancfas 
unidos por medio de cables de manila formando eslingas en diversas formas, o bien colocándolas 
sobre plataformas de madera denominadas palets. •67 

No obstante que la paletización resolvió algunos problemas de unitarizaclón y consolidación 
de la carga, la tendencia es y ha sido manejar unidades integradas de mayor peso, hasta formar 
unidades de carga de 10/12 hasta 20124 toneladas que son cargadas dentro de una caja conocida 
como cgntenestgr 

El contenedor es movido en un sistema en el que cada una de sus partes está 
especialmente adaptada o disei'lada para efectuar su manejo y transporte, sin que el contenido 
tenga que ser manipulado y removido de su empaque hasta que es recibido por el duei'\o de la 
carga, es por esto que se considera un sistema de puerta-puerta. 

Se inició en los cincuentas en forma comercial en las naciones más industrializadas y más 
altamente desarrolladas entre quienes existe un intercambio constante de mercanclas 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 marltimo. ..procurando que la 
estadfa del buque en el puerto llegue a ser mfnima·.68 

Con este sistema, .. para el puerto representa un mejor aprovechamiento del tiempo de los 
trabajadores porluan·os y de las instalaciones portuarias".69 

El contenedor consiste de una caja que en su interior permite el acomodo de la carga para 
su transporte, y debe ser lo suficientemente resistente para que pueda ser usado múltiples veces; 
tiene aditamentos que perrniten que la unidad pueda transportarse de manera expedita, 
empleando para ello equipo especializado y su disei'lo 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 unitarización de la carga y trasladar la 
carga del origen, en el local del usuario, al barco y viceversa. 

El contenedor puede ser empleado para almacenar y transportar casi cualquier tipo de 
mercancla, siempre que se emplee el contenedor más adecuado conforme a las caracteristlcas 
flsicas ele la carga; los más usuales son los de tipo caja, aunque también hay tipo tanque o 
cisterna; de redilas; palets; planos y las "bolsas de hule". 

67 Alfredo Manly Me. Adoo. rcnnmal ._-.p."Ciah.t.ada en mane10 de carga contcrn:ri.t.ada. México lnCdito. si[ 

lll lng. Alfredo Manly Me. Ad1Mt foe dir. .. -..:tor de L>elcgado..,; <.:oordmadore.. de la ex.tima Com1s1ón Nacional Coordinu.dona de 
PuCf1PS. de la Sccn.."taria de Comunicaciones y Tn.nspor1cs.. nos pruporcionú las ilustraciones pan1 c:sta Tois. 
6 8 ~cmando l teni8ndez de Labc'a. Op. Ci1 .• p. 407. 

69 Alfnxlo Manly. Terminal E8Jl!'=iali.taJa .... p.6. 
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Una de las muchas ventajas que ofrecen es que son impenneables con lo cual la protección 
de las mercancfas es máxima y los datlos o pérdidas por este concepto son mfnimas, ya que el 
contenedor ha sido especialmente dlsellado para el transporte de bienes en uno o varios tipos de 
transporte sin necesidad de mover la rnercancfa al cambiar de modo. 

Inicialmente, el transporte de los contenedores se efectuó sobre la cubierta del buque,70 
pasando luego a barcos especializados portacontenedores, algunos de los cuales traen su propio 
equipo71 para la descarga; los que no cuentan con equipo son manejados por grúas en el muelle. 

Las instalaciones portuarias para contenedores son relativamente simples, requieren de una 
grúa instalada a pie de mUelle. y otra grúa en el área de almacenamiento, (observar figuras Núm. 
1, 3, 4 y5). 

De las instalaciones ffsicas, la de mayor importancia es el área 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 
admisión y salida de vehlculos terrestres tanto carreteros como ferroviarios, también se cuenta 
con un taller mecánico y cobertizo para guardar, mantener y reparar el equipo. 

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

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

En México, son 14 los puertos que cuentan con terminal de contenedores y son los 
siguientes: 

Ensenada, B.C. 
Guaymas, Son. 
Mazatlán, Sin. 
Manzanillo, Col. 
Lázaro Cárdenas, Mich. 
Acapulco, Gro. 
Salina Cruz. Oax. 
Altamira y Tampico, Tamps. 
Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver. 
Progreso, Yuc. 
Morelos O. R. 

2.2.2.2. Terminal de productos granulares. 

Existe una estrecha relación entre las características de las embarcaciones y la carga que 
se va a transportar "/a evolución ele /as naves y el perfeccionamiento tecnológico propiciado por el 

7 o El lMn:o liptco no cuenta con este sistema de gruas abordo. debido al gran peso adicional que les resta capacidad de 
almacenamiento. 

71 l .os primeros barcos portacontcncclo~ que se usaron fueron los de carga general a los cuales se am pJ iaron sus badcgas. 
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incremento del comercio marltimo mundial a partir de los afias 50, se ha reflejado en un mayor 
tamaflo y tipo de navlos para el transporte especifico de carga". 72 

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

Con el paso del tiempo y gracias al avance de la tecnologla, aunado a la cada vez mayor 
demanda de productos granulares se disetlaron y desarrollaron terminales especializadas para su 
manejo, asl como de buques para su transporte masivo. 

En este tipo de terminales, por lo general se realiza un movimiento de materias primas de 
productos agrlcolas y minerales, por lo que es usual que una terminal de productos granulares este 
asociada a una planta industrial; tal es el caso de las siderúrgicas que requieren de carbón y 
mineral de hierro; o las plantas de fertilizantes que requieren de roca fosfórica. 73 Asimismo, 
tratándose de productos agrlcolas, se asocian a molinos de harina y otras procesadoras. En el 
mercado internacional, el costo de los productos granulares es bajo por que no llevan valor 
agregado. 

Por lo general, una terminal se planea para mover un solo producto, entonces se convierte 
en una instalación especializada. Hay terminales que se proyectan para satisfacer requerimientos 
de dos o más productos y bajo estas circunstancias deben ser compatibles y tener cuidado de 
limpiar el equipo antes de mover otro producto distinto, para evitar la contaminación. 

En estos casos, cada producto deberá tener su propia área de almacenamiento bien definida 
(malz, trigo, sorgo, sal, yeso, azufre, entre otros). 

Cuando se manejan volúmenes reducidos de materiales granulares, 74 hay terminales que 
disponen de bandas transportadoras portátiles que se emplean en la carga y/odescarga de varios 
productos; de esta manera, el muelle puede ser empleado como una instalación de usos múltiples. 

Los almacenamientos pueden llevarse a cabo en áreas descubiertas, (patios) en áreas 
cubiertas (bodega) y áreas totalmente confinadas como el caso de los silos, para lo cual se 
considerará los puertos con fuerte precipitación pluvial y con frecuentes ráfagas de viento, en los 
cuales será conveniente proteger al producto de la humedad y a los habitantes del lugar los 
protege del polvo que despide ese producto. 

Los productos agrícolas son manejados generalmente por banda transportadora, debido a lo 
delicado que son, también se emplean cucharones o almejas, tomillo sinfln y cargadores frontales 
en la limpieza final. Para materiales finos como el cemento, se emplea sistemas neumáticos, 
bandas transportadoras cubiertas y tomillos sinfln. 

La carga de los buques graneleros, generalmente se hace por gravedad utilizando bandas 
transportadoras y durante la descarga se utilizan equipos neumáticos (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 terrestres a la terminal casi siempre son amplios y expeditos para 
facilitar el arribo del autotransporte y evitar congestlonamientos. 

72 Julio Pindlcr Vega.Op. Cit .. p.17. 

73 Femando HenW.ndez de Labni.. ~. p. 476 
74 l..os granos pueden \lariar en tamafto. desde 0.074 milimetros hasta 30 centfmetros.. como JWJI'" ejemplo: el cemento. el micral 
de hicn-o o el carbón. 
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FIGURA No.4 

GRÚA DE PATIO EN EL PUERTO INDUSTRIAL LÁZARO CÁRDENAS, MICH. 

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

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

Para el granel mineral se denominan "Minera/eros", estos últimos pueden ser mlneraleros 
"puros" o combinados, es decir que pueden transportar minerales en un sentido del tráfico y 
regresar con petróleo, con el objeto de obtener flete. A este tipo de barcos se les denomina por las 
siglas OBO (Ore-Bulk-Oil),75 son barcos mixtos que transportan ya sea petróleo o minerales para 
aprovechar los viajes de ida y regreso cuando es necesario, por ejemplo: exportar petróleo e 
importar carbón, con lo cual se obtiene una gran economía en fletes marítimos. Generalmente 
estos barcos no traen ningún tipo de equipo integrado. 

otro tipo de barco para cargas a granel, son los barcos termo para el transporte por ejemplo 
de azufre liquido, cuyas operaciones son a altas temperaturas. México exporta en esta forma parte 
del azufre vía puerto de Coatzacoalcos, Ver. Cuando los países importadores no cuentan con 
instalaciones adecuadas para la recepción de este tipo de barcos, el azufre se transporta en 
graneleros convencionales de granel seco. 

Para el transporte de productos agrícolas. se utilizan buques graneleros, que 
constantemente se les denomina así •grane/eros". Los barcos para graneles agrícolas 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 Lázaro Cárdenas, Mich. 

2.2.2.3. Tennin•I de fluidos. 

Los puertos han sufrido transfonnaciones. pero las más fuertes se produjeron en los paises 
desarrollados a partir de la revolución industrial del siglo XVIII, especialmente aquellos que 
contaban en su cercanfa con grandes cantidades de carbón y que contribuyeron al crecimiento de 
la Industria pesada, aunque la mayor parte de este carbón era exportado para atender las 
necesidades de industrias en otros países. 

Los avances tecnológicos en el mundo industrial transformaron paulatinamente su fuente de 
energía que era carbón al de petróleo, este proceso se aceleró a partir de la segunda Guerra 
Mundial y para 1969 suministraba el 50% de los requerimientos mundiales de energía. el resto era 
producido por carbón. gas natural y plantas hidroeléctricas y nucleares. 

Con este proceso de suplantación de la fuente productora de energía, se provocó el 
acercamiento de la industria a las costas con objeto de estar cercanas a la terminal maritima que 
les sumínistrará su fuente de energía. 

Las primeras terminales en establecerse fueron aquellas que manejaban petróleo o las 
refinerfas que lo procesaban, complementándose estas terminales con el establecimiento de 
terminales para el manejo masivo de minerales como materia prima para las industrias allf 
asentadas. 

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

1S OBO que son las iniciales de Ore (mineral) Bulk.(grand) Oil {petróleo). 
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con respecto a otros tipos de carga. En algunos casos, la peligrosidad del producto liquido 
manipulado exige dispositivos de seguridad e Instalaciones especiales que combinan la operación. 

Desde el punto de vista de la naturaleza del producto se pueden clasificar en: 

a) Ordinarios, que comprenden todos aquellos productos liquidas no combustibles ni tóxicos, 
como pueden ser. agua, vinos, aceites vegetales, látex, melaza, entre otros. 

b) Productos petrollferos, son los que componen el volumen más fuerte de graneles liquidas 
que se transportan por vla marltima, 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 ~(Liquid natural Gas­
Gas natural licuado) cuyo producto representativo es el metano; y los que provienen de la 
destilación fraccionada del petróleo L.P.G. (Liquid petroleum Gas-Gas de petróleo licuado), entre 
los que se encuentran el propano, butano, amoniaco, anhldrido y cloruro de vinilo entre otros. 

d) Productos qulmicos, comprenden una serle de productos liquidos tales como: metano!, 
ácidos fosfóricos, sulfúrico y azufre liquido como los más usuales. 

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

En el tráfico de liquidos el que marca el paso en cuanto a embarcaciones es el petróleo 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 liquides. 

Existe una gran variedad de barcos ya que los productos que se mueven necesitan 
condiciones especiales para su manejo y transporte, como serla presión 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 petróleo, 
procedentes de los pal!leS productores del Medio Oriente y Latinoamérica hacia los Estados 
Unidos de América, Europa Occidental y el Lejano Oriente (Japón). 

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 meteorológicas y oceanográficas, riesgos de 
contaminación o accidentes), y por otro a consideraciones de tipo económico. 

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 caracterlstica de que 
está unida a tierra por una pasarela de trabajo y acceso, es decir, soporta la tuberla de condu=ión 
y permite una circulación peatonal o de vehfculos, estos últimos en forma restringida. 

Las caracterlstlcas relevantes de estas instalaciones es que requieren de un frente de 
muelle muy corto o sea una plataforma, -n estar aisladas o separadas de los restantes tipos de 
tráficos, las tuberlas de conducción 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 meteorológicas, por ello 
la operación de cargafdescarga 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.& 
TIPOS DE AMARRE EN MAR ABIERTO 

Los equipos más comunes que se utilizan para las operaciones de carga son: brazos de 
ca~rga. bombas y tuberías. La operación de descarga de un buque- tanque se realiza con 
el equipo de bombeo del propio barco. Las tuberias de conducción del producto a suministrar 
pueden -r te....-res, a6reas, acuéticas, submarinas o subterráneas, utilizándose una tuberia por 
cada tipo de producto, los petroleros le llaman "garzas." 

Los productos petroleros se almacenan generalmente en tanques cilindricos para su 
posterior distribución, o bien puede pasar directamente a una planta de procesamiento y 
transformación para obt- los derivados del petróleo. 

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

Por otro lado, potencialmente existe un fuerte riesgo de contaminación de los productos 
petroliferos, lo que ha obligado a adoptar una serie de medidas encaminadas al mantenimiento de 
la limpieza de las aguas en las zonas próximas a la terminal y a impedir ia propagación 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 ecológico denominado "Ecopemex" propiedad de la empresa 
Petróleos Mexicanos. En el trabajo de campo realizado al Puerto de Veracruz, Ver., se tuvo la 
oportunidad de ver su operación. 

El radio de acción del Ecopemex es la Sonda de Cami:-:t>e, en el Golfo de México, 
principalmente, debido a que en esa zona se concentran las plataformas y pozos petroleros con 
que cuenta nuestro pals. su función es actuar en contingencias por derrames accidentales de 
hidrocarburos en el mar. Trabaja de acuerdo al Plan Nacional de Contingencias y en coon:linaclón 
Petróleos Mexicanos. la Am\ada de México y PRONAM. Asimismo. forma parte de acuerdos 
Internacionales de asistencia mutua entre USCOAST GUARO de los Estados Unidos de América y 
México; asl como con la Organización Marltima Internacional y un tratado de asistencia con paises 
de centro y sur América. 

2.3. se,,,/c#os en un pueno. 

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 desempello de las actividades 
que en él se llevan a cabo. Cuando la embarcación está en puerto, requerirá de ellos, de ahl 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 más 
eficientes sean, más altas podrán ser las cuotas. 

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

2.3.1. Se/fV#c#os 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 pilota!e es la conducción del buque desde su entrada al puerto hasta su atraque y 
viceversa. Este servicio es proporcionado por un práctico o piloto de puerto, que es el especialista 
que conoce perfectamente las caracterlsticas especificas del puerto (profundidad. canales, 
mareas), de esta manera se protege a la embarcación y a las Instalaciones portuarias. 

El remolcador consiste en auxiliar la entrada o salida de los buques en puerto, con 
pequeftas embarcaciones de gran potencia conocidas corno remolcadores que dirigen y corrigen la 
trayectoria de la nave dentro de las dársenas y canales de navegación, una vez que el buque ha 
parado máquinas. 76 

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

Las rnanlot>ras 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 dla con dia se vuelven más especializados. 

76 Paran la l'fOPCI• o hélice. 
77 Cabos son las cucnias empicadas a hordo. 
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El almacena!e comprende las zonas de depósito para las mercanclas y/o espacios 
adecuados para su colocac!6n. Este servicio es utilizado cuando las mercanclas se depositan 
provisionalmente en la explanada del muelle o bien, se trasladan a un patio, cobertizo, silo o 
bodega en espera de ser colocadas en el medio de transporte que las llevará fuera del puerto, 
hasta el lugar donde son requeridas por el consumidor. 

Cuando la carga es movida directamente del buque al transporte que la conducirá a su 
destino y viceversa, por ejemplo: manejo de cereales o minerales de barco a carros de ferrocarril 
por medio de chinguillos, almejas o succionadoras neumáticas: entonces no se utilizará el servicio 
de almacenaje, esto reduce notablemente los costos de operación; sin embargo, existen razones 
de carácter técnico y disposiciones legales que afectan a ciertas mercanclas que impiden utilizar 
esta vla. 

Vfa Directa: La carga es movida sin operación intermedia directamente del buque al 
transporte (vagón de ferrocarril, vehlculo de carretera, gabarra o tuberla) que la llevará a su 
destino y viceversa. Aparentemente esta vla debiera ser la más común ya que reduce 
notablemente los costos de operación; sin embargo existen razones de carácter técnico y 
disposiciones legales que afectan a la mercancla que Impiden utilizar esta vla, esto sin contar que 
los sistemas de transporte interior no suelen hallarse bajo el control del puerto, lo anterior es un 
factor determinante que limita la transferencia directa de las mercanclas y que induce a la 
aplicación de la vla semldirecta (observar figura No.7). 

En general, la vla directa requiere tráficos muy programados y experiencia en operaciones 
similares. Además se requiere que durante la clasificación de mercanclas, el pasaje y los 
trámites de aduanas sean lo menos tardado posibles para no demorar excesivamente la 
operación. 

C>~C:::::IÓN' 
---..c:::..-.A. 
,.. .... c;.~r..~---,.; 

<>JP'ER.A.C::SÓ:N' 

~-,.,,c::a¡-.,¡_¡"'";r.----

C> ............. C::::IÓN' 
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FIGURANo.7 
VÍA DIRECTA 
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Vla semldirecta: Las mercanclas se depositan provisionalmente en la explanada del muelle, 
procurando que la estadla sea breve, que no exceda éte veinticuatro horas en espera de ser 
colocadas en el medio de transporte que las llevara fuera del puerto. 

Este tipo de operación no representa en la mayorla de los casos una parte Importante 
respecto del total. Su realización ha de llevarse a cabo muy ordenadamente bajo una rigurosa 
disciplina para evitar obstrucciones en los muelles. (observar figura No. 8) 

Vla Indirecta: Esta vla requiere de mayores movimientos y más tiempo de espera de la 
carga en el puerto. Consiste en el traslado y almacenamiento de la mercancla en un tinglado de 
tránsito o en una zona de almacenamiento de silos a depósitos al aire libre o en área cubierta 
para su posterior entrega al transporte que la llevará a su destino. (Ver figura No.9) 

Este sistema se emplea con la mayor parte de las mercancias de importación o exportación. 
El almacenamiento en área cubierta o bodegas cumple dos objetivos. Por una parte actúa como 
factor regulador entre la descarga o carga del buque y la entrega o recepción de la mercancla, 
respectivamente. Por otra parte, da tiempo a que se realicen los trámites administrativos 
pertinentes. 

A veces se afirma que un puerto es bueno porque el despacho del barco es muy rápido, 
pero no se tiene en cuenta que puede ser porque hay un exceso de muelles e instalaciones con un 
aprovechamiento al máximo, o se trabaja dla y noche con grandes primas y a costos 
enormemente altos. Este caso es muy bueno para su rápido despacho es uno de los fundamentos 
de la organización de la operación, 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 efectúe la entrada y salida de la mercancla. sea por tierra, por mar o por aire. Una condición 
necesaria para que el embarque y desembarque se lleve a cabo en forma adecuada es contar con 
un sistema de transporte dentro del área portuaria que sea eficaz, para ello, las troncales de 
ferrocarril y carreteras deberán 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 complement•rloa. 

Este tipo de servicios son los que proporciona a la navegación y comercio marltimo los 
elementos para permitir el acomodo y seguro desarrollo de sus operaciones, asl como la obtención 
de mano de obra y articulas necesarios para la conservación, mantenimiento y operación del 
buque. 

Los servicios auxiliares comprenden el aprovisionamiento de agua, combustible, aceites y 
grasas para el buque, avituallamiento de vlveres y artlculos de consumo para la tripulación y la 
conexión a los buques de fuerza electromotriz y servicio de telecomunicaciones, teléfono, telex, 
radio VHF para establecer comunicación entre el barco y el puerto con la ciudad y otras ciudades 
del pais y el extranjero. 

Los servicios de talleres de reparaciones diversas (marltimos, mecánicas y eléctricas). 
refacciones y mantenimiento varadero, dique seco son renglones de suma importancia para los 
buques y frecuentemente, factores determinantes de decisión para que las naves prolonguen su 
estadla en puerto para reparar máquinas, limpiar cascos o pintarlos. 
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FIGURANo.8 
VIA SEMIDIRECTA 

FIGURANo.9 
ViA INDIRECTA 
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El servicio de seguridad comprende tres renglones principales, estos son: vigilancia, equipo 
contra incendio y seguridad industrial. 

La vigilancia tiene P<>f' objeto el asegurar la observacia de las normas de seguridad, 
mantener el orden y evitar robos y desperfectos en el equipo. Las instalaciones portuarias y la 
carga. está a cargo de una coordinación y supervisión de actividades marltimo-portuarlas. 

El sistema contra incendio también contempla el establecimiento de normas para minimizar 
posibilidades de incendio, estandarizar el setlalamiento y manejo de mercancias peligrosas y 
establecer planes de acción 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.78 

Por último, la seguridad industrial en los puertos tiene por objeto la planeaclón y 
establecimiento de programas y normas de trabajo para evitar datlos 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 trámites con las 
agencias navieras y acluanales. 

"Tocios los puertos tienen reexpedidores de carga porque su función no necesita ninguna 
licencia. es mas bien una persona de confianza a quién el fabricante. exportador o importador le 
manda su carga y el (reexpedidor) se encarga de hacer todos los trámffes que sean necesarios. 
con el agente aduanal y el naviero, recibe o reexpide ta carga para que se mueva lo más rápido 
posible. Lo mismo es el agente naviero. no necesita pasar ningún examen ni nada por el estilo. 
solo pertenecer a la Asociación. porque lo único que hace es corretear a las diversas agencias 
oficiales que reciben al barco como, migración. sanidad vegetal, animal, salubridad. práctico, etc., y 
estar listo para ravituallar el barco a solicffud del Capitán. El que si debe de tener licencia para 
ejercer, es el agente aduana( al cual se la expide la Aduana, en México, D.F., dependiente de la 
Secretarla de Hacienda y Crédito Público". 79 

Hay otro tipo de servicios que brinda la ciudad o la población más cercana, éstos son los 
bancarios, correo, telégrafos. hoteles, lavanderla, asistencia médica y hospitalaria. 

Independientemente de la influencia e importancia económica del puerto, la coordinada 
prestación de todos estos servicios constituye un Importante factor de promoción para que la 
navegación establezca preferencia para arribar a él. Se dan casos en que por los malos servicios 
aunados a las altas tarifas. las líneas navieras con Itinerarios y recorridos fijos, dejan de tocar 
ciertos puntos de la ruta prefiriendo puertos más o menos cercanos que ofrezcan mejores 
condiciones. 80 

En el cuadro No.3 se muestran, a manera de ejemplo. los serv1c1os proporcionados por 
algunos de los puertos mexicanos, cuya administración estuvo a cargo de la extinta Comisión 
Nacional Coordinadora de Puertos de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, varios 
datos se obtuvieron durante la visita de campo a los puertos visitados. 

78 FranciSQO A. Ojvila Redondo. Pro\lecto de ol'"aanización para el sectol'" maTitimo-oortua.-io mexicano Tesis. lnsiitulo 

Supcriol'" de Estudios Comerclales. Mé:iir.tcu. D.F., 1979 p. 38. 

7 9 Jng. Alfredo Manly, Comunicación OiTCCta. México. 1995. 

80 Fl'"ancisco A. Dávila Redondo,~- 39. 
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La descripción de las instalaciones, equipo y servicios descrita en el cuadro No.3 nos sirve 
para dar a conocer a los annadores, agentes consignatarios y capitanes de las embarcaciones. los 
servicios que el puerto ofrece y seleccionar el más adecuado. Además nos sirve para darlos a 
conocer en los libros internacionales llamados "Guide the Port", gula de puertos que a todos los 
buques que anualmente el annador naviero les entrega. 

Entre más infonnación se tenga de las instalaciones y facilidades que brinde un puerto, será 
más fácil decidir a qué puerto se va a enviar el buque y evitar con ello demoras y gastos. 

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

2.4. Releclón entre #es ceracterlst/ces de #es mercancías y los medios de 
trensporte. 

Existe una relación estrecha entre las caracterlsticas de las mercanclas y el tipo de 
transporte por medio del cual se movilizan de un lugar a otro, utilizándose para ello los modos: 
carretero. ferroviario, aéreo y marftimo, mismos que se realizan con el autotransporte. el tren, el 
avión y el barco, como los más significativos. 

El tipo de transporte a emplear depende de la distancia a recorrer, el volumen de 
mercanclas por transportar, las caracteristicas flsicas de los bienes por trasladar, su valor 
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 económicas y tecnológicas que los hacen aplicables a rangos 
espec(flcos de distancia, volúmenes y tipos de mercanclas, y en ciertos medios geográficos. 

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 tonelajes más pequet\os (3-30 toneladas) y recorrer distancias 
medias a cortas (300-500 km.) A través de las tuberlas o duetos se conducen en forma continua 
importantes volúmenes de fluidos como hidrocarburos, gases, petróleo y derivados. Los duetos 
tienen la ventaja que pueden construirse en lugares inaccesibles para otros medios de transporte, 
con la salvedad de que requieren de tenninales de envio y recepción, asl 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 mercanclas muy pesadas 
(200-300 ton.), y distancias mayores a 100 millas náuticas, (1652 kilómetros en rutas de cabotaje) 
o voluminosas a graneles, hidrocarburos y productos de gran valor agregado, como por ejemplo: 
plantas de procesamiento, grúas de contenedores, equipos, plantas hidroeléctricas. etc. 

Con el aéreo. gracias al avión, se pueden desplazar con gran rapidez tonelajes pequenos de 
productos de alto valor en el mercado (artlculos electrónicos y de precisión, perecederos 
(leguminosas. frutas. carnes y productos de mar) que deben ser llevados a grandes distancias con 
un considerable ahorro de tiempo para el usuario, en comparación con el transporte terrestre y 
marltimo. 

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

111 Capitán de ~tarina Francisco J. Maruur G. Comumcu.ción 01re..:ta. MC,,.ico. 1996 
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multlmodal. En este caso, se emplean ooon:llnadamente los distintos medios de transporte 
(terrestre-acuático-aéreo). y utilizan los modos y tipos de vehículos más actecuactos. 

La mercancla general se presenta en una gran variedad de fonnas. volúmenes. pesos y 
tipos de envases; generalmente se mueve a base de cargamentos heterogéneos con distintos 
destinatarios y remitentes. 

Este tipo de carga es el de más alto valor y exige muchas veces cuidado en su manejo, 
otras veces son de gran peso y volúmenes, por lo que los transportes a utilizar son variados: 
camión, tren, autatransporte, avión, barco. 

Entre las diversas formas en que se presenta la mercancla general, las más comunes son: 
envasada, ensacada y unitaria; -o dependerá del producto que se vaya a manejar. 

"En cualquier puerto, el manejo de la carga general fraccionada es bastante más onerosa 
que la del petróleo o los minerales". 82 

En el caso de los graneles, si son sólidos se emplea para su transporte terrestre carros-tolva 
(autotransporte a tren), se ~ usar carros tolva porque descargan a Instalaciones diselladas 
para recibir por tolva el producto. Si es en transporte rnarltimo en buques graneleros, y si los 
graneles son liquidas, se usan en buques cisterna, gaseros, o petroleros. 

Dentro de los graneles sólidos más movilizados destacan mineral de hierro, carbón, bauxita­
alúmlna, fosfatos naturales y los cereales. 

Dentro de los graneles liquidas varios, hay una serie de productos que por razones de 
ecor>omfa se transportan a granel siempre que sea posible. Entre ellos los hay de tipo y 
caracterlsticas muy diferentes como vino, aceite, productos Industriales como ácido sulfúrico, 
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 depósitos en tierra. 

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

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

Por otro lado el transporte multlmodal •es la combinación 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 conseguir el traslado de un objeto, puesto que es tan antiguo como el mismo transporte. 

82 Julio Pindlcr V~ º2:..m p. 2 
83 Femando Hend.ndc:7.de Labra. Op Cit .• p.47.:. 
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CUADRONo.3 

SERVICIOS PROPORCIONADOS POR EL PUERTO. 

~ 1 ª\ 1 
l 

~ !\1 1\ l\ i ~ 1 ~ u u 

~ I! s 
; ~ ~ ~ fe 

(!) U> a.. 1 ..... 

Combustible. X X X X X X X X X X X X 
Aaua Potable. X X X X X X X X X X X X 
Avituallamiento. X X X X X X X X X X X X 
Fumiaación. X X X X X X X X X X X 
Alumbrado. X X X X X X X X X X X 
Camión en el área oortuaria. X X X X X X X X X X X X 
Talleres para reparaciones maritimas, X X X X X X X X X X X 
mecánicas v eléctricas. 
Fundición. X X X X X X X X 
Reoaración de AnUioo electrónico. X X X X X X X X 
Oiaue flotante oara embarcaciones. X X X X X 
Varadero para embarcaciones menores. X X X X X X 
Astillero. X X X X X X X X 
Eauipo contra Incendios. X X X X X X X X X X X 
RadioVHF X X X X X X X X X X X X 
Ferrocarril en el área portuaria. X X X X X X X X X X 
Coordinación y supervisión de X X X X X X X X X X 
actividades maritimo-oortuarias. 
Maneio de contenedores. X X X X X X X X 
Dique seco para embarcaciones hasta X X X 
de 21,000 toneladas de peso muerto. 
,(TPM). 
Sincroelevador para barcos de 8000 X 
TMP 

.- Circuito cerrado de televisión para X X 
seauridad v control de ooeraciones. 
AGENCIAS Y SERVICIOS 

Agencias Navieras. X X X X X X X X X X X X 
Agencias Aduanales. X X X X X X X X X X X X 
Anencias de Senuros v Fianzas. X X X X X X X X X X 
Bancos. X X X X X X X X X X X X 
Reoresentantes Consulares. X X X X X X X X X X X 
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Hosnitales v Atención Médica. X X X X X X X X X X X X 
Hoteles. X X X X X X X X X X X X 
Correo. X X X X X X X X X X X 
Teléfono. X X X X X X X X X X X X 
Teléarafo. X X X X X X X X X X X X 
Telex. X X X X X X X X X X X X 
Lavanderla. X X X X X X X X X X X X 
Transbordador. X X 
Reexnedición de Caraa 

Fuente: Comisión Nacional Coon::linm:Xwa de Puerta&, PLWtcm; Mmdc:"!Q', s/f, s/p. 

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

No obstante, que en las técnicas de integración de las cargas se han tenido notables 
avances, se continúan manejando cargas sueltas, (gran parte de la carga general viene en piezas 
sueltas de muy variadas formas, pesos y volúmenes), 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 múltiples formas. principalmente de contenedores. 
mediante los modos ferroviario. carretero, marítimo y aéreo. 

Sin embargo, "la aplicación del transporte combinado resulta inadecuada para aquellas 
marcene/as de poco precio que pueden ser transportadas a granel y descargadas o cargadas por 
medios mecánicos de alto rendimiento, COIT10: el carbón. los fluidos. los minerales. los granos y 
productos análogos. ·84 

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

Está integrada por varias empresas privadas y de participación estatal y los organismos 
públicos descentralizados dedicados al transporte de todo tipo de carga contenerizada, seca y 
refrigerada; carga de proyecto. la cual consiste en plantas industriales enteras; carga sólida y 
liquida a granel; y vehiculos ensamblados. Para éste último cuenta con dos terminales 
especializadas en el embarque de automóviles para exportación, en tos puertos de Veracruz. Ver. 
y Manzanillo, Col. (observar figura Nº 1). 

Recientemente participa en el transporte de carga liquida, básicamente hidrocarburos, y 
adicionalmente transporta otros productos liquidas como quimicos y petroquimicos; aceites 
vegetales y aceites animales. Actualmente, la empresa Transportación Marítima Mexicana brinda 
un servicio de abastecimiento y remolque a las plataformas petroleras que se ubican en el Golfo 
de México. 

Antes de la aparición del transporte multimodal, un usuario que tuviera la necesidad de 
utilizar más de un modo de transporte para trasladar su mercancia desde et lugar en que se 
ortginaba hasta el punto final de su destino (por muy apartado que éste fuera), se vela obligado a 
contratar con cada uno de los transportistas,85 que intervendrian en las etapas intermedias (al 

8 4 Salvat. ~ p .. 92. 

8S Navic:rvs. fc:rruaurilcros. uutotransportistas y abcos. 
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cambio de transporte), lo cual traía consigo una gran lentitud en el manejo y la Inseguridad de la 
mercancía, aspectos que se traducían en pérdidas, danos y sobrecuotas. Con el sistema 
multimodal, con un solo contrato se regula toda la operación 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 mercancía es objeto. 

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

Asimismo, la empresa Transportación Marflima 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 
Atlántico. siendo posible unir a los puertos de diferentes continentes con los del Lejano Oriente, 
Europa, África y Estados Unidos entre si. 

Por medio del ferrocarril, la compaflia de transporte ferroviario Tex-Mex estratégicamente 
localizado entre las unidades de Laredo, Tamps. y Corpus Cristy, Texas, sus vfas 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 avión, la Compatlía Transportación Aérea Mexicana, S. A. de C. V., es la línea aérea 
mexicana dedicada exclusivamente al transoorte de caraa que ofrece vuelos regulares entre 
México, Centro América y Europa; transporta todo tipo de productos que requieren de un tiempo 
de transito muy breve, tales como: perecederos, equipo de alto 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 
pafs, contar con terminales marftimas especializadas y que dan origen a la diferenciación entre los 
puertos, de ahi que se requiera de una tipologia, ya que un alto 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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CAPITUL03 

CLASIFICACIÓN DE PUERTOS 

Los puertos comerciales, son por antonomasia los más representativos, es por ello y porque 
la materia del presente trabajo está enfocada al estudio de éstos. que cuando en las páginas 
anteriores hemos estudiado las caracterlsticas y peculiaridades de los puertos, nos hemos referido 
concretamente a ellos; en los próximos capitulas entraremos a estudiar la tipologla de los puertos, 
por 10 que conviene mencionar que existen varios tipos de puertos, ya que de las clasificaciones 
que veremos se desprenderá que cada terminal marltima, encierra enfoques especlficos y 
diferentes entre si. 

Clasificar, del latln vulgar clasificare, signif'1Ca ordenar o disponer por clases. de acuerdo a 
una división hecha con arreglo a determinadas condiciones o calidades. Se utiliza mucho en 
historia natural para dfferenciar a cada uno de los grandes grupos de anirna/es o plantas que 
forman una categor/a de clasificación entre el tipo o subtipo y el orden. 

3.1. Crlt9rlos de clasfflcación de puertos. 

Para fines del presente trabajo, se entenderá por criterio, del griego kriterion, a la norma 
utilizada para juzgar, estimar o conocer la verdad. Y por clasir1CBción, a la distribución sistemática 
en diversas categorlas . 

.. La variedad de puertos existentes es tan grande que resu/tarfa una dificil tarea el tratar de 
clasificarlos si atendiéramos a las caracterlsticas particulares de cada uno de ellos·86. sin 
embargo es posible tipificarlos si consideramos algunos criterios de clasificación, mismos que a 
continuación se mencionan: 

El primero podrla darse desde el punto de vista flsico, referente a la naturaleza de la 
protección de las Instalaciones (naturales o artificiales) y a su situación en las costas y rlos 
(marllimos y nuviales). 

El segundo es aquel que considera sus Instalaciones y servicios (función). por lo cual 
pueden ser: comerciales, industriales, pesqueras. y turlsticas. 

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

3.1.1. Por sus condiciones flsic-. 

Se refiere a las distintas condiciones que ofrece la naturaleza en relación con el abrigo que 
debe tener el puerto y a la intervención que debe realizar el hombre en caso de no existir estas. 
De esta manera los puertos se clasifican por la naturaleza de la protección de las instalaciones 

86 Francisco O.Ola-·~ .. p.40 
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pudiendo ser naturales o artificiales y por su situación en las costas y rlos san: marltimos o 
fluviales. 

3.1.1.1. Por la naturaleza de la protección de las lnstalaclones: naturales o 
11rllflcl11les. 

Puerros Natu,..1-. Son los que están situados en puntos donde la conformación de la costa 
proporciona una adecuada protección del oleaje a las instalaciones portuarias (entrada y abrigo 
seguro) y existen las profundidades necesartas para permitir la navegación de las embarcaciones, 
asi como amplias superficies de agua para fondeadero y maniobras que no requieren la 
intervención significante del hombre para su habilitación. 

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

Puertos en bahías. Son originadas generalmente por hundimientos de zonas costeras. 
dando amplitudes y abrigo excelente; en ellos están 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 están naturalmente protegidos por bancos o islas que los abrigan contra el 
viento y oleajes mejorando aún sus condiciones: no obstante. este tipo de puertos acostumbran a 
tener obras artificiales como complemento del abrigo necesario para poder recibir una 
embarcación. 

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 
vla de comunicación. 

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

Puel'tC>s Artfflc#afes. Son aquellos puertos situados en puntos abiertos de.la costa, sin gozar 
de ningún abrigo y en los que es necesario construir tas obras de protección (rompeolas o 
escolleras), los dragados y los rellenos para las áreas de desarrollo terrestre de las instalaciones. 
Son ejemplo de este tipo de puertos en nuestro pals: Ensenada, B.C., San Pedrito-Manzanillo, 
Col., Veracruz, Ver., Altamlra, 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 puerto. 

Hay puertos completamente artificiales, "que se construyen penetrando las dársenas en 
tierra. En este caso casi siempre se aprovecha la existencia de alguna laguna litoral. de un 
estero-89, Puerto Vallarta Jal., Mazatlán, Sin. y Dos Bocas, Tab. san un buen ejemplo de ellos. 

87 Es1uario ~la entrada del mar en la descm~dura de un rio. 

K8 lng. Alfredo Manly Me. Adoo. Fuente directa. 1992. 

89 Fcmandollcrnándcz.dcLabnl.On.Cit p.177 
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"La construcción de un puerto cien por ciento artificial penetrando en tierra, en el que haya 
que construir la totalidad de la obra exterior y el dragado de las áraas de navegación, se procura 
evitarfos por el alto costo que implica; no obstante, se construyen si son estrictamente necesarios, 
corno pudiera ser el caso de una industria establecida a algunos kilómetros de la costa, la que al 
crecer y por los volúmenes de materias primas que necesite para la transformación y por la 
naturaleza de sus productos elaborados raquiera la construcción de instalaciones portuarias". 90 

"Un puerto será artir1Cial en mayor o menor grado, ya que siempra habrá necesidad de 
realizar algunos trabajos para adecuar el lugar a los requerimientos qua imponga la naturaleza de 
las actividades qua debe atendar; sin embargo, cuando se habla de la artificialidad de un puarto, 
casi siempre se hace referencia a Ja protección que dan las obras exten·ores·91 

Instalaciones costa fuera. Corresponden a las instalaciones situadas en mar abierto sin 
ninguna protección contra los oleajes o temporales. Generalmente suelen estar dedicados al 
tráfico de petróleo transportados en grandes barcos que por sus caracterlsticas pueden soportar 
olas de cierta altura estando fondeados, aunque siempre quedarán cierto número de dias al ano 
fuera de servicio cuando las condiciones meteorológicas o del mar, pongan en peligro a la 
embarcación. 

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

Las instalaciones costa fuera se están generalizando mucho en el transporte de petróleo, 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. 'f. 'f .2. Por su situación en /as costas y rlos: puenos marltlmos y fluviales. 

Puertos Mar/timos son aquéllos que están localizados en las costas y han sido construidos 
aprovechando los accidentes naturales de la misma. protegidos artificialmente o en forma natural 
del influjo directo del oleaje y las corrientes marinas. 

Un ejemplo de puertos maritimos lo constituyen la gran mayoria de los puertos en México 
Guaymas, Son., y Acapulco, Gro. que están protegidos en forrna natural y el puerto de Mazatlán, 
Sin., protegido artificialmente. 

Puertos Fluviales. Son los que se construyen sobre la margen de un rfo. tales como 
Tampico en Tamaulipas, y Tuxpan, Minatitlán, 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 rfos caudalosos 
y de régimen perenne y aunque nuestro pafs existen importantes corrientes, en donde se han 
instalado puertos en la desembocadura de algunos rios: Pánuco, Coatzacoalcos, y Balsas. Sin 
embargo, muchos de ellos son rios jóvenes cuyos caudales contienen numerosos rápidos que 
hacen casi imposible el tránsito de los buques mercantes a través de su cauce. 

90 Loe. Cit. 

91~.179 
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3.1.2. Por sus Instalaciones y servicios ('unción): comerciales, industriales, 
pesqueros y turísticos. 

Atendiendo a las instalaciones y servicios y de acuerdo a su función Jos puertos y terminales 
marltimas, se clasifican en: comerciales (con terminales petroleras. mineraferas y graneleras), 
industriales. pesqueros. y turísticos. 

"As/ por ejemplo. mientras que el puerto comercial procura reducir el tiempo de estad/a de 
los buques por medio de agilizar las maniobras. carga y descarga; el puerto turfstico busca 
mantener el mayor tiempo posible una flota de buques de recreo dentro del puerto para fomentar ta 
actividad turlstica y la utilización de otros servicios de tipo diferente al portuario. Asimismo vernos 
que et puerto industrial forma parte integral del sistema operativo de una empresa como medio 
para costos de distribución, en tanto que en un puerto rnilitar el aspecto económico de construcción 
y mantenimiento as! como los costos de operación pierden completamente su importancia, ya que 

el puerto se justifica únicamente por su utilidad como parle de una estrategia militar o polftica ". 92 

FIGURA No. 1 O 

VISTA AÉREA DEL PUERTO DE COATZACOALCOS, VER. 

En México, como en muchos paises del mundo, en los puertos se llevan a cabo por lo 
general más de dos actividades, como las comerciales interactuando con las pesqueras, y 
turísticas pues por lo general cuentan con terminales marítimas de este tipo. Y es precisamente 
una de estas actividades la que Je da al puerto en cuestión su caracterfstlca determinante. de ahl 
que se diga que en México los puertos son de propósitos múltiples. 

3.1.2.1. Puertos comerciales. 

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

92 Francisco oa-..;ra Redondo. Op ctt:. p.52 
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cualquier parte de la República 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 
mercancías desde el buque al transporte terrestre y viceversa, cumpliendo tres condiciones, el 
menor costo de operación. la mayor rapidez y las mínimas pérdidas por averla. 

"El puerto comercia/ es, entre los demés tipos de puertos, el que presenta una mayor 
complejidad en su administración debido a que en él incurre un mayor número de áreas de 

actividad que hay que manejar". 93 Entre las que se encuentran el área financiera; la estadlstica; la 
de prestación de servicios (área operativa); mantenimiento y conservación del puerto, entre otras. 

El tipo de mercancías que se mueven en un puerto comercial es de las más 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 clasificación de 
los puertos es posible llevarla a coincidir con los productos que se manejan por los mismos y tener 
tantas clases de puertos especificas 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 Mazatlán, Sin., Manzanillo, Col .• Lázaro 
Cárdenas, 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 están integrados por una o varias terminales marftimas para mover 
petróleo, minerales y graneles. 

Puef1o• eetro/,,,..,s. 

Son aquellos que reciben o envfan crudos o derivados para que sean transformados o 
distribuidos en su zona de Influencia como por ejemplo ciudad Madero, Tamps .. Tuxpan. Ver. y 
Salina Cruz, Oax. De este último se distribuyen derivados del petróleo a los puertos del Pacifico 
donde existen instalaciones especializadas de recepción y almacenamiento. como en Mazatlán. 
Sin .• y Guaymas, Son. 

Los puertos que tienen terminales petroleras son: Rosarito. s:c.. Punta Prieta, B.C.S .. 
Guaymas, Son., Topolobampo y Mazatlán, Sin., Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas, Mich., 
Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax., Ciudad Madero, Tamps, Tuxpan, Veracruz, Pajaritos, 
Nanchltal, Minatitlán, Rabón 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 (perforación, 
producción, enlace. etc.) y 5 boyas para carga de buques tanque. 

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 tt2iQ. p.40 

Q-1 Pucrto'i Mexicanos., lnfonnación gncral. Sccn:taria de Comunicaciof1e!i y Transportes .. M~xicu. octubre: 1992 (inédito) 
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En el puerto de Tampico, en el estado de Tamaullpas se mueven importantes volúmenes de 
zinc y manganeso, y en Coatzacoalcos, Veracruz existen instalaciones mecanizadas a través de 
las cuales se mueve azufre a granel y liquido. 

Puerto• granelero& 

Son aquellos cuya actividad fundamental es el manejo de productos granulares y agrlcolas, 
cuentan con instalaciones tanto para el almacenamiento como para el manejo de granos como en 
San Cartos, B.C.S., Guaymas, Son., y Veracruz, Ver., son totalmente mecanizados de modo que 
penniten 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 volúmenes de materias primas. 
insumos o sus productos manufacturados. 

En México se proyectaron 4 puertos industriales situados en puntos estratégicos del pals: 
Lázaro Cárdenas, Mich., Salina Cruz, Oax., en el Océano Pacifico y Altamira, Tamps. y Laguna 
del Ostión, Ver., en el Golfo de México. 

De los cuales el más desarrollado es el puerto de Lázaro Cárdenas ubicado en la Cuenca 
del Pacifico y del cual depende la siderurgia como actividad más relevante. En proyecto se 
encuentra aún Laguna del Ostión, Ver. ya que únicamente se inició la preparación del sitio, pero 
nunca se construyó. 

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 Petlasco, y Yavaros, Son., Topolobampo, La Reforma, y Mazatlán, 
Sin., San Bias, y Cruz de Huanacaxtle, Nay., Manzanillo, Col., Zihuatanejo, Vicente Guerrero, y 
Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax., Puerto Madero, Chis., El Mezquital, La Pesca, y Tampico, 
Tamps., Tamiahua, Tuxpan, Tecolutla, Veracruz, y Alvarado, Ver.. Frontera, Tab., Ciudad del 
Carmen, Lerma, Celestún, Yukalpetén. Telchac, Dzilam de Bravo, San Felipe, Ria Lagartos, El 
Cuyo, y Telchac, Yuc .. Isla Mujeres, Puerto Juárez, y Puerto Morelos, Q.R.95 

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

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

9 5 Pucnos McJticanos.. lnfonnac1ón Genern.1 Secn:tada de Cnmunicacio~ y Transpone::">. MCllf.ico. oct_ 1992 
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Fondeport actualmente está en proceso de desincorporación, sin embargo, aún es un 
organismo promotor, cuya función es coadyuvar a la rápida Instalación de Industrias o Complejos 
Turlsticos en sus desarrollos, los cuáles son de tres tipos: 

a) Puertos Industriales.- Proyectados para la Instalación de la macroindustria, asi como a la 
pequena y mediana empresa: Altamira, Tamps. y Lázaro Cárdenas, Mlch. 

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

El Sauzal y San Felipe, B. C. 
Pichilingue, B. C. S. 
Puerto Penasco, Rodolfo Sánchez Taboada y Yavaros, Son. 
Alfredo V. Bonfil, Sin. 
San Bias, Nay. 
Constituyente Francisco Ramirez Villarreal, Sin. 
Francisco l. Madero, Chiapas. 
La Pesca, Tamps. 
Tuxpan, Ver. 
Laguna Azul y Lerrna, Camp. 
Yukalpetén, Yuc. 

c) Marinas.- Para el desarrollo náutico turistico, ubicadas en: 

Ensenada y San Felipe, B. C. 
Mazatlán, Sin. 
Puerto Vallarta, Jal. 
Isla Mujeres, O. R. 

3.1.2.4. Puertos turísticos. 

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

Los puertos turfsticos que cuentan con marinas turfsticas son: Ensenada. B. C., Cabo San 
Lucas, Santa Resalla, San Carlos, y La Paz, B. C. s .. Mazatlán, Sin .. Nuevo Vallarta y Puerto 
Vallarta, Jal., Manzanillo, Col., Zihuatanejo y Acapulco, Gro., Veracruz, Ver. Chetumal, Camp., 
Progreso, Yuc., Cancún, Isla Mujeres y Cozumel O. R. 

En este tipo de puertos se deberá planear el establecimiento de instalaciones adecuadas 
para la recepción y atención de los grandes buques turlsticos, mismos que cuentan con todas las 
cornoc:Udades para realizar largas travesias recreativas: representan un renglón importante en la 
economla de los puertos turlsticos, ya que regularmente establecen itinerarios fijos para tocar 
puertos que ofrezcan atractivos para los visitantes y facilidades para arribar a ellos asl como para 
embarcar y desembarcar pasajeros. 

Es importante mencionar que a las costas mexicanas arriban gran número de cruceros 
provenientes de puertos estadounidenses. tales como Miami, Tampa. Saint Petersburg, New 
Orléans, San Francisco y San Diego; además provienen de puertos localizados en diversas islas 
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del Caribe. Algunas lineas navieras dedicadas al turismo han establecido itinerarios fijos para tocar 
puertos nacionales entre los que pueden mencionarse especialmente a Mazatlán, Sin., Puerto 
Vallarta, Jal. y Acapulco, Gro. El arribo de estos buques con su consecuente anuencia de turismo, 
representa una importante fuente de captación 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., Mazatlán, Sin., Puerto Vallarta, Jal., 
Manzanillo, Col., lxtapa-Zihuatanejo, Gro. y Acapulco, Gro. en el Pacifico. Cozumel y Cancún en 
O. R., siendo Puerto Vallarta, Jal. y Acapulco. Gro. puertos terminales para algunas empresas 
navieras. 

Además de estos puertos, algunas empresas navieras incluyen dentro de sus itinerarios 
otros sitios donde arriban sus embarcaciones, que son: Isla Cedros, a.c .. Bahía Magdalena, Isla 
del Espíritu Santo, La Paz, Isla Santa Catalina, Isla San Pedro Mártir y Bahía de los Ángeles en 
B.C.S., San Bias, Nay .• y Puerto Escondido. Oax. en el Pacifico, y Playa del Carmen, a. R., en el 
Mar de las Antillas. 

"En la mayorfa ele los lugares donde arriban cruceros turfstieos de altura, la infraestructura 
portuaria existente no permite que las embarcaciones atraquen en un muelle. ocasionando que los 
pasajeros y tripulantes que desean visitar el lugar, lleguen a tierra a través de pequeñas 
embarcaciones (tenclers), propiedad de /os cruceros". 96 

3. 'f.3. Por su Navegación: Puertos de a/tu,. y de cabotaJe. 

Se refiere a los que reciben embarcaciones de gran calado (30 - 50 pies) que navegan en 
aguas internacionales y mantienen un movimiento e intercambio de mercancías que lfegan o se 
envían a diferentes naciones. Es el enlace con el comercio exterior. Tiene la particularidad de 
recibir grandes embarcaciones para trasladar grandes volúmenes de carga. de un continente a 
otro, por lo que los puertos deben de tener una profundidad de 1 O - 15 metros. 

Los puertos de altura tienen importancia en Ja esfera mundial. ya que constituyen centros de 
convergencia de cargamentos y buques provenientes de todo el mundo. En México, sobresalen los 
puertos de: Ensenada, B.C., Guaymas, Son., Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas. Mich., Acapulco, 
Gro .. Tampico, Tamps., Veracruz, Ver., y Coatzacoalcos, Ver. Es importante señalar el impacto 
económico que la existencia de este tipo de puertos produce en la actividad económica del pals. 
Estos puertos soportan la mayor parte del tráfico marltimo internacional. 

~· ft c11b9tlli•-

Cabotaje es Ja navegación costera o tráfico de puerto a puerto, por las inmediaciones de las 
costas y tomando por gula principal los puntos conocidos por éstas. Puertos de cabotaje, son los 
que albergan a las embarcaciones que navegan en aguas nacionales, sobre un mismo litoral y 
embarcan o reciben mercancfas provenientes de otras zonas y puertos del paf s. 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 navegación intermedia, entre la de cabotaje y la de altura, 
cuando las embarcaciones se trasladas de un litoral a otro. En México serla del Golfo de México 

96 Secrel:_,a de Cornunk:aciones y Transportes Programa de des•rono de la inffm!IStructura turfstlca portuaria de 
~. MéJóco, Dirección Genera! de Obras Marftimas, 1986. p.49 
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al 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 trasladar mercancias de un lugar a otro. 

Los puertos de cabotaje son considerados de importancia nacional, debido a la gran 
extenSión de su área de influencia, que de alguna forma Influyen en todo el territorio, debido a la 
estructura de sus éreas de produc::clón (agropecuaria, lndustñal, mineral o comercial) muchos de 
los cuales han tenido y seguido una trayectoria histórica, corno los puertos de: Santa Rosalia, 
B.C.S., ToPOlobampo, Sin., Frontera, Tab., Ciudad del carmen, Camp., campeche, camp. Puerto 
Morelos y Cozumet, O.R. 

También se da el caso de puertos cuya relativa pro:l<imidad a otro puerto mucho más 
importante merme su tráfico, aunque puede ser que se haya construido como complemento de 
aquél, tal es el caso del puerto de Altamira, Tamps. que se construyó para nivelar el trafico del 
puerto de Tampico, Tamps., siendo éste último de más trascendencia histórica que Altamira por 
ejemplo. 

Inclusive. hay factores de orden natural que contribuyen a limitar o reducir la importancia de 
un puerto, como las caracteristicas climáticas o meteorológicas, el influjo de las corrientes marinas 
o los constantes azolvamientos que sufre el canal de navegación, lo que ocasiona que el puerto se 
vea menos visitado. Tal es el caso de Puerto Madero, en Chiapas. 

3.2. Antecedent- de clasificaciones de puertos en México. 

Si tomarnos en cuenta que los puertos nacen corno una necesidad en el transporte, y que 
actualmente la parte más importante del tráfico es el comercio exterior, con todas sus 
implicaciones económicas, se determinará a primera vista que es necesario partir de una base 
común. 

En virtud de lo anterior, a partir del ano 1993, con la promulgación de la Ley de Puertos, en 
su articulo 9", la Secretaria de Comunicaciones y Transportes establece una clasificacl6n 
contemporánea de los puertos y terminales del pafs, a los cuales identifica conforme a su 
navegación e instalaciones y servicios, pues antes de esa fecha cada dependencia manejaba su 
propio criterio, aunque muchas veces éstos más que ser enfoques diferentes. son 
complementarios entre si, como se verá más adelante. 

En apariencia, establecer una Tipologia portuaria con base en los critenos de clasificación 
pareciera sencilla, y tal vez lo sea, pero si a éstos sumamos una serle de variables y las 
Interrelacionarnos entre si, saltarán a la vista las diferencias y similitudes entre los puertos y el 
anéllsls se complica, máxime que en México los puertos son de propósitos múltiples. 

El ant~nte més remoto de clasificaciones de puertos en nuestro pals, se remonta al año 
de 1837 cuando el gobierno federal decretó qué puertos quedaban abiertos para el comercio 
extranje«> y cuales para el de cabotaje. Asimismo se determinó ta clasificación de Aduanas 
Marltimas y Fronterizas" 97, la cual imperó durante todo el periodo Colonial por el pago de 
impuestos que obtenian para la Corona Espallola. 

Para el comercio extranjero, en el Golfo 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 del Pacifico los puertos de: Acapulco, Gro., San Bias, Nay., 
Guaymas, Son. y Monterrey, en California, este último en actual territorio americano. 

97 ~ión Nacional Cocsdinadora de Puertoe. La Reforma Portuwia ... 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, O.R., Isla del Cannen, Camp., Tonalá, Coatzacoalcos, 
Alvarado, Tecolutla, Santecomapan, y Tuxpan, Ver.: Soto la Marina, Tamps., en el Pacifico: 
Puerto Escondido y Huatulco, Oax., Manzanillo, Col .• Natividad, Mazatlán y Altata, Sin .• Cabo San 
Lucas. La Paz y Loreto, B.C.S., San Diego y San Francisco, California, en actual territorio 
americano. 

De los puertos anterionnente mencionados, 1 O de ellos han permanecido activos de manera 
inintenumplda a través de 159 allos de haberse publicado dicho Decreto, y en los cuales aún se 
realizan actividades marltimas y comerciales de importancia. tanto a nivel nacional como 
internacional, mismos que a continuación se mencionan: Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver .• 
campeche, Csmp. Acapulco, Gro .. Manzanillo, Col., Mazatlán, Sin .• Guaymas, Son., y Cabo San 
Lucas y La Paz, B.C.S. (observar mapa No.8 del anexo "B"). 

3.2.1. Sec,.tarfa de Marina. 

Desde el allo de 1930, esta entidad pública federal fue la encargada de habilitar toda clase 
de puertos, asi como designar su ubicación y realizar las obras marltimas y portuarias 
correspondientes. Estas actividades se desarrollaron a . través del Departamento de Obras 
Marltlrnas.98 

A partir del 1º de enero de 1977 a la fecha, esta actividad le compete a la Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes, y a la Secretarla de Marina el organizar la Armada de México, la 
policla marltirna, programar y ejecutar trabajos de investigación oceanográfica en aguas de 
jurisdicción federal. 

Para fines de nuestra tipologia nos interesa porque el 31 de mayo de 1974, la Secretarla de 
Marina publicó en el Diario Oficial de la Federación, el Decreto por el que se determinan los 
puertos que tienen el carácter de habilitados para el tráfico marltimo, donde se incluye la primera 
clasificación de puertos de carácter oficial del México contemporáneo, (observar cuadro No. 4). 

En dicho documento, se clasifica a los puertos de acuerdo a su ubicación geográfica y a su 
tráfico 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 geográficas de latitud y longitud para cada uno de los puertos a que hace 
mención. 

Desde el punto de vista del tráfico marítimo, se dividen en: puertos de altura, de cabotaje, 
mixto, de pesca, turlstico y tráfico especifico, conforme a la siguiente clasificación: 

a). Los autorizados para tráfico marltimo de altura, mixto de cabotaje y pesca . 
b). Los habilitados para tráfico de cabotaje y pesca. 
c). Únicamente para servicios de transbordador y embarcaciones de recreo en navegación 

de altura y cabotaje. asi como de pesca, en tráfico de cabotaje. 
d). Lugares habilitados para tráficos especlficos. 

98 Pa&teriormente fue eleva:k> a la categorla de Dirección General de Obras Marflimas, adscrita a la Sectetar1a de 
Cornunicacic:ne& y Transportes. hasta la creaciOn de la DirecciOn General de Operación y De&arTcllo Portuario, ta 
cuail -.taba encargada del mantenimiento menor rutinario de las instalaciCW'IEIS y de sus operaciones portuaritE, hasta 
que .,,....,_ Dependencias fueron incorporadas al extinto Puertos Mexicalc::I&, actualmente Dirección General de 

Pu.ta& y Msina Mercante de ta Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 
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En el cuadro No. 4, se enllstan los puertos y las actividades destinadas a cada una de ellos, 
y en el mapa No. 8 del anexo "B" se puede observar la ubicación geográfica de algunos de ellos. 

Hasta ese momento, en el litoral del Océano Pacifico se concentró el mayor número de 
puertos habilitados para el tráfico marltlmo y en menor medida los del Golfo de México y Mar de 
las Antillas, situación que actualmente es a la inversa, básicamente debido a la proliferación de 
puertos petroleros en la sonda de Campeche. 

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

Las instalaciones aún siguen manejadas por las Capitanlas de puerto y por las 
Superintendencias de operación portuaria, ambas adscritas a la Coordinación General de Puertos 
y Marina Mercante de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes. 

Dicha clasificación es importante porque es la primera entidad de la administración pública 
federal del México contemporáneo que reúne en un solo ordenamiento las disposiciones que 
determinan los puertos habilitados y los tráficos autorizados en los mismos, aunque actualmente 
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 tráfico interior y fluvial. 

Resalta el hecho de que en diversos casos las dimensiones de los puertos se han 
modificado, asl como las condiciones topohidrográficas de sus canales de navegación, 
fondeaderos y dársenas. Por tal motivo es necesario precisar los nuevos limites de puertos y 
adecuar los establecidos a las circunstancias flsicas y a los adelantos de la técnica en la operación 
de los buques. 

Inclusive, aunque ha habido cambios de los encargados de la administración de los puertos, 
se ha ido respetando la clasificación inicial de la Secretarla 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 desarrollo económico del pals, y una base para aprovechar el potencial 
maritimo y promover el comercio exterior al transporte maritirno que usa el puerto. 

3. 2. 2. Secl'Wt•rl• de Comunicaciones y Transportes. 

En México, el gobierno federal en el año 1958, le transfirió a la Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes, lo relativo a la autorización de tarifas que hasta entonces eran 
competencia de la Secretarla de Marina, no obstante la realización de las obras marltimas y 
portuarias continuaron a su cargo hasta el 1° de enero de 1977, ya que entra en vigor la Nueva 
Ley Orgánica de la Administración Pública Federal, publicado en el D. F. el 29 de diciembre de 
1976, a través de la cual los asuntos relacionados con la administración de la Marina Mercante 
Nacional, comunicaciones y transportes por agua, construcción y conservación de puertos, 
setlalamiento marltimo y administración y operación de puertos, actividades que hasta hoy dla 
están a cargo de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante de la S. C. T. misma que 
actualmente es de su competencia el desempeno de las pollticas y programas para el desarrollo 
del sistema portuario nacional. 

En lo referente a Infraestructura, se conjunta la construcción de la obra marltima, el dragado 
y el setlalamiento; el área de operación 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, 
asl como las comunicaciones y transportes por agua. y la Dirección General de puertos a través de 
las Administraciones Portuarias Integrales (APIS), son las encargadas de administrar las 
Instalaciones portuarias de uso público, fijar las nonnas de operación de las Instalaciones 
portuarias privadas. aplicar sistemas de operación adecuados a las caracterlsticas de cada uno de 
los puertos. controlar el tréfico marítimo y el uso de Instalaciones, entre otros. 

Asimismo, la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, deberá proponer la habilitación 
de puertos y de terminales de uso público fuera de los mismos; asl como autorizar para 
navegación de altura terminales de uso particular y marinas que no fonnen parte de algún puerto; 
promover la coordinación entre los distintos modos de transporte que concurren a los puertos; dar 
mantenimiento a la infraestructura de uso común a los puertos que no hayan sido concesionados, 
de ahf que se hable de privatización de puertos. 

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

a) Construir obras maritimas y de dragado en lagunas, litorales, playas, esteros y bahfas que 
no est6n sujetos a concesión; autorizar los programas maestros de desarrollo portuario y sus 
modificaciones substanciales para los puertos concesionados a las administraciones portuarias 
integrales. 

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

c) Integrar la información estadlstica del movimiento y operación portuarios y llevar el 
catastro de las obras e instalaciones portuarias. 

d) Participar en Organismos Internacionales e intervenir en las negociaciones de convenios 
.ylo tratados que celebre México con otros paises en materia de puertos. 

e) Proniover. organizar y regular la marina mercante mexicana. así como las 
comunicaciones y transporte por agua. 

f) Integrar la Información estadística de la flota mercante, el transporte y los accidentes en 
aguas mexicanas entre otras. 

Para fines de la tlpologla portuaria, de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes 
tornarnos cinco fuentes de informac:ión respecto a lo que a clasificaciones se refiere. estas son: la 
Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, el Catálogo de Puertos Nacionales. el Catastro 
Portuario. las Estadfsticas de Movimiento Portuario Nacional de carga de y buques y el Atlas de la 
Infraestructura del Transporte en México. 

3.2.2.1 Conrlalón N•clon•I Coonlln•do,. d• Puertos. 

La Comisión Nacional Coordinadora de Puertos se creó el 20 de diciembre de 1970 durante 
el gobierno del Presidente Luis Echeverrfa Alvarez. con el objeto de coordinar en los puertos 
marftimoa y fluviales 1- actividades y servicios marltlmos y portuarios; los medios de transporte 
que operen en ellos, -¡ corno los servicios principales, auxiliares y conexos de las vlas generales 
de comunicación para su eficiente operación y funcionamiento. 
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Este Organismo estaba constituido por representantes del Gobierno Federal, usuarios y 
trabajadores, a fin de optimizar la utilización de las terminales marltimas y la adecuada 
coordinación con los sistemas de transporte ferroviario y carretero. Asimismo se hacía énfasis en 
la capacitación técnica y administrativa' del personal, la elaboración de estudios tendientes a 
mejorar la operación portuaria y en la aplicación de normas de seguridad y prevención de 
accidentes. 

CUADRONo.4 

HABILITACIÓN DE PUERTOS DE LA SECRETARIA DE MARINA 

TIPO DE TRAFICO 

LITORAL ALTURA, MIXTO, CABOTAJE Y SERVICIOS DE LUGARES 
CABOTAJE Y PESCA PESCA TRANSBORDADOR Y HABILITADOS 

EMBARCACIÓN DE PARA 
RECREO, EN TRÁFICOS 

NAVEGACIÓN DE ESPECÍFICOS 
AL TURA Y CABOTAJE, 

ASI COMO DE PESCA EN 
TRAFICO DE CABOTAJE. 

Tampk:.o, Tan'lpS. Tecolutla, Ver. 
Twpan,Ver. Náutla. Ve<. Puerto Morelos, Q. R. Yukalpetén, Yuc. 
v~.ver. Alvarado, Ver-. Puerto Juá.rez. a. R. 
Coetzac"'flk:os, Ver. Tfacotalpan, Ver. Banco Playa, Q. R. Se destina para ef 
Minatittán, Ver. Villahennosa, trtlf'rco rnarltimo de 

GOLFO DE Frontera, Tab. Tab. attura y cabOta¡e solo 
MÉXICO Y Cd. Del Cmrren. Camp. Champotón, en cuanto a las 

MAR DELAS Cami-lle. Camp. Camp. ac:trvidades conexas 
ANTILLAS Progreso, Yuc. Celestún, Yuc. de la pesca. turfstica 

Isla Mujeres, O. R. Las Coloradas. Y deportiva. 
Isla Cozl.#l"lel, Q. R. Yuc. 
Chelumal. Q. R. 

Ensenada, B. C. San José Del Puerto Escondido, B. c. Venustiano 
Isla Cedros, B. c. Cabo, B. C. Cabo San Lucas. B. C. carranza. e.e 
SanC-.B.C. San Fehpe, B. C. El Chaparrito. B C. 

OCÉANO 
la Paz, B. C. Santa Clara, B. C. Pichilingue. B. c. s. 
S-.ta. Rc:aalla, B. C. S Yavcwos. Son. 

PACIFICO Puerto Peftasco, Son. Mata, Sin. Venustiano Carranza 
Guaymas, Son. Escuinapa, Sin. y El Chapanito. se 
Topok:lbanpo, Sin. San Bias, Nay. destinaron 
Mazd:lctln, Sin. Zihuaanejo. Gro. únicamente para 
Puerto Vala.ta. jal_ P.-toAngel. tráfico de cabotafe y 
Manzmiillo, Cof. Oax. de na\ol9gaci6n 
LAzaro C*denas. M;ch. interior. 
Acapulco, Gro. 
Salina Cruz, Oax.. Pichilingue. la 
Puerto Madero, Chis. terminal de 

transbordadores se 
habilita solamente 
para dichos servicios 
en trafico de altura y 
cabola!e. 

Fuente: Secretafa de Mm'ina, Habilitación de Puertos México. en: Dlaio Oficial de la Federación def 31 de mayo de 1974. 
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Durante el sexenio de Miguel de La Madrid, la Secretarla de Comunicaciones y Transportes 
fusionó a la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos con la Coordinadora General del 
Programa de Puertos Industriales; el Servicio Multlmodal Translstmlco (SEMUL TRA)99; el 
Fideicomiso para Equipamiento Portuario (FIDEMAPJ100; y se le facultó para llevar a cabo la 
administración corporativa, vinculación. asesoramiento y supervisión por parte del sector marltimo 
portuario de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes en las Empresas de Servicios 
Portuarios101, que son entidades paraestatales que proporcionan las maniobras de servicio 
público a las mercanclas en los principales puertos federales. 

Los puertos a los que se abocaba dicha Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, eran 
12; en el litoral del Océano Pacifico se encontraban Ensenada, B. C., Guaymas, Son., Mazatlán, 
Sin., Manzanillo, Col.. Lázaro Cárdenas, 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 1 se mencionan los servicios con que cuentan los puertos que 
estaban a cargo de la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos. 

3.2.2.2. Catálogo de Puenos Nacionales. 

El catálogo de puertos nacionales muestra un registro de los puertos con que cuenta nuestro 
pals. Elaborado por la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, en 1986 a través de la 
Dirección General de Operación y Desarrollo Portuario, retoma los datos proporcionados por otros 
criterios de clasificación. entre los que se encuentran: por entidades federativas, por ubicación 
geográfica, por tipo de tráfico y por actividad o función. 

Es una clasificación de puertos que van desde los que tienen terminales de altura 
(importación - exportación), hasta los puertos de abrigo y atracaderos de lanchas. Conforme al 
criterio utilizado en dicha definiclón102, se considera "puerto" a Guaymas, Son., al Igual que a la 
presa de Infiernillo, o el Lago de Pátzcuaro, ambos en Michoacán. 

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 los 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, litoral, 
municipio, localidad, nombre del puerto, latitud, longitud. ubicación geográfica, y tipo de tráfico y 
actividad. 

a) Clave del puerto. Está representada por una cifra formada por cinco dlgitos, donde los 
dos primeros representan la entidad federativa en que se encuentra éste; los siguientes 
corresponden a la numeración progresiva de puertos dentro del estado y el último 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 SEMUL TRA. Coordinar el transporte multimodal de mere.anclas que, en tránsito interoceánico, amben a los 
puertas de CofMZ.,.oalcos o de Salina Cruz. 
100 FIDEMAP. Coordinar actividades en adquisición, "8r'lta y funcionamiento de equipo portuario para empresas de 
Servicim Pcxtumicm. 
101 Empres.a& de Servicios Portuarios.- Entk:lades paraestalales que proporcionan las maniobras de Servicio PUblico 
a 1- mercancias en las pfincipaies puertos federafe&. 
I02 Ver definición del Catálogo de puertos nacionales del capítulo 1 de esta investigación. 
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b) Utoral. Nos permite saber si un puerto está ubicado en el Océano Pacifico. en el Golfo de 
México, en el Mar caribe, o si se trata de un puerto interior, conviene setlalar que el Mar caribe no 
toca costas mexicanas, no asl el Mar de las Antillas. 

c) Clave del municipio y localidad. Por medio de la cual nos permite identificar a qué 
municipio y localidad CCJrTeSpOnde el puerto. Sin embargo, la información a este respecto está 
incompleta para la mayor parte de los puertos. 

d) Nombre del puerto. Dentro del catálogo, los nombres de los puertos del pals se 
enc:tMntran enlistados de acuerdo a la entidad fedef"ativa a la que conesponde, mismas que a su 
vez estén di~ en orden alfabético. Conviene setlalar que hay puertos que tienen el mismo 
nombre. pero que corresponden a entidades federativas diferentes, como el Puerto de San Felipe, 
en el estado de Baja California, y el Puerto de San Felipe en el estado de Yucatán. 

e) Latitud y longitud. Se indican las coordenadas geográficas de cada uno de los puertos, 
con las cuales se puede determinar su situación geográfica. 

f) Ubicación geográfica. Nos set\ala si un puerto es rnarltirno, nuvial o interior, y si está 
asentado en un estero, isla, rlo, lago o presa, conforme a la siguiente clasificación: 

Maritimo { 

Fluvial { 

Interior { 

MAR A en una costa 
MAR B en un estero maritimo 
MAR e en una isla 
FLU A en las márgenes de un rio 
FLU B en un estero fluvial 
INT A en las márgenes de un lago o 

laguna 
INT B en las márgenes de un canal 

(canal intracostero) 
INT C en la orilla de una presa 

Dicha clasificación fue modificada por Carrascal 103 para aplicarla en su tipologla portuaria. 

g) Tipo de trárico. Se identifican los tipos de tráfico que se realizan en cada uno de los 
puertos, bien sea en movimiento de altura (exportación-importación), si es intemacional, y 
cabotaje si es movimiento nacional. No obstante, la importancia de esta caracterlstica, los datos 
se encuentran incompletos.93 (Ver definición de puertos del Catálogo de Puertos Nacionales del 
capitulo uno de esta investigación). 

h) Tipo de actividad o función. Se especifica la función que se desarrolla en cada puerto: 
pesquera, turlstica, militar, industrial y comercial. 

Debido a que en la mayorfa de los puertos mexicanos se realizan varias funciones, con 
objeto de resaltar el tipo de actividad predominante, esta asignada una calificación (del 1 al 5) en 
orden jerárquico. a la actividad principal le corresponderá el número 1, a la secundaria, el número 
2 y asl sucesivamente hasta el 5. 

103 Eurosia Carrascal, On. Cit. TitJOlogia 
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De esta clasificación, se determina que existen puertos en donde se llevan a cabo dos o 
más actividades y otros donde se desarrolla una única función. 

Finalmente hace referencia a las dependencias oficiales encargadas de atender los asuntos 
administrativos y/o técnicos de los puertos; o bien relacionados con aquel, como son las 
Direcciones Generales de Dragado. Marina Mercante, Operación y Desarrollo Portuario y la 
Comisión Nacional Coordi~ de Puertos, mismas que se reestructuraron y actualmente 
forman parte de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante, de la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes. 

A su vez, este organismo públl= descentralizado, para poder desarrollar sus funciones, 
cuenta con oficinas localizadas en los propios puertos encargadas de resolver los asuntos de su 
competencia, como la Capitanla de Puerto, con su Delegación, asl como la administración 
Portuaria Integral en cada puerto, (APIS). 

Además, el catálogo incluye un cuadro sinóptico que resume numéricamente los datos 
expuestos anteriormente, consistentes en el total de puertos con que cuenta cada entidad 
federativa; de éstos, cuántos son de altura. de cabotaje, y en cuántos se realizan actividades 
comerciales, pesqueras, turistlcas, industriales y militares. Aunque en algunos rangos el catálogo 
se encuentra con los datos incompletos, la utilidad del mismo nos pennite conocer algunas 
caracterlstlcas de los puertos. 

Para fines de la tipologla nos interesa analizar dicho catálogo por la gran cantidad y 
variedad de puertos que maneja, sobre todo si considerarnos que contempla a los atracaderos en 
las presas, si bien ello escapa a los fines que persigue el presente trabajo de investigación, estos 
datos ~ representar una herramienta muy útil para otros estudios. 

Dentro del catálogo de puertos nacionales, los puertos se encuentran agrupados por 
entidades federativas. mismas que a su vez se encuentran dispuestas en orden alfabético. lo que 
facilita su consulta y manejo. La gran mayorla de los puertos que Integran dicho catálogo son 
aquellos que tienen actividades pesqueras, sin embargo, para fines de nuestra tipologla portuaria 
éstos se mencionan solo como referencia aunque no se integrarán a ella, y porque de los puertos 
comerciales algunos también tienen terminales pesqueras, (observar cuadro No. 5). 

CUADRO No. 5. 

CATÁLOGO DE PUERTOS NACIONALES 

ENTIDADES FEDERATIVAS NOMBRES DE LOS PUERTOS 

BAJA CALIFORNIA El Sauzal. San Luis Gonzéga, Bahfa de los Angeles. Puertecitos, Punta Banda. 
E~. San Ouintin, Cedros, San Felipe, Santo Tomás. Rosanto, Punta China. 
Morro Redondo, Isla S... Evaristo Isla San JO&é, Isla Guadalupe. 

BA.JA CALIFORNIA SUR Sm1 lgna:io. Tortugm, Cc:Jyiate, San Just de la Costa, San Carlos. Boca de la Soledad, 
Pusto Cortés. Todas k:J8 Santos, Cabo S... Lucm, San José del Cabo. La Paz. 
Ptchihngue, Puerto Escc.-.c:bdo. Loreto, Smlta Roaalia, Venustimlo CarTill'lUI. Magdalena, 
Mu'8gé". S.. Mareos, El Chapar'fito, Isla carmen, Punta Prieta, Puerto Alca.ras. Isla 
""'8rgwita, Puerto LOpez Mataos. Puerto unoa, Punta Palmillas, Puerto Balandra. El 
....,,,..._ e Isla N•Niidmd. 

CAMPECHE PalizlEa. Isla AguCa, e-... ~. Ceybaplaya. Ciudad -c...,,._,, 
ChmnpalOn. Lenna. S.-i Julian, Santa Gertn.Jdts, Villa Ms::lero. Puerto Real, Isla Arcas, 
Isla~ Isla Tri...._uk:J& V z.::sal. 
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Manzanillo, San Pedrito, Las Hadas, Isla Socorro e Isla Clarión. 

Puerto Ma*wo, Beca del Cielo, Paredón. Puerto Arista, Salto de Agua. 

Presa la Boquilla. 

Laguna de Coyuca, Acapulco, Laguna Negra, Laguna Tres Palos, Petacak:o. 
Zih" _ __. ... , Puerto u-..ué&, hd:---"". Chacahua v Puerto Esconc:Hdo. 

Puerto Vala.ta. 9-ra de Navidad. Chapala, Yelapa, Chamela, Melaque, Tenacatita. 
Teccsnatea. Aiiik:. 

vane de Bravo. 

Lézaro Cá'denas, P41zcuaro. lnf'temillo, Carnécuaro, Tangancfcuaro, La Presa, Playa 
Azul v~de"'~. 

Tequesquitengo. Jojutla. 

San Francisco, Sayulita, Punta Mita, Lo de Marco&, Bahla Bmlderas, Los Corchos, San 
Bias, Mmccaftitán de Uribe, Chacala, La Cruz de Huanacaxtle, Puefto Balleto, NU8"J'O 
ValLarta. Matanchen. 
Presa Rodrigo G6mez. 

Puerto Escondk:So, Puerto Angel, Salina Cruz, La Pastoria, Laguna Superior, Tuxtepec, 
Temazcal. 
Valsequillo. 

Laguna de Macax, Isla Mujeres. Puerto .Jt.áez, Puerto Morelo&, Playa del Carmen, San 

Miguel de Cozurnel, Banco Playa. Chetumal, Holbox. Cancún, Xcalak. Punta Sam 
Chiauila Punta AUen. 

Ciudad V•les. 

Estero del Soébafo. Topolobampo, Altata, Mazal:lán, Escuínapa, La Refocma. Teacapa 

Bacc:x:hib9Tlpo, Hutvulai, Santa Clm'a, Puerto Pet\asco, Guaymas, Vavaros, Kino, 

AglabéW'npo, San Carlos. Paraje Nuevo. Punta Lobos. Las Guasimas, El Desemboque, 
Puerto de la Libertm:j. 

Puerto Ceiba, Tenos§que. Sánchez Magallanes, Frontera. Villahermosa, Emiliano Zapata, 

El Bayo, Jonuta, San Pedro, P. Antonio de los Rlos, Chilapa, La Venta, Dos Bocas. 
Paralso v Chitt_._.,_ 

El Mezquital. Presa FalcOn. Presa VICel'lte Guerrero. Altarnira, La Pesca. Tampico, 
Presa Marte R. Górnez. Ciud-1 Madero Boca de Catan. 

Tamiahua, Pánuco, Cazones, GutiérTez Zamora, Tc:>nalá, Veracruz, Alvarado, 

Tlacotalpan, Coaitzaooaleo&, Minatittan, Playa VICente, JesUs Carranza. Pajaritas. 
NéWlehital, Antón Uzardo. Boca del Rlo, Isla de Lobos, Cabo R~o. El Plan, Tenndepec, 
Tarnpachiche, Barra de Palmas, Laguna Verde, Barra de Cazones, Barra de Gal1ndo, 
A,...,. ......... _, Calernaco, T· ........ -. Ta::::olutlavN41Ut.la. 

Ozjlam de Brawc. Celestún, Sisal, Yukalpetén, Progreso, Telchac, Rlo Lagartos, Las 
~.El Cuyo, Chtcxulub, Yalcubul, Chelern, San Felipe, Isla Pérez. Chabihau, San 
Cns..'lto. 

Fuente: Secnllart• de Cmnunicmcionas y Trwportes, C•Mogo de Pl...-tcm Nacionale&, México, 1986, inédrto. 
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3.2.2.3. C•t•stl'O Portuario. 

Es un censo nacional de las instalaciones portuarias existentes a lo largo de los litorales del 
pais, asimismo contiene información sobre un importante porcentaje de concesiones de las áreas 
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 publicación bianua1104 a través del cual se dan a conocer "las 
correcciones debidas a errores u omisiones. modificaciones por cambios parciales. hechos por los 
usuarios de ta información sobre instalaciones ya catastradas e innovaciones. en este rubro es en 
donde se presentan los mayores cambios debidos a: obras de reciente construcción; detección de 
instalaciones ya existentes y no catastradas; baja de instalaciones por destrucción debido a causas 
fortuitas; en puestos fuera de servicio de instalaciones en mal estado. ya sea por antigüedad o por 
falta de mantenimiento.·105 

La fonna de presentación 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 
distribución geográfica en las costas mexicanas. 

Este inventario contiene un total de 104 puertos. de los cuáles 46 están ubicados en el litoral 
del Océano Pacifico y 56 en el Golfo de México y Mar de las Antillas. 

La infonnación que contiene el catastro portuario es básicamente 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 
comtinicación, limite estatal e internacional para determinados estados. Se incluye una descripción 
general del estado con datos referentes a la situación geográfica (latitud y longitud), extensión 
territorial, limites, orografia e hidrografia. Se especifican los puertos y lugares con infraestructura 
de atraque, aunado a la (s) función (es) que lleva(n) a cabo en cada uno de ellos, tales como: 
pesquera, comercial, turfstica, militar e industrial. 

Asimismo también se sef'ialan las vfas de comunicación que ponen en contacto a los 
puertos con el resto del estado, e inclusive con los demás puertos a través de las carreteras, 
ferrocarril, aeropuertos y en algunos casos transbordadores, asl como los servicios con que cuenta 
(la terminal maritima o el estado) correo. telégrafo, radio, televisión y telecomunicaciones. Se 
proporcionan las condiciones físicas del puerto principal o representativo del estado, referente a 
los datos meteorológicos, altura sobre el nivel del mar, clima, precipitación pluvial y vientos 
dominantes. 

Finalmente, se indican datos sobre el movimiento portuario anual de carga en altura 
(importación - exportación) y cabotaje (entradas • salidas) de los principales puertos del estado. 
Los datos del movimiento portuario anual están expresados en toneladas y fueron tomados de las 
estadisticas de movimiento portuario de carga y buques, editado por la Dirección General de 
Puertos, hoy adscrita a la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante. de la Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes. 

104 Hasta el ano 1988 fue editado por la Direcci6n General de Obras Marltimas, en 1989 fue rempresa pof" Puertos 
Mmcicmloa, y act~ por la Coof'dinación Ger)eral de Puertos y Marina Mercante de la Secretaria de 
~yTrans-. 

105 Puerta. ~. Cataatro Portuario, México, Secretarla de Ccrnunicaciones y Transportes, p.1. 
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Después de estos antecedentes, se inicia la descripción de cada una de las instalaciones 
portuarias, esencia del catastro portuario y son: obras de protección, áreas de agua, senalamlento 
marltimo, obras de atraque y áreas de almacenamiento, mismas que se detallan para cada uno de 
los puertos. Con objeto de Ilustrar gráficamente dicha información, se incluye un croquis del puerto 
en el que se localiza la infraestructura marftima (rompeolas, escolleras, espigones. faros, balizas, 
canal de navegación, y dársenas) y terrestre (muelles, patios, cobertizos, bodegas, traza urbana: 
vialidades, aeropuerto, industrias instaladas), entre otros. 

Las instalaciones portuarias a que hace referencia el Catastro Portuan·o. se encuentran 
agrupadas de acuerdo a la función específica para la cual fueron construidas. ya que es necesario 
la realización de diferentes obras en los puertos como son: obras de protección. áreas de agua. 
señalamiento maritimo. obras de atraque, áreas de almacenamiento y reparaciones navales: (Ver 
capítulo 2 de esta investigación). 

Se ha compaginado este documento usando las claves que corresponden a cada puerto, 
localizadas en el extremo marginal izquierdo de cada página, los dos primeros dfgitos representan 
la entidad federativa en que se encuentra éste: los dos siguientes corresponden a la numeración 
progresiva de puertos dentro del estado y el último 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 senalar que el Mar Caribe no toca costas mexicanas y si lo hace el Mar de las Antillas. 

Por otra parte. el Catastro PortuanO incluye en su información una clave que aparece en el 
extremo marginal central de cada página. que corresponde a una clasificación relacionada con su 
localización geográfica. de la misma manera en que se presenta en el Catálogo de Puertos 
Nacionales. referente a marftimo en una costa. estero maritimo. y en una Isla. fluvial en los 
márgenes de un ria o estero fluvial e interior en los márgenes de un lago o laguna. canal o presa. 

3.2.2.4. Estadist/cas de Nlovlntiento Portuario. 

La Secretaria de Marina fue la pionera en la elaboración de las estadfsticas de movimiento 
portuario, al iniciar. en el ar"'io de 1955 aproximadamente. el registro de la carga total que se habfa 
subido y bajado en los puertos nacionales. 

Los datos eran recopilados de las Residencias y Capitanías de Puerto, mismas que se 
encargaban de levantar los cuestionarios con información referente al origen, destino. tipo y 
volumen total de las mercancías que se movfan. con los cuales se fueron conformando los 
indicadores portuarios que sirvieron para detectar entre otros. cuánta gente hacia falta para operar 
en el puerto y descargar el buque. Asimismo se determinó el uso y longitud de los muelles que se 
necesitaban. puesto que se sabia el tipo de buque que arribarfa. 

Con esta programación y detección de necesidades en los puertos habilitados. se logró que 
la estructura e infraestructura portuaria fuera Ja más adecuada. con la finalidad de mejorar los 
servicios logrando que la embarcación estuviese el menor tiempo posible en el puerto mientras se 
realizaban las maniobras de carga-descarga. 

Con el paso del tiempo y la experiencia adquirida, se fue conformando poco a poco un 
documento que llegó a ser de gran utilidad para todos aquellos involucrados con los aspectos 
marítimo-portuarios. denominado .. Estadlsticas de Movimiento Portuario" publicado anualmente 
por la Secretarla de Marina, que de 1970 a 1976 llegó a estar constituido hasta por 6 tomos por 
ano. con datos referentes al volumen de la carga manejada en los puertos habilitados con que 
contaba nuestro país. el cual se expresaba en toneladas y estaba referido a nivel total. mensual y 
anual. inclufa el porcentaje y el JX)rcentaje acumulado. 



82 

CUADRONo.6 . 
RELACIÓN DE PUERTOS CATASTRO PORTUARIO. 

LITORAL ESTADO PUERTOS 

Baja California Rosarito, El Sauzal, Ensenada, Isla Cedros, y San 
FeliDA 

Baja California Sur Chaparrito, Adolfo López Mateas, San Cartas, Puerto 
Alcatraz, Puerto Cortés, Cabo San Lucas, Pichilingue, 
La Paz, San Juan de La Costa, Puerto Escondido, Isla 
San Marcos, Loreto v Santa Rosalla. 

Sonora Puerto Peñasco, Guaymas, Yavaros, y Sánchez 
Tabuada. 

Sinaloa Topolobampo, Mazatlán, y La Reforma. 

Océano Nayarit Mezcaltitlán, San Bias, Chacala, Cruz de Huanacaxtle, 

Pacifico y Nuevo Vallarta. 

Jalisco, Puerto Vallarta Lago de Chapala, Barra de Navidad. 

Colima Las Hadas y Manzanillo 

Michoacán Lázaro Cárdenas y Lago de Pátzcuaro. 

Guerrero lxtapa Zihuatanejo. Zihuatanejo, Puerto Vicente 
Guerrero v Acanulco. 
La Pastoria. Puerto Angel y Salina Cruz 

Oaxaca 
Chiapas Puerto Madero. 

Tamaulipas El Mezquital, Boca Ciega, La Pesca, Altamira, y 
Tampico. 

Veracruz Isla Lobos, Tamlahua. Barra de Galindo, Tuxpan, 
Cazones, Tecolutla, Nautla, Veracruz. Boca del Rlo. 
Antón Lizardo, Alvarado, Catemaco, Balzapote, 
Coatzacoalcos, Paiaritos, Nanchital. Minatltlán. 

Golfo de Tabasco Sánchez Magallanes, Dos Bocas, Paralso, Villa 

México Hermosa, Jonuta, y Frontera. 

y Marde laa Campeche Zacatal, Ciudad del Carmen, Punta San Julián, Puerto 

Antillas Real, Isla Aguada. Champotón, Ceibaplaya, y 
Cam.-,he. 

Yucatán Celestún, Sisal, Yukalpetén, Progreso, Chicxulub, 
Telchac, Dzilam de Bravo, San Felipe, Rlo Lagartos, 
Las Coloradas. v El Cuvo. 

Quintana Roo Chiquila. Holbox, Isla Mujeres, Punta Sam, Puerto 
Juárez, Cancún, Puerto Morelos, Playa del Carmen, 
Cozumel. Punta Allen, Xcalac, Chetumal. 

Fuente: Puertos Me>ócanos. c.-tro Portu~. Secretarla de Ccwnunk:aciOnes y Transportes, México, 1989. 
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La información se presentaba puntual para .,_ uno de los puertos, y representada en 
forma de cuadros estadlsticos, conforme al siguiente contenido general: 

a) Un resumen de todo el movimiento portuario en altura y cabotaje a nivel nacional y por 
litoral: Océano Pacifico y Golfo de México y Mar Caribe. 

b) El movimiento de altura (importación-exportación), y cabotaje (entradas-salidas) por 
producto, y origen o destino de las mercanclas que entraban y/o sallan al y del puerto a través de 
vla de comunicación terrestre, marltlma o fluvial. 

En el origen y/o destino se mencionan los nombres de las poblaciones en el interior de la 
República 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 (importanción-exportación) y cabotaje 
(entradas-salidas), agrupados por tipo de producto y ordenados alfabéticamente, entre los que se 
encuentran: los minerales, agrlcolas, textiles, qulmicos, animales, forestales. maquinaria y equipo 
de transportes, mercanclas diversas, materiales para construcción. petróleo y derivados, etc. 

d) Finalmente, las entradas y salidas al y del puerto de productos por vla de comunicación 
terrestre (carretera, oleoducto y ferrocarril). 

Las estadlsticas de Movimiento Portuario elaboradas hasta el ano de 1976 por la Secretarla 
de Marina, integran una gran variedad de datos que no contienen las estadísticas de años 
posteriores, debido a que esta actividad fue encomendada a la Secretarla de Comunicaciones y 
Transportes, modificándose su estructura y contenido al igual que su presentación, puesto que de 
los seis tomos editados cada ano se redujo a uno. que de alguna manera denota la gran cantidad 
de datos que se suprimieron, aunque hubo otros que se incluyeron, con el fin de hacerlas más 
objetivas y manejables, a través de cuadros estadlsticos únicamente. 

Entre los datos que se suprimieron se encuentran los referentes a las entradas y salidas 
marltlmas y terrestres del puerto para los movimientos de altura y cabotaje, los cuales contenían el 
origen y destino de los productos que hablan arribado o zarparían del puerto; los volúmenes 
totales por tipo de carga movilizada, y por tipo de muelle; asl como. el resumen de productos por 
grupos económicos, ordenados en forma decreciente de acuerdo al tonelaje movido, lo que 
permitla la exclusión rápida de los productos que hablan tenido mayor demanda y de esta manera 
establecer sus rangos de Importancia. 

Dentro de los datos que se incluyeron están los referentes al tráfico por Bandera, que antes 
no se contemplaba y por medio de los cuales podemos conocer el tipo de flota mercante con que 
cuenta nuestro pafs. 

Un aspecto sobresaliente, es el hecho de que no se manejan los mismos puertos para todos 
los anos, esto se explica por los puertos que se fueron habilitando ano con aflo; sin embargo, hay 
otros que aún siendo habilitados no se vuelven a mencionar lo que da lugar a dos situaciones: que 
tuvieron problemas con sus instalaciones marftim~portuartas (azolve. insuficiencia de muelles, 
mal servicio, etc.) o bien, por enfrentarse a cambios en el mercado y fueron perdiendo importancia 
al ser subutilizados. 

El anuario estadfstico que editaba la Subsecretaria de Operación de la Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes, titulado "movimiento de carga y buques sistema portuario 
nacionar se editó hasta et afta 1992 y en cifras preliminares hasta el aflo 1993. 
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A partir del atlo de 1994, la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante, adscrita a 
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, es la encargada de elaborar el "Reporte 
estadístico del movimiento de carga y pasajeros en /os princlpaíes puertos del país", con objeto de 
dar a conocer los resultado$ obtenidos del movimiento de carga corno consecuencia del tráfico 
marltimo de los buques que arribaron a los distintos puertos con que cuenta actualmente nuestro 
pais. 

Las estadisticas de movimiento portuario dan a conocer las cargas operadas en los puertos 
nacionales, tanto en las instalaciones de servicio público como en las privadas, aunado a que 
muestran las actividades maritimo portuarias del pais, asl como al tráfico de turismo por vla 
marftima en cruceros y transbordadores que circulan por las costas mexicanas, conforme al 
siguiente contenido general: 

1. Movimiento global por tipos de carga en movimiento de altura (importación-exportación) 
y cabotaje (entradas-salidas), volumen total manejado expresado en toneladas y número 
de buques. 

2. Número de barcos nacionales-extranjeros y toneladas operadas por tipo de carga, en 
movimiento de altura y cabotaje. 

3. Total de carga operada en Puertos del Pacifico, en altura (importación-exportación) y 
cabotaje (entradas-salidas), presentada en gráficas. 

4. Total de carga operada en puertos del Golfo de México y Mar de las Antillas, de altura 
(importación-exportación) y cabotaje (entradas-salidas), presentada en gráficas. 

5. Tráfico de contenedores en puertos nacionales. Se menciona el número de contenedores 
cargados (importación-exportación), toneladas de carga contenerizada y número de 
contenedores vacios, contenedores por dimensiones. 

6. Flota mercante mexicana, embarcaciones mayores de 100 toneladas. Los datos incluyen 
tipo y número de embarcaciones (azufreros, chalanes, carga general, dragas, gaseros. 
graneleros, investigación, pasaje, portacontenedores, tanques, remolcadores). 

7. Tráfico de cruceros y transbordadores, presenta el movimiento de pasajeros y número de 
anitx>s en puertos nacionales. 

8. Productos significantes por tipo de carga en movimiento de altura (producto, volumen en 
toneladas y porcentaje). 

9. Productos por paises de origen o destino en movimiento de altura (producto, pals, 
toneladas). 

10. Tráfico por tipos de carga y por muelle en movimiento de altura (muelles, altura y 
cabotaje). 

11. Paises de origen o destino en movimiento de altura (pais, toneladas, porcentaje). 
12. Serie histórica por tipos de carga, movimiento (altura y cabotaje), cargas y años (1984-

1990). 
13. Tipos de carga a nivel mensual (tráfico de altura y cabotaje). 

Al consultar las estadlsticas de movimiento portuario de carga y buques, editadas por la 
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se encontró que todos los formatos de recopilación y 
publicación de datos en todos los puertos son iguales, esto ya es una definición, no obstante, en 
cada puerto hay diferentes productos que se manejan y se reportan, y es que en esa forma se 
realiza el tráfico comercial, (Manly, 1996). 

Para fines de este estudio. se entenderá 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 República Mexicana cuando el movimiento es de cabotaje y de todo el mundo cuando el 
movimiento es de altura. El volumen de carga movilizado en los puertos está expresado en 
toneladas. 
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Los anuarios estadlsticos publicados haSa el ano 1993, y en los cuales se basó la tipologfa 
de los puertos mexicanos de Carrascal, hacen referencia a cinco tipos de carga: global, general, 
granel, fluidos y pereoedetos, mismas que a continuación se explican detalladamente: 

a) Carga global. Se refiere a la carga total movilizada en un puerto y se confol'T11a con los 
resultados obtenidos de los diferentes tipos de cargas, (general, granel, fluidos y perecederos), 
durante un ano de actividades. 

b) Carga general. Se refiere a cualquier tipo de producto elaborado o semielaborado, se 
contemplan un sin número y gran variedad de artlculos, por ejemplo: maquinaria, automóviles. 
Comprende productos forestales, mineros, acuáticos, agrlcolas y elaborados en varias fases de 
procesamiento con empaques diversos. Se tienen registrados más de 3,000 productos. 

c) Carga a granel. ·Es la carga seca granulada transportada en estado suelto y pesada a 
granel. Se divide en agrlcola y minerales. 

d) Carga de "uidos. Corresponde a las cargas liquidas, pesadas a granel o volumen. Se 
divide en petróleo y derivados y otros fluidos, (agua, mieles incristalizables, vino, azufre, gas 
licuado). 

e) Carga de Perecederos. Son los productos que se echan a perder en poco tiempo, por lo 
que requieren de un transporte rápido y un embalaje especial, asl como de cámaras de 
refrigeración en la mayor parte de los casos. 

Con el propósito de tener una panorámica general, a partir del análisis comparativo, se 
consultaron las estadlsticas de movimiento portuario correspondiente a los anos de 1970, 1975, 
1980, 1985 y 1990, con los datos obtenidos se elaboró una gráfica en la cual se muestra una 
distribución Irregular de los puertos, esto es, se encuentran ordenados o agrupados conforme a los 
anos que aparecen publicados sus movimientos, Independientemente de que en otras etapas de la 
historia hayan tenido una participación importante o no. (Ver gráficas No.1 y 2). 

Para fines estadlsticos registrados por la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, se 
observó 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 Mazatlán, Sin., Puerto Valiarta, Jal., 
Manzanillo, Col., Acapulco, Gro .• Salina Cruz. Oax .• Tampico. Tamps .• Tuxpan, Coatzacoalcos. 
Minatitlán, Ver., Ciudad del Ca1TI1en, Camp., Progreso. Yuc .• y Cozurnel e Isla Mujeres. O. R. 

Cabe setlalar, 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 estadlstico de 1985. dichos puertos no aparecen. el primero de 
ellos su movimiento se registró a partir del afto 1990. y el segundo nunca apareció, con lo cual se 
comprueba que la tipologla de puertos de Carrascal se debe actualizar. (observar mapas 7 y 8 del 
anexo"B"). 

El análisis de las variables que se manejan en las estadlsticas de movimiento portuario 
nacional de carga y buques es importante, porque por medio de ellas se puede apreciar a la 
realidad y estudiarla, o para más tarde llegar a conclusiones que derivan en una "Tipologfa". 

Se considera que algunas variables sobresalen como fundamentales, tales como el 
volumen, tipo de producto. tipo de tráfico y la serie histórica; pues por el volumen se establece si 
un puerto es importante a nivel internacional, nacional. regional o local y poder comprobar que el 
movimiento portuario se realiza en muy pocos puertos. 
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El tráfico ayuda a determinar si en el puerto se llevan a cabo movimientos de altura, 
cabotaje o mixto. 

Diariamente en México se realizan actividades comerciales de gran envergadura, gracias al 
movimiento de productos como el petróleo, 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 
más tipos de cargas diferentes). Con la información de los anuarios. se puede constatar que en 
nuestro pais predominan los puertos polifuncionales. 

Por lo que respecta a la consulta de las estadisticas de movimiento portuario de carga y 
buques, editadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se encontró que todos los 
formatos de recopilación y publicación de datos, en todos los puertos son iguales, esto ya es una 
definición, no obstante, en cada puerto hay diferentes productos que se manejan y se reportan, y 
es que en esa forma se realiza el tráfico comercial. 

La serle histórica 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 investigación nos 
Interesan solo los puertos comerciales, mismos a los que se abocan dichos anuarios estadisticos. 

Otro aspecto importante, es la presentación de la información en forma independiente de 
cada puerto, la que a su vez se encuentra dividida en cuadros sinópticos lo que facilita su 
consulta. 

No obstante, una limitante es que ano con año se adicionan o se suprimen datos de algún 
puerto, esto debido a que no siempre la información 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 parámetros. 

Por otro lado, algunas veces la información está incompleta en la mayoria de los cuadros, 
sobre todo en el que mencionan el número de buques y en la serie histórica. 

A fines del ano 1994 la oficina de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes encargada 
de elaborar los anuarios estadisticos, reestructuró la manera en dar a conocer los datos del tipo de 
movimiento en los puertos, actualmente contempla cinco tipos de carga: general suelta. general 
contenerlzada, granel agricola, granel mineral, y fluidos, asl como un resumen global por tipo de 
tráfico. Sin embargo se excluyó la carga operada por Petróleos Mexicanos, no obstante, dicha 
paraestatal tiene su propia base de datos sobre el tipo y volúmen de carga que moviliza en sus 
instalaciones, en cada puerto y a nivel nacional, esta información se puede consultar directamente 
en las oficinas de la empresa Petróleos Mexicanos en la Ciudad de México. 

El nombre actual del anuario publicado por la Secretarla 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 Coordinación General de Puertos y Marina Mercante resumen 
global por tipos de tráficos. 
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3.2.2.5. Atlas de la lnfl'll-tructura del Tn1nsporte en México. 

Elaborado y publicado en 1989, por fa Secretarla de Comunicaciones y Transportes, el libro 
El Transporte en México; ofrece una visión global y de conjunto, acerca de la evolución y 
perspectivas del transporte carretero, ferroviario, marltimo-portuario y aéreo con que cuenta 
nuestro pafs. 

Está estructurado en capltufos, en Jos cuales se abordan y resaltan a través de mapas, 
fotografías, y gráficos, las caracterlsticas y los aspectos más relevantes de cada subseclor, a lo 
largo de fa historia de nuestra nación, desde fa época Prehispánica, pasando por fa Colonial, 
México Independiente, fa Reforma, el Porflrlalo, hasta el allo de 1987. Incorpora un Atlas nacional, 
inédito en el alcance de su contenido y escala, sobre la infraestructura de transporte del México 
contemporáneo. 

En fo referente al pasado incluye el vasto lapso comprendido entre fas primeras migraciones 
de grupos humanos al continente americano, hasta el afto 1982. Para facilitar su presentación. 
está dividido en tres grandes bloques: fa época Prehispánica, el periodo Colonial, y el México 
independiente. 

Sobre fa Época Prehispánica, se describen fas características más relevantes de fas culturas 
mesoamericanas; aparecen fas grandes rutas utilizadas sx>r los Mexicas, Ofmecas y Mayas, con 
propósitos de conquista, comercio y comunicación; se muestran también fas principales rutas 
camineras. lacustres. fluviales y costeras existentes hasta entonces. 

En el periodo Colonial, sobresalen fas rutas seguidas por Jos espallofes en su estrategia de 
conquista, el itinerario geográfico de fas primeras expediciones, asl como de la evangelización y la 
infraestructura vigente en fa Nueva Espalla al final del Virreinato; en el periodo del México 
Independiente, se describe fa infraestructura durante la Insurgencia, fa República, fa Reforma, el 
Porflrialo, fa Revolución y los Gobiernos Revolucionarios. 

Para el tema de investigación que nos ocupa, conviene señalar que durante Ja Insurgencia y 
fa República el subsector marítimo-portuario no tuvo cambio alguno, hasta fa Reforma, por fa labor 
precursora del Presidente Benito Juárez, en el desarrollo de Jos caminos y por el estado en que se 
encontraban los ferrocarriles nacionales y el transporte marítimo, y el Porfiriato, por el impulso 
otorgado a ras inversiones extranjeras y su evidente incidencia en la expansión de los subsectores 
ferroviario y marftimo. 

La Época contenida en los Gobiernos Revolucionarios comprende tres partes. los primeros 
allos, fa modernización nacional y la problemática del crecimiento, que comprenden tres lapsos 
aproximados de 20 allos, a partir de 1923. El primer ámbito describe fa reconstru=ión del país 
posterior a fas luchas revolucionarias, la nacionalización ferroviaria y petrolera y la promulgación 
de fa Ley General de fas Vías de Comunicación. El segundo sitúa el marco histórico de fa 
expansión de la red caminera, el avance de Jos ferrocarriles y la evolución de los transportes, 
Aéreo y Marítimo. La tercera sección incorpora los problemas y fas situaciones afrontadas por fa 
red nacional del sector ante el dinámico crecimiento del país; de affl se deriva que el tema de fa 
planeación - abordado de manera preponderante, asl como fa regulación del autotransporte, fa 
consolidación de fa Aviación Civil, del sistema aeroportuario, fa evolución tecnológica del 
transporte y la transfonnación a nivel sectorial. 

Lo vallo.> de -. publicación es que presenta un Alfas de fa infraestructura del transporte 
en M6xlco: carret-. vfas de femx:artif, puertos y aeropuertos. información que representa un 
aporte fu~ al v-o acervo geográfico y estadístico para fas tareas de pfaneación, 
inv-igmción y ejecución de las estrategias sectoriales especializadas, importante porque en un 
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solo documento reúne a todos los subsectores y su relación con los asentamientos humanos a lo 
largo de todo el territorio nacional. 

El Atlas de la Infraestructura del Transporte en México tomó como base geográfica los 
mapas del Instituto Nacional de Estadistica, Geografía e Informática. y a escala 1 :500 000, misma 
que facilita su manejo zonal, regional y nacional, complementada con información y datos 
diversos, acuatizada hasta diciembre de 1987. 

En el ámbito carretero se describen las vías federales, estatales, rurales, casetas, puentes y 
distancias promedio; en el ferrocarrilero incluye datos sobre vías sencillas y estaciones, vías 
dobles y en proceso de electrificación, así como los principales túneles; el aéreo incorpora 
Informes sobre terminales internacionales o nacionales bajo las modalidades de corto mediano y 
largo alcance: el marftimo-portuario presenta por primera vez una relación representada 
cartográficamente de los puertos nacionales según su especialidad: comerciales. industriales. 
turísticos o pesqueros, de acuerdo a los volúmenes de carga movidos" sólida o liquida", asl como 
los más importantes transbordadores y chalanes. 

Entre los datos adicionales que complementan el perffl del Atlas de la Infraestructura del 
Transporte en México, destacan aquellos sobre hidrografía, orografía, poblaciones menores, a 
cinco mil habitantes hasta concentraciones mayores a un millón según determinadas proyecciones 
demográficas, limites geográficos internacionales, estatales, o delegacionales, 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 publicación es su gran tamano y gran peso, lo que dificulta su manejo 
haciéndolo poco práctico: sin embargo, constituye un gran aporte de información concentrada en 
una sola publicación misma que fue de edición limitada y para un grupo muy reducido. Para el 
sector marftim~portuario es el pionero en representar cartográficamente una clasificación de 
puertos de acuerdo a la actividad que se desarrolla en los mismos. 

En el multicitado Atlas. se representaron 15 puertos nacionales, mismos que manejaron los 
mayores volúmenes de carga general. granel agrfcola y granel mineral y fluidos, no incluye el 
movimiento de petróleo y sus derivados; ni el manejo de productos perecederos; ni el transporte 
de pasajeros y los volú111enes de carga movidos en muelles concesionados. 

De los 15 puertos considerados. 7 están ubicados en el litoral del Golfo de México: Altamira, 
Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Progreso y Yucalpetén; los 8 restantes. están 
localizados en el litoral del Océano Pacifico: Ensenada, y La Paz, B.C .. Guaymas. Son., 
Topolobampo, y Mazatlán, Sin .. Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas, Mich .. y Salina Cruz; Oax .. 
mostrados en un mapa sin escala numérica o gráfica, se delimitan a través de gráficos circulares a 
color. uno por cada tipo de carga, -general, granel, agrícola, 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 República Mexicana el tipo de movimiento en 
altura y/o cabotaje. así como los volúmenes en miles de toneladas para cada uno de los puertos. 
(observar- mapa No, 5 del anexo "B"). cumplimentando la información, los mapas contienen la 
base hidrográfica,- con los principales ríos,- la división polltica por entidades federativas las 
carreteras Importantes. las capitales de estado y las principales ciudades a nivel nacional. 

Tambl6n, se representan las rutas de cabotaje por tipo de carga. cuya información 
generalmente no se proporciona o es dificil de obtener, de esta manera tenemos que las 
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principales rut-106 que sigue la carga en movimiento de cabotaje para ambos litorales, Golfo de 
México y Mar de las Antillas hacia el Océano Pacifico y viceversa. 

Para realizar el transporte de la carga denominada "granel mineral" y "granel agrlcola", del 
litoral del Océano Pacifico al del Golfo de México, a nivel nacional, se realiza el Gran Cabotaje, es 
decir, cuando los buques mexicanos se trasladan de un litoral a otro y pasan a través del Canal de 
Panamá. 

Finalmente, muestra un mapa sin escalas numéricas y/o gráficas de la infraestructura 
rnarltlmo-portuaria de 21 puertos distribuidos en ambos litorales, 6 puertos diferentes a los ya 
mencionados anteriormente, en el que se describen por medio de simlx>logla a colores, con puntos 
y cuadros, el sellalamlento de áreas de Agua, canal de acceso, dársenas, obras de atraque y áreas 
de almacenamiento. (obserVar mapa No. 6 del anexo "B"). 

3.2.3. Unlvetsld•d N•clon•l Autónom• de México. 

El planteamiento tipológico en nuestro pals se ha aplicado principalmente al ámbito urbano­
industrial, rural, agrlcola, a los problemas del transporte, y ahora al portuario, cuyos resultados han 
sido publicados por el Instituto de Geografla de la Universidad Nacional Autónoma de México. 

Existen estudios de diversas lndoles tlpológlcas desarrollados por geógrafos tesistas de los 
niveles de Maestrla y Doctorado, de la Universidad Nacional Autónoma de México, pero ninguno 
es de puertos.107 

3.2.3.1 .. Atl•• N•clon•l de México. 

El Atlas Nacional de México, fue auspiciado por la Universidad Autónoma de México a 
través del Instituto de Geografla de la UNAM, en la cual participaron 25 dependencias o 
instituciones, de la propia UNAM, intervinieron 15 dependencias: el Centro de Ciencias de la 
Atmósfera, el Centro de Ecologla, Escuela Nacional de Estudios Profesionales Acatlán; las 
Facultades de Filosofla y Letras, Medicina, Qulmica. lngenierla -División de Estudios Superiores-; 
y los Institutos de Blologla. Ciencias del Mar y Umnologla, Geologia, Antropológicas, 
Investigaciones Económicas, Históricas, y el Jardln Botánico, las 10 restantes corresponden a 
Organismos, Dependencias e Instituciones Públicas o Privadas, tales como el Instituto Nacional de 
Estadistica, Geografla e Informática, el Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, Centro de 
Procesamiento Arturo Rosenblueth de la Secretaria de Educación Pública, la Facultad de 
Geografla de la Universidad Autónoma ele Guadalajara, Instituto de Ecologla--Gentro Regional de 
El Bajlo-, Secretarla de Agricultura y Recursos Hidráulicos108, Secretarla de Pesca109, y las 
Universidades Autónomas de Chapingo y Metropolitana--lztapalapa-; y con la asesorla del 
Instituto de Geografla de la Academia de Ciencias de Cuba. 

106 Sccrebria d= Comunicaciones y Tran-.portcs. Ada~ de la infraestructura del transnortc en M¿."ico. M~'.ICtoo. l 9R9. p.4 70. )' 

~er el capitulo 1. inciso 1 .3 de esta Tesis. 

107 -Jorwc Gondilez Sánchcz, ~ 
-M•nucl Anlonio Gucrrcru Gondlcz.. Op. Cit. 

·Shizuc Karnihara Fujiyoshi. ~ 

·Maria Magdalena Rucd. Jiméncz., Or. Cil. 

108 Actualmente Seccecaria de Agricultura. Ganadería y Desarrollo Rural 

I09 Actualmcnle lnstifuto Nacional de Pc:sca.. adscrito a la Secretaria de Medio Ambiente. Rccun.os Naturales y Pesca 
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Es una obra de cartografía temática, que tiene por objeto expresar de manera integral la 
realidad natural y soc:ioeconómica de nuestro pals, en la década de los Ochenta, en Ja cual se 
muestran hechos y fenómenos individualmente y en sus múltiples y complejas interrelaciones. La 
información está organizada en tres volúmenes. con 7 Secciones tratadas en 48 grupos temáticos, 
concebida en un formato flexible, integrada por 163 hojas sueltas, colecclonables dentro ·de una 
carpeta, con 600 mapas a escala 1:4 millones, complementándose con mapas 1:8, 1:12, 1:16 
millones, impresos en color; cada hoja Incluye su respectiva traducción de leyenda en inglés y 
francés. 

Volumen 1, abarca las Secciones de Mapas Generales. Historia y Sociedad; en ellas se 
muestra en 167 mapas con información referente al mar patrimonial en una carta hipsométrica y 
batimétrica; la división polltica estatal y municipal; una historia a base de fotografías de la 
expresión y representación cartográfica de nuestro pals. las divisiones territoriales desde la Época 
Prehispánica, Época Colonial, Siglo XIX; movimientos armados e historia de las divisiones polltico­
administralivas; la distribución de Ja población, su dinámica urbana y rural, los patrones espaciales 
de su crecimiento. principales características demográficas; distribución de la población hablante 
de lengua indígena, los movimientos migratorios del sistema urbano del pals y un análisis de la 
vivienda. educación y salud. 

Volumen 11, contiene dos Secciones: Naturaleza y Medio Ambiente. Se inicia con las cartas 
geológica y teclónica--actualizada para esta edición-; el relieve incluye la morfometrla y Ja 
geomorfologla; las cartas sobre el clima muestran la distribución de los principales elementos, asl 
como a Ja agroclimatologfa, hidrogeograffa, edafologfa, biogeograffa, oceanograffa y la 
regionalización ffsica del país. Asimismo. se muestra Ja influencia del hombre en el medio 
ambiente mexicano; se presenta el estado actual de los principales componentes naturales del 
medio ambiente-suelo. agua. recursos bióticos. etc.-; se incluyen mapas de fa relación 
población-medio ambiente; de Ja evaluación del patrimonio nacional y cultural. y se concluye con 
un mapa global y sintético del medio ambiente. 

Volumen 111, Incluye las Secciones Economfa y México en el mundo; a través de 14 temas 
se resume y se muestra la economfa del país. desde los recursos naturales--energía, agua y 
suelo-, hasta la estructura y principales caracterfsticas de cada una de las actividades económicas 
primarias (agricultura, ganaderfa, actividad forestal y pesca). secundarias (energía eléctrica, 
economfa petrolera. minería e industria), y terciarias (transporte y comunicaciones, turismo. 
comercio, y servicios). AJ final se expone la evolución de la regionalización económica de nuestra 
nación. En fo referente a México en el mundo, en una serie de mapas y gráficos se muestran 
aspectos relacionados con el reconocimiento internacional; las relaciones diplomáticas: las visitas 
de Estado. los tratados vigentes-tanto bilaterales como multilaterales-: comercio internacional, 
que sellala en dos mapas Ja importación y exportación de productos desde y hacia México en 
1987; se resella la deuda externa y se plasman ciertas relaciones geopollticas de gran 
trascendencia para un país como México. 

Respecto al tema que nos ocupa, es precisamente en este último volumen, en la Sección 
Economía, del subsector Comunicaciones y Transportes, se incluye un mapa sobre Tipologfa de 
puertos. escala 1:16 millones, (elaborado por Eurosia Carrascal) correspondiente al tema 
Transporte Marftirno en el cual se muestran Jos "tipos de puertos" según las siguientes variables: 
Por su localización geográfica, el tipo de movimiento en transporte de carga y pasaje y por su 
función. El mapa contiene 37 puertos, en el litoral del Océano Pacifico y 17 al litoral del Golfo de 
México, (observar mapa No. 7 del anexo "B"). 

Por su localización geográfica los puertos pueden ser marltimos, se les denomina asl a Jos 
puertos situados en la costa o en un estero marllimo; a los puertos localizados en las márgenes de 
un rlo 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 están 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 último abarca ambos casos. El transporte de pasajeros se realiza a través 
de crucero y/o transbordador. 

Por su función, pueden ser polifunclonales, si en el puerto se realizan movimientos de más 
de dos tipos de carga o actividades, es decir, pesquera, comercial, turlstica, industrial y/o militar, 
en cada una de las terminales marltimas con que cuenta un puerto; será 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 
nación. 

Además contiene un Mapa denominado Movimiento Portuario de Carga y Pasaje, en la 
hoja "Transporte Marltimo" 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, (importación y/o 
exportación) y cabotaje, (entradas y/o salidas) en movimiento de carga general, granel mineral, 
granel agrlcola, petróleo y/o derivados, azufre y/o mieles incristalizables y perecederos. También 
se indica a través de gráficos, el tipo de transporte de pasajeros: en crucero en (tránsito y 
desembarcados) y en transbordador, (entradas ylo salidas), observar cuadro No.7 y el mapa No.7 
del anexo .. B ... 

CUADRO No.7 

RELACIÓN DE PUERTOS DEL MAPA TIPOLÓGICO DEL ATLAS NACIONAL 
DE MÉXICO 

Litor•I Pacífico Litoral del Golfo de México y Mar de 
las Antill•• 

1- Rosarito. B.C. 20- Altamira, Tamos. 
2- Ensenada, B.C. 21- Tamoico. Tamos. 
3- Punta China. B.C. 22- Tux~n. Ver. 
4- Isla Cedros. B.C.S. 23- Veracruz, Ver. 
5- Guerrero ~ro. B.C.S. 24- Coatzacoalcos. Ver. 
6- Santa Resalla, B.C.S. 25- Mlnatitlán, Ver. 
7- Isla San Marcos, B.C.S. 26- Paiaritos, Ver. 
8- San Carlos. B.C.S. 27- Dos Bocas. Tab. 
9- La Paz, B.C.S. 28-Frontera. Tab. 
10- San .Juan de la Costa. B.C.S. 29- Cd. del Carmen. Camn. 
11- Cabo San Lucas, B.C.S. 30- Cavo Arcas. Carne. 
12- Guavmas. Son. 31- Cam~he. Camo. 
13-TnnnlnhAmnn, Sin. 32- Yukaloetén, Yuc. 
14- M-lán, Sin. 33- Pmnreso, Yuc. 
15- Vallarta . .Jal. 34- Isla Muieres, O.R. 
16- Manzanillo, Col. 35- Puerto Morelos, O.R. 
17- Láz.-o C.....,..,., Mich. 36- Cozurnel, Q.R. 
18.- -r~ leo, Gro. 
19.-Sallna Cruz Oax. 
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El Mapa Infraestructura del Transporte Terrestre y Marítimo, también forma parte del Atlas 
Nacional de México, elaborado por los investigadores; José Luis Chias, Eurosia Carrascal y 
Alejandrina de Sicilia en 1990, en el capítulo IV. Vol. 10.1. escala 1: 4 millones, muestra como su 
nombre lo indica. el tipo de infraestructura vial terrestre, carreteras y vías férreas, el transporte 
aéreo y la infraestructura del transporte marítimo. obras de protección, obras de atraque y aéreas 
de almacenamiento par tipos de carga, agrícolas, minerales, industriales, petroqulmicos, 
construcción y reparaciones navales, (observar cuadro No.8 y el mapa No. 9 del anexo "B"). 

CUADRONo.8 

RELACIÓN DE PUERTOS DEL MAPA INFRAESTRUCTURA DEL 
TRANSPORTE TERRESTRE Y MARÍTIMO DEL ATLAS NACIONAL DE MÉXICO 

Litor•I P•cífico Litoral del Golfo de México y Mar de 
l•a Antill•• 

1- Rosarito, B.C. 16- Altamira, Tamps. 
2- Ensenada. B.C. 17-Tampico. Tamos. 
3.- Isla de Cedros. B.C.S. 18- Tuxoan, Ver. 
4- Santa Resalla. B.C.S. 19- Veracruz. Ver. 
5- San Carlos. B.C.S 20- Coatzacoalcos. Ver. 
6- La Paz. B.C.S. 21- Minatitlán. Ver. 
7- Cabo San Lucas. B.C.S. 22- Paiaritos. Ver. 
8-. Guavmas. Son. 23- Dos Bocas, Tab. 
9-Topolobampo. Sin. 24- Frontera. Tab. 
10 Mazatlán. Sin. 25- Cd. del Carmen. Camo. 
11- Vallarta. Jal. 26- Campeche, Camp. 
12- Manzanillo. Col. 27- Yukaloetén, Yuc. 
13- Lázaro Cárdenas. Mich. 28- ProQreso. Yuc. 
14- Acapulco. Gro. 29- Isla Mujeres, Q.R. 
15- Salina Cruz. Oax. 30- Puerto Morelos. O.R. 

31- Cozumel. Q.R 

La información contenida en este capítulo nos sirve para fundamentar nuestra tipología y 
percatamos de que hace falta sistematizar la información para contar con datos fehacientes para 
poder conocer el comfX>rtamiento de nuestro sistema portuario nacional, considero que con la 
promulgación de la Ley de Puertos. por un lado. hacia falta concretizar las ideas y plasmarlas en 
un documento de carácter oficial del cual se pueda partir, es decir, de una base común, y segundo. 
por que a través de su promulgación se establecen y se dan a conocer los lineamientos de los 
puertos nacionales a partir de 1993. 

Es preciso sel'ialar que actualmente hay dependencias del sector público que han sido 
extintas, como fa Comisión 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 llevó a feliz 
término. Por otro lado, hay que sel'ialar que con el nuevo Reglamento lntemo de la Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes. la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante absorbió a 
las oficinas encargadas de elaborar el catálogo de puertos nacionales, el catastro portuario y las 
estadísticas de movimiento de carga y buques. fuentes documentales importantes para integrar 
esta tesis. asimismo nos permitió conocer de cerca el sector marítimo-portuario. 
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CAPITUL04 

APROXIMACIÓN A LA TIPOLOGÍA PORTUARIA 

En este capitulo contemplaremos los aspectos teóricos, los principios, nociones básicas y 
algunos criterios sobre "tipologla aplicada a puertos comerciales en México". Como se podrá 
observar a lo largo de las siguientes páginas, las variables estudiadas corresponden a un Intento 
por completar la tipologla de los puertos mexicanos, elaborada por Carrascal (1990), sistematizar 
la información, y sentar las bases para un futuro, conformar la "tipologla de los puertos rnexicanos, 
aspectos cornplernentarios". 

La tlpologla elaborada por Carrascal (1990)110 es el primer estudio tipológico sobre 
puertos en México y representa los cimientos para estudios posteriores. 

4.1. Adecuación •/a conceptua/lzac/ón de la tipologi• portuaria. 

El Dr Jersy Kost.._;cky 111 de Polonia, pionero en estudios sobre tipofogla agrlcola, 
después de 12 atlas de coordinar los trabajos de investigación sobre este tópico, en la Unión 
Geográfica Internacional, estableció un modelo de aplicación mundial para definir a la tipología, la 
cual considera "'una teoría de clasificación. una especie de sistema, una clasificación ordenada de 
acuerdo con cierto sistema en el que, por varias razones relacionadas ya sea con el carácter del 
fenómeno investigado o con al rnateria/ disponible, grupos de individuos o aspectos no están 
distribuidos en categorlas a priori, sino agrupadas de acuerdo con ciertas similitudes. en grupos 
que representan las frecuencias más comunes (tfpicas). Diferentes a las clasificaciones normales 
puede haber brechas entre estos conjuntos. o sobreposiciones. debido a aspectos particulares o 
transitorios que están igualmente cercanos a dos o más tipos ... 112 

El tipo es un concepto taxonómico, jerárquico y dinámico, basado esencialmente en las 
similitudes entre aspectos o individuos que poseen características altamente interconectadas. 

Se ~ dar el caso y se da, que en un área determinada, puede presentarse la 
dominación o coexistencia de uno o varios tipos, usualmente dispersos y entremezclados con 
otros, formando áreas no contiguas e incluso. asr como están distribuidas en el espacio. también 
puede ocurrir repetidamente en el tiempo. 

"El p/antearniento tipológico, se ha desarrollado en la geograf/a (bajo ese nornbre u otros), 
principalmente en la geografla urbana .... " Posteriormente fue "aplicado a la geografla industrial, en 
su rnayorla corno un concepto de complejos industria/as, corno se desarrolló en la URSS 
(Ko/ossovsl<iy, 1947, 1958) y Francia (Charrionnet. 1953). •113 

1 1 O Eurosia Carna.scal. Tioologla .... 

111 Jcrsy Kostrowicky. Op. cit .• p.17 
112 l-0e.ci1. 
113 ll!!!6.p.18. 
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Asimismo, la metodologla .tipológica también se aplicó en la agricultura (Kostrowicki, 
1975), 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 tipológico ha sido principalmente aplicado a 
estudios concernientes a una sola actividad humana o rama de la economfa. ya que el peso de las 
variables que identifican a /os tipos es más fácil para una sola actividad que para la combinación de 
ellas." 114 

A la fecha, en nuestro pais, son pocas las investigaciones geográficas que han aplicado el 
planteamiento tipológico en su rnetodologia. Los estudios que se han realizado son referentes al 
ámbito urbano-industrial, rural, agricola y, en últimas fechas el portuario. 

Tomando como base el trabajo de tesis doctoral de Guerrero González (1987)115, 
extrapolado a puertos, para fines de la presente tesis, se tomarán de base las siguientes 
consideraciones: 

El concepto de tlpologi• portu•ri• se refiere al "tipo de puerto". 

nTlpo de pu~·" es un concepto cuya amplitud comprende textos los puertos: pesqueros. 
comerciales, industriales y turistlcos. Pese a ser de instalaciones esencialmente diferentes, cada 
uno de ellos tiene una aplicación homogénea, que a la vez de comparable en el espacio y en el 
tiempo. sea dinámica en función de la evolución de sus variables; éstas entre más numerosas son. 
motivan una mayor complejidad en la definición de tipo de puerto. 

El concepto de "tipo de puerto" es complejo en función de combinar variables de muy 
diversos aspectos. asimismo, es una noción dinámica. 

Para fines de esta tesis .. Tipo de puerto conren:l•I•• 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 tenninales 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 Ja actividad especifica que desarrollan de acuerdo a su vocación y función. 

El tipo de puerto comercial puede aplicarse homogéneamente a diversas escalas a todos 
los puertos comerciales de México117. entre los que se encuentran: Ensenada. e Isla Cedros. 
B.C., San Cartas, San Marcos y San Juan de la Costa, B.C.S .. Guaymas, Son., Topolobampo y 
Mazatlán. Sin., Manzanillo, Col.. Lázaro Cárdenas. Mich., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax .. 
Altamira, Tamps., Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver., Progreso, Yuc., Isla Mujeres, Puerto 
Morelos y Cozumel, O.R. 

4.2. Antecedentes de trabajos tipológicos en México. 

El planteamiento tipológico en nuestro pais se ha aplicado principalmente al ámbito 
urbano-industrial, agricola, a los problemas del transporte, y ahora al portuario, cuyos resultados 
han sido publicados por el Instituto de Geografia de la Universidad Nacional Autónoma de México. 

114 lhid .• p.19 

11 S Antonio Manuel Gucrrcru GoruálcL. Or cit. p.1-2. 1 ·3 

116 Puertos Mc1liCUIKb. lnfonnadón gcnenal. Secretaria de Comunicaciones y Tntnsportcs,. 1992. p.D-1 1-222. 
1 17 Loe. cit. 
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Trabajos como el de Puente Lutteroth (1985), Tipo!oaia urbano-industrial en la Penlnsula 
de Yucatán- Soto Mora (1984), Tipoloaia de los espacios rurales en el Istmo de Tehuantepec. 
constituyen la descripción de "tipos" urban<Hndustriales y rurales aisladOS y concretos; no asi la 
tlpologia agricola, cuyas bases de clasificación fueron desarrolladas por Jersy KostlON!cki (1947), 
(1958), a partir de la cual se han basado estudios subsecuentes sobre este interesante y polémico 
tema. Al respecto, el trabajo más reciente es el de Munguía Sánchaz (1993), Aproximación 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 último, Munguía Sánchez comparte créditos con Esquive/ 
Mota.(1995). 

Existen estudios de diversas indoles tipológicas desarrollados por geógrafos tesistas, de 
los niveles de Licenciatura, Maestria y Doctorado de la Universidad Nacional Autónoma de 
México, pero ninguno es de puertos, siendo la agricola la más estudiada de todas. 

Dichos estudios se mencionan a continuación: del nivel de Licenciatura, Kamihara 
Fujiyoshi (1982) Tipologia agrlcola de las Regiones geoeconómicas norte de Michoacán-Morelia y 
Zitácuaro, y Gonzá/ez Sánchez (1989) Análisis Sociodemográfico-espacial del estado de Veracruz: 
Tipologla sociodemográfica, del nivel de Maestrla Rueda Jiménez (1980) Tlpologla agricola del 
estado de Oaxaca, y de Doctorado, Guerrero González (1987), Primera aproximación a la tipologia 
agricola de los EstadOS Unidos Mexicanos. 

Por lo que respecta al tema que nos ocupa, existe un estudio geográfico que se relaciona 
con el establecimiento de una tipologia de los puertos comerciales en nuestro pais, se trata del 
mapa "Tipología de los puertos mexicanos·, 120 elaborado por Eurosia Carrascal, (1990), quien 
logró la conformación de una metodologia común. aplicable al estudio y actualización de la 
dinámica 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 el tiemsx> para los puertos comerciales con que cuenta México. y es 
precisamente por esa homogeneidad que es posible compararlos. 

4.3. Análisis de los ,,,.P•S "t#pologl• de los puertos mexic•nos", 
"movimiento potrtu•rlo de c•l'fl• y P•s•}e" y de 1• "/n~raestructura del 
tninspone tenwatrw y m•rltlmo" del Atl•s N•cional de México. 

Si tomamos en cuenta que los recursos costeros de nuestra nación son un factor 
fundamental para el desarrollo económico 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 extranarse que algunos teóricos e investigadores se interesen y 
profundicen en su estudio y evaluación, sobre todo lo que concierne al transporte maritimo. 

Eurosia Carrascal, investigadora del Instituto de Geografia de la Universidad Nacional 
Autónoma de México, interesada en los aspectos relacionados con el transporte maritimo, elaboró 
el primer estudio formal sobre tipología portuaria a nivel nacional, cuya información está 

11 H Albcr1o Munguta S..nchcl.. -Apro;umac1ón a /o:i llpo:i de agricultura en lo:i E.stado.s Untdo.s mex1cano.1 ". en Anuario de 

~.Facultad de Filosofla y Letras. UNAM. MC:xlico. 1993. p.123-134. 
119 Alberto Mungula S. y Mario E~ui"cl M .• Tinos de agricultura con ba!ie en los estudios do:: uso del sucio. Universidad 

Autónoma de Tabaseo. Ml!:xico. 62 p. 
120 Eurosia Canascal. Tioologia ... 
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cartografiada en el mapa "Tipo/ogfa de fos puertos mexicanos·.121 y para Jo cual determinó las 
siguientes variables: 

1.- Localización geográfica: marltlmo. nuvial. Interior. Isla y cayo. 
2.- Movimiento en transporte de carga: anura. cabotaje. mixto; y en movimiento de pasaje: 

crucero. transbordador o mixto. 
3.- Función: especifica (si opera un sólo tipo de carga) y polifuncional (si operan varios tipos de 

carga). 

Asimismo. en el mapa movimiento portuario de carga y pasaje 122 a través de tlpogramas 
representó de manera cuantitativa los siguientes elementos: 

1. Movimiento de altura (importación y exportación). en cabotaje (entradas y salidas). y en 
pasaje: cruceros ( en tránsito y desembarcados) y en transbordador (entradas y salidas). 

2.- El movimiento por tipo de carga: general, granel agrícola, granel mineral, petróleo y 
derivados. azufre y/o mieles incristaliZables y perecederos. 

3.- Las principales características del transporte marítimo. 
4.- El origen y destino de los principales productos transportados por vía marítima en 1985. 
5.- Buques arribados a puertos mexicanos. 
6.- Volumen total de los diferentes tipos de carga en 1985. 

De las variables cartografiadas por Eurosia Carrascal (1990). nos llamó la atención tres de 
ellas, que considerarnos de importancia mencionar: 

a) Movimiento en transporte de carga: altura. cabotaje y mixto. 
b) Función: especifica o polifuncional. 
c) Volumen y tipo de carga movido: general, granel: agrícola y mineral, fluidos: petróleo y 

derivados y azufre y/o mieles incristalizables y pe<eeederos. 

La conjunción de estas tres variables interrelacionadas entre si, caracterizan a los 36 
puertos comerciales a los cuales tipificó, (observar cuadro No. 7). 

Sin embargo, al analizar y evaluar la información contenida en los mapas: "tipo/ogfa de los 
puertos mexicanos .. y ·movimiento portuario de carga y pasaje"' se presentaron algunas diferencias. 
por lo que consulté de manera directa las fuentes de información, corroborándose que la 
información veraz es la que se encontró en el mapa "movimiento portuario de carga y pasaje", 
(observar cuadro No.9). 

Ahora bien, considerando el tonelaje movido, de los 36 puertos que tipificó Eurosia 
Carrascal, se concluye que en 12 de ellos se concentró el 86% del 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. 1 O. 

121 Loc.cit. 

122 ~Carrascal. Movimiento ... 
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CUADRONo.9 

DIFERENCIAS ENTRE LOS MAPAS TIPOLÓOICO Y DE TRANSPORTE DE 
CARGA Y PASAJE 

Tlpologi• d• lo• puerto• Movimiento portu.mrto d• 
Puerto• Mexle11noa Cllrg• y P9-J• 

(Mapa No.7) (Mapa No.8) 

San Marcos, Especifico Polifuncional, se mueve 
B.C.S. granel mineral petróleo y 

derivados. 
Altura 

Mixto: altura (importación y 
exportación), cabotaje 
<salidas). 

Cabo San Lucas, Especifico Polifuncional, se mueve 
B.C.S. carga general y productos 

oerecederos. 
Puerto Vallarta, Especifico Polifuncional, se mueve 

Jal. carga general, petróleo y 
derivados. 

Cozumel, Q.R. Especifico Polifuncional, se mueve 
carga general, petróleo y 
derivados y productos 
oerecederos. 

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. (exportación) y cabotaje 

(entradas v salidas) 

FUIWlte: Euraaia ~. ·r~ d!P bs puertos mexicttnos·. aJCala 1 :16 minonea, y •Movimiento pcxtuarlo ele cwpa y 
pas.;e":, eacala 1 :4 millonm, del Afia Na::ianall de Mfnóco, Vol. VI, 10.4, publicado por el Instituto de Geograffa de la UNAM, 
Mmdco, 1990. 
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CUADRO No.10 

PUERTOS COMERCIALES QUE MOVILIZARON MÁS DE 6 MIL TONELADAS 
ANUALES DE CARGA EN 1985 

Puerto Tlnn C•ra• comerci•I TiDo de c•ra• 
1-Cayo Arcas, Camp. Altura Especifico Carga de fluidos (petróleo 

y derivados) 
2-Pajaritos, Ver. Mixto Polifuncional Carga: granel, granel 

mineral, petróleo y 
derivados. azufre y/o 
mieles incristalizables 

3-Salina Cruz, Oax. Mixto Polifuncional Carga (general, granel 
mineral, petróleo y 
derivados. 

4-Dos Bocas, Tab. Mixto Polifuncional Carga (general, petróleo y 
derivados. 

5-lsla Cedros, B.C. Mixto Esoeclfico Granel mineral 
6-Tampico, Tamps. Mixto Polifuncional Carga (general, granel 

agrlcola granel mineral, 
oetróleo v derivados). 

7-Manzanillo, Col. Mixto Polifuncional Carga (general, granel 
agrlcola, granel mineral, 
petróleo v derivados. 

8-Guerrero Negro, Cabotaje Especifico Carga granel mineral. 
e.e. 
9-Veracruz. Ver. Mixto polifuncional Carga (general, granel 

agricola, granel mineral, 
petróleo y derivados, 
azufre y/o mieles 
incristalizables. 

10-Tuxpan, Ver. Mixto Polifuncicnal Carga (general, granel 
agrlcola, granel mineral, 
petróleo y derivados 

11-Guaymas, Son. Mixto Polifuncional Carga (granel, granel 
agrlcola, granel mineral, 
fluidos petróleo y 
derivados. 

12-Lázaro Cárdenas, Mixto Polifuncional Carga (general, granel 
Mich. agricola, granel mineral, 

petróleo y derivados. 
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Sin embargo, los puertos de Cayo Arcas, Camp. y Pajaritos, Ver., juntos movieron más del 
30 % del volumen total nacional, e incluso se consideraron atípicos, debido a que su rango 
excedió con mucho al registrado por los demás. 

Si a estos 12 puertos, les excluimos el movimiento del petróleo y derivados, 
automáticamente Cayo Arcas, Camp. serla eliminado, y verian merm- sus movimientos totales 
globales los puertos de Pajaritos, Ver., Salina Cruz, Oax., y Dos Bocas, Tab., aunque seguirían 
catalogados como puertos comerciales, por 1- otras activl~ que en ellos se llevan a cabo. Lo 
cierto, es que si jugamos con 1- variables, el panorama del sistema portuario nacional cambia, 
máxime que la información es puntual para cada puerto. 

Dentro de la carta transporte marítimo en el apartado "C" se representa a través de 
gráficas, las principales caracteristicas del transporte marltlmo, a través de gráficas de barras se 
muestra el origen y destino de los principales productos transportados por vla marítima en 1985 en 
el Golfo de México y en el Océano Pacifico, al respecto, las exportaciones superaron a las 
importaciones, sobre todo en América del norte, Europa y Asia. 

También se proporciona información acerca de los buques que arribaron a puertos 
mexicanos por bandera en 1985. Por su participación, se sabe que el 80% del total de buques 
nacionales y extranjeros arribó al Golfo de México y el 20% restante al Océano Pacifico. Del total 
arribado, sobresalieron los buques de bandera, panametla, liberlana,123 noruega, griega, 
británica, y japonesa; no obstante, aunque esta información 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 utilidad, principalmente para 
sensibilizamos de lo que realmente ocurre en determinados puertos, así por ejemplo, este 
desmedido porcentaje se ve intensificado en los puertos de Dos Bocas, Tab., Coatzacoalcos. Ver., 
Ciudad del Carmen, Camp. y Santa Rosalla, 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 o/o nacionales con gran 
ahorro de divisas. 

Por otro lado, se advirtió que con base en los criterios establecidos por la Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes a través de las estadisticas del movimiento portuario de carga y 
buques, se disetló la tipología de Carrascal (1990), esto es importante, porque la oficina de dicha 
Dependencia, encargada de elaborar los anuarios estadlsticos, reestructuró 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 (petróleo y derivados, azufre, y otros fluidos) y 
perecederos; actualmente maneja cinco tipos de carga: general suelta, general contenerizada, 
granel mineral y fluidos, excluyendo la carga operada en instalaciones de Petróleos Mexicanos, lo 
que dificultarla el procesamiento de la información en el momento de desarrollar la etapa de 
actualización. 

En este sentido. se sugiere adecuar las variables a los requerimientos actuales. También 
se observó que los tipogramas son de elaboración minuciosa y diflciles de interpretar, razón por la 
cual quizés serla conveniente modificar la nepresentación de las variables que indican el volumen 
movido, con el propósito de hacerla más sencilla y accesible, e incluso cambiar el nombre de 
algunas variables, como por ejemplo sustituir "cayo", por "instalaciones costa fuera", cuya 
definición es más amplia. 

Es preciso sel\alar que consideramos que esta tipologla se debe complementar, a través 
de la inclusión de variables tales como: infraestructura. equipamiento y áreas de almacenamiento, 

123 Los ~l!iCS de Liberi• y Pan.ami pese a que no estan dcsanollados CUJnómÍCaJncntc. a mvcl mundial figuran como países 

con sr'n marina mercante. eso se debe a que empresa.<; navieras estadounidenses., utilizan la hundCT11 de esos paises rara su 

propia flota. Realmente el capital es ~"tadounidensc. pero actúan asi con el prupósito de pagar menos impuestos en su pals. 
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entre otras y relacionarlas con las variables existentes, para tener un panorama más completo del 
sistema portuario nacional. 

Al consultar el mapa "infraestructura del transporte terrestre y marltimo·124. se pudo 
obtener Información depurada a nivel nacional, precisamente sobre los siguientes tópicos: 

a) Infraestructura vial y terrestre 1987, en donde se identifican las carreteras (pavimentadas: 
de cuota, troncales y secundarias) y las vlas férreas (dobles y sencillas). 

b) Información puntual sobre las terminales del autotransporte de pasajeros y de carga, asl 
como los talleres y principales patios de ferrocarril. 

Con la Información de los incisos a y b podemos Inferir si un puerto está bien comunicado. 
aspecto fundamental para que el movimiento de mercancías se efectúe de un modo de transporte 
a otro y se optimen los tiempos de traslado y beneficia al evitar demoras en la estadla de los 
buques en puerto y movilización de carros de ferrocarril. 

c) Infraestructura del transporte marltlmo 1988, en el cual se dan a conocer los puertos que 
cuentan con obras de protección (rompeolas, escolleras, espigones, protecciones 
marginales), con obras de atraque (muelles para diferentes tipos de cargas: de altura, 
cabotaje, tales como petróleo y sus derivados, construcciones y reparaciones navales, 
pesca, militar y pasaje) y finalmente las áreas de almacenamiento (patios cobertizos, 
bodegas, tanques. silos y frigorlflcos). 

Con esta inforTnación podemos caracterizar a los puertos, máxime 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 tipológicas existentes, ya que 
senalamos en el capitulo No. 2 de esta tesis, que la vocación del puerto está ligada de manera 
muy directa a las instalaciones que lo conforman y de esta manera nos pennite tener una visión 
más completa del sistema portuario nacional. 

Al analizar y evaluar la información contenida en los mapas de Carrascal (1990) y en el de 
Chias, Carrascal y de Slcilia (1990) se observó lo siguiente: 

En ninguno de ellos se cartografiaron Jas rutas marftimas y ambos están relacionados con 
el transporte marítimo y que cada uno de los mapas tienen información diferente y 
complementaria entre si. las diferencias consisten en que Chias. Carrascal y de Sicilia 
cartografiaron la Infraestructura marítima con que cuentan los puertos, y Carrascal representó 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 contempló la infraestructura marltlma, 
terrestre y el equipamiento portuario entre otros elementos cuyos datos pueden ser de gran utilidad 
para ras personas en los temas marftimos. en consecuencia se vio la necesidad de complementar 
la tipología portuaria aplicable al estudio y evaluación de la dinámica de los puertos en nuestro 
pal s. 

Asimismo sugerimos incluir los Indices tipológicos, que es el número o cifra que 
representa un determinado valor en una serie aritmética y que permite efectuar una ordenación 
relativa de las variables que se analizan.125. 

124 José Luis Chias.~ Jn&a~'tructura .. 
12S Consuelo Solo Mora. tirolugfa de los csnacios rurales en el Istmo de Tehuantepcic. Instituto de Gcogn.fla de la UNAM. 

bolelln No.12. Méllico. 1984 p. 122 
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Al complementar la tlpologla con las variables sobre Infraestructura, equipamiento, y áreas 
de almacenamiento. y adicionarlas con las variables existentes, se integrará una información que 
será el soporte para, en un futuro, conformar la tipología de los puertos mexicanos, aspectos 
complementarios, siendo éste el objetivo principal de esta tesis. 

Lo anterior, con el propósito de tener concentrados en un solo mapa los puertos cuya 
Importancia, a nivel nacional e internacional, es estratégica para nuestra nación, aunado a conocer 
la distribución espacial de las Instalaciones marltlmas especiales, según el tipo de carga que se 
pretenda mover lo cual ayudará a tener una visión más amplia acerca del estudio y actualización 
de la dinámica portuaria. 

Consideramos que dicha Información puede constituir una herramienta en la planeaclón 
portuaria. cuyo enfoque dinámico oriente el uso potencial de los puertos en nuestro pals, asi como 
poner a disposición del público interesado en el transporte maritimo una fuente de Información de 
primera mano. 

No obstante, de lo investigado se nota la necesidad de tener una congruencia para tipificar 
a los puertos. 

4.4. Esqu•ma prellnrlnar para determinar la Tlpologia de los puenos 
nrex#canos, asp.ctos conrplenrentarlos. 

El punto de partida para este apartado de la investigación, comprendió el análisis de cada 
una de las variables propuestas por Carrascal (1990), asi como de las clasificaciones de puertos 
del sector gubernamental, con el propósito de conocer los criterios utilizados, lo cual también me 
permitió organizar y sistematizar toda la información, independientemente de las fuentes de 
origen, tanto gubernamentales como académicas 

Por otro lado al analizar y sistematizar la Información cartográfica editada por Chias. 
Carrascal y de Sicilia126 y de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes127 referentes a la 
Infraestructura maritima y áreas de almacenamiento en los puertos, se observó que éstos si se 
pueden incorporar a la tipologia portuaria existente. al respecto para fines de esta investigación se 
seleccionaron los siguientes: 

a) En infraestructura maritima las obras de protección, (rompeolas, escolleras, espigones y 
protecciones marginales) y obras de atraque (carga de altura. cabotaje y pasaje: petróleo y 
derivados; construcción 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 gubernamental del pais encargada de publicar los 
anuarios estadisticos -Catastro Portuario y Estadistica y de movimiento de carga y buques con 
información de los puertos de altura y cabotaje, y en la cual se basaron los autores Eurosia 
Carrascal, .José Luis Chias y Alejandrina de Sicilia, para la configuración de sus mapas. 

Conviene setlalar que el Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informática también 
ha publicado datos muy generales sobre el tipo de movimiento y el volumen de la carga 
transportada por via maritima, sin embargo la información que maneja es sumamente general e 
inclusive está tomada de la misma Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

126 José Luis Chias. et al. Infraestructura .. 

127 Secretarla de Comunicaciones y Tran~rtcs. Atlas de la infraestructura . . 
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La definición de cada variable, su adecuación al concepto de .. Tipos de pu..-to• 
co~l•1- •• la disponibilidad de datos y el procesamiento de los mismos para solventar los 
requerimientos de las variables y de su confrontación con los datos obserVados en el trabajo de 
campo, son expuestos en las péglnas siguientes, sin pretender ser absolutos o cubrir la totalidad 
de criterios existentes sobre cada variable. 

Los conceptos que definen cada variable están explicitamente definidos en los capitulas 2 
y 3, y son los que se emplean en nuestro pais a nivel nacional, como se podrá observar en la 
tipología~. 

Entre los mapas tipologfa de los puertos mexicanos y el de infraestructura del transporte 
terrestre y marftimo, se encuentran representadas y cartografiadas 32 de las 44 variables que se 
utilizaron para tipificar a los puertos comerciales de México. 

Con el propósito de distinguir las variables disenadas por Carrascal, Chias y de Sicilia, de 
las que se pretenden Incorporar, para fines de la presente tesis, se numeraron cada una de ellas y 
se conjuntaron en grupos, como se muestra en el cUadro No. 11 denominado "grupos y variables 
tipológicas". 

Posteriormente, se brinda un análisis de la infonnación cartografiada a partir de la 
aplicación de las variables propuestas por Carrascal y la conjunción de Chias et al., la cual 
muestra la clasificación de los puertos comerciales de México, según el grupo y las variables que 
contengan. 

CUADRO No. 11 
GRUPOS Y VARIABLES TIPOLÓGICAS 

GRUPO NOMBRE VARIABLES AUTOR 

1. Litoral Pacífico Gabriel a 
1 Ubicación 2. Litoral Golfo de Manzur 

Geográfica México 
3. Litoral Mar de las 

Antillas 
4. Marltimo 

2 Localización 5. Fluvial Eurosia 
geográfica 6. Interior Carrascal 

7. Isla 
8. Instalaciones costa 

fuera 
3 Movimiento en 9. Altura 

transporte de carga 1 O. Cabotaje Eurosia 
11. Mixto Carrascal 
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4 Obras 12. Rompeolas Eurosia 
de protección 13. Escolleras Carrascal 

14. Espigones José Luis 
15. Protecciones Chias 
marginales Alejandrina 

de Sicilia 
16. Petróleo y derivados 
17. Construcción y Eurosia 

5 Obras de atraque reparaciones navales. Carrascal 
18. Turismo José Luis 
19.Pesca Chias 
20. Militar Alejandrina 
21. Otros de Sicilia 
22. Grúas 
23. Montacargas 

6 Equipamiento 24. Almejas Gabriela 
portuario 25. Succionadoras Manzur 

26. Tolvas 
27.Bandas 
transportadoras 
28. Grúas de pórtico 
sobre muelles. 
29. Grúas de pórtico 
sobre áreas de 
almacenamiento. 
30. Patios Eurosia 
31 . Cobertizos Carrascal 

7 Areas de 32.Bodegas José Luis 
almacenamiento 33.Tanques Ch fas 

34. Silos Alejandrina 
35. Frigoríficos de Sicilia 

8 Función 36. Especifica Eurosia 
37. Polifuncional Carrascal 
38. General suelta Eurosia 

9 Movimiento por tipo 39.General Carrascal 
de carga contenerizada Gabriela 

40. Granel agrfcola Manzur 
41. Granel mineral 
42. Otros fluidos 

Tráfico de 
10 contenedores en 43. Contenedores Gabriela 

ouertos nacionales Manzur 
11 Administración 44.Administración Gabriela 

portuaria. Portuaria Integral Manzur 
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A continuación se explica en qué consiste cada una de las 44 variables y se da a conocer 
las fuentes de información de donde se pueden obtener los datos, conviene sellalar que las 
variables están agrupadas en 11 dimensiones con la finalidad de facilitar su manejo. 

Grupo 1. Ubicación fleOflrMIC•. 

Este primer grupo está Integrado por tres variables que nos indican el litoral en donde está 
asentado el puerto. 

1 a Variable Litoral Pacifico 
2a Variable Litoral Golfo de México 
3a. Variable Litoral Mar de las Antillas 

La fuente de información para estas variables es múltiple y variada, ya que va desde las 
fuentes documentales hasta las cartográficas. se puede consultar desde mapas sencillos, 
contenidos en los atlas escolares, hasta mapas más completos y complicados, editados por el 
Instituto de Geografla de la UNAM y de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, aunque 
también se puede consultar el Catastro Portuario y el catálogo de Puertos Nacionales. 

Al considerar estas variables podemos saber el litoral donde se ubican los puertos y poder 
relacionarlos con las rutas marltimas que se establecen entre ellos, así corno determinar la 
comunicación marltima con los puertos extranjeros y con las principales ciudades del pals. 

Las coordenadas geográficas de los puertos se pueden obtener de la clasificación de la 
Secretarla de Marina, publicada en el Diario Oficial del 31 de mayo de 1974. 

La ubicación geográfica de los puertos comerciales mexicanos se puede observar en los 
mapas: "Movimiento portuano de carga y pasaje", escala 1:4 millones, del Atlas Nacional de 
México, Vol. VI, 10.4, publicada por el Instituto de Geografía de la UNAM, México, 1990, 
elaborado por Eurosia Garrascal, (observar mapa No.8 del anexo "B"). 

Asl como en el mapa "Infraestructura del transporte terrestre y marítimo". escala 1:4 
millones, del Atlas Nacional de México, Vol. Vl.10.1. publicado por el Instituto de Geografía de la 
UNAM, México, 1990, elaborado por Chias, Carrascal y de Sicllia. (observar. mapa No.9 del anexo 
"B"). 

Grupo2. Loc•llz.clón -rMlc•. 
Las cinco variables que comprenden este grupo están referidas a la localización de los 

puertos. pudiendo ser en las costas, rios, y mar abierto, de este modo tenemos: 

4ª Variable Marltimo 
5ª Variable Fluvial 
6ª Variable Interior 
7ª Variable Isla 
8ª Variable Instalaciones costa fuera 

Para satisfacer esta variable se considera el Catálogo de Puertos Nacionales y/o el 
Catastro Portuario, ambos editados por la Secretarla de Comunicaciones y Transportes. El 
Catastro portuario incluye en su información una clave que aparece en el extremo marginal central 
de cada página que corresponde a una clasificación relacionada con su ubicación geográfica. 

De la misma manera en que se presenta en el Catálogo de Puertos Nacionales, cuya 
clasificación original comprende 8 criterios, los cuales, para fines de la tipologla portuaria fueron 
modificados por CarTascal (1990), se tomaron únicamente los datos más generales de la 
clasificación y se excluyeron los datos especificas, tales como los ubicados en un lago o laguna, 
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en las márgenes de un cana1128, en la orilla de una presa, y se Incluyó a los puertos ubicados 
costa fuera alejados de la costa, denominado C&yo, (observar mapa No. 7 del anexo "B"). 

En el trabajo de campo se visitaron 4 puertos marftlmos: Guerrero Negro y santa Rosalla 
en Baja California Sur. Manzanillo, Col., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax. y Veracruz, Ver .. asf 
como 5 puertos fluviales: Lázaro Cárdenas, Mlch., y Tuxpan, Coatzacoalcos y Pajaritos en 
VeJBCruz. 

Grupo 3. 

Las tres variables referidas a este grupo corresponden al tipo de trafico de carga que se 
mueve en puertos de altura. cabotaje y mixto -que incluye ambos casos-. 

9" Variable Altura 
1 O" Variable Cabotaje 
11• Variable Mixto 

La cuantiflcaciOn de esta variable tiene como objetivo detectar ra frecuencia y distribución 
de puertos en los que se realiza este tipo de tráfico, bien sea en movimiento de altura (exportación 
e Importación) si arriban buques de otros paises que navegan en aguas Internacionales; de 
cabotaje (entradas y salidas) si navegan en aguas nacionales y realizan movimientos a nivel 
nacional; y mixto si sucede ambos casos. 

Los datos disponibles se encuentran Incompletos en el Catálogo de Puertos Nacionales y 
completos en las E-lstlcas de Movimiento Portuario Nacional de carga y buques, a nivel global 
y por tipos de carga (general, granel agrlcola, granel mineral, petróleo y derivados, otros fluidos y 
~). 

Estas variables están 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 
Geografía 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 
Rosalla en Baja California Sur, Mixto los puertos de: Lázaro Cárdenas. Mich., Manzanillo, Col., 
Acapulco, Gro.. Salina Cruz, Oax.. Tuxpan, VeJBCruz. Coatzacoalcos, Minatitlán y Pajaritos en 
Veracruz. 

Grupo4. Ob,.. de prvtect:ldn. 

Este cuarto grupo, está constituido por cuatro variables: 

12" Variable Rompeolas. 
13• Variable Escolleras. 
14ª Variable Espigones. 
15• Variable Protecciones Marginales. 

128 Los puertos ubicaidos en un canal Unicamenlc se presentan en nucscro s-'s en el estado de Tamauli,.s. donde existen dos 

canales naturales pr11ralelos a la costa.. el can.I del Chijol y el canal Americano, que conectan al rio P•nuco con la Laguna de 

Tamiahua y al rio Nnuco con el Támesi. Ambos han sido utilizados como una imponantc hidTovia a nivel IOQll y regional y 

pan11 trmnsportar dtéliel y ga901ina a través de be.n:azas hasta el puerto de Harligans y Bronswil. Actualmente c.$1.á en estudio un 

proyecto denominado Canal lntnl~"'lCTO Tamaulipceo. pan11 comunicar lm; cuerpos lagunares de la 70NI pana f"onalcc:cr el 

deunollo económico de la zona., 
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Grupos. 

El quinto grupo, está constituido por seis variables: 

16" Variable Petróleo y derivadoS. 
17" Variable Construcción y reparaciones navales. 
18" Variable Turismo. 
19" Variable Pesca. 
20" Variable Militar.(*) 
21" Variable Otros. 

Los datos para cada una de las variables fueron tomados del Catastro Portuario, editado 
por la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, y ésta información constituye, prácticamente 
la columna vertebral del presente trabajo sobre tlpologla 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. 

La 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 está representado en el mapa "Infraestructura del transporte terrestre y 
mar/timo", escala 1 :4 millones. del Atlas Nacional de México, Vol. Vl.10.1. publicado por el Instituto 
de Geoqrafla de la UNAM, México, 1990, Chias, Carrascal y de Sicilla. (observar mapa No.9 del 
anexo "B"). 

Grupo e. 

Este sexto grupo está constituido por ocho variables, referentes al equipo mecánico 
necesario para movilizar la mercancla contenerizada y no contenerizada. 

22" Variable Grúas. · 
23" Variable Montacargas. 
24" Variable Almejas. 
25" Variable Succionado<as. 
26" Variable Tolvas. 
27" Variable Bandas transportadoras. 

Dentro de los equipos arriba mencionados, las almejas, succionadoras y tolvas se utilizan 
en la manipulación de mercancias no contenerizadas, en especial para graneles agricolas y 
minerales. 

28" Variable Grúas a pie de muelle (en inglés portainer). 
29" Variable Grúas de pórtico (en inglés transtainer). 

Las Grúas a pie de muelle, (portainer) son grúas especializadas, instaladas precisamente 
en el muelle, montada sobre rieles, para recibir buques totalmente contenerizaclos, los cuales no 
cuentan con grúas a bordo. Este tipo de grúas 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 Grúas de pórtico en áreas de almacenamiento, (transtainer) son grúas montadas sobre 
rieles o neumáticos para -ibar contenedores en los patios. Los puertos a los que arriban buques 
portaconteiiedores. gel'W"almente cuentan con áreas especificas para almacenar los 
conte11edo1es, en tanto aon trasladados a su destino, o bien en espera de embarque. Este tipo de 
grúas fueron obeervadas en los puertos de Coatzacoalcos, Ver. y de Salina Cruz, Oax. durante la 
visita de campo realizada a dichas instalaciones y son operadas por personal altamente 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. no inferior a 80 000 libras o 40 000 kg. 

Para satisfacer este grupo, la información se tornó del Fideicomiso de equipamiento 
marltimo-portuario. de la Secretarla de cornunicacl~ y Transportes. asl como de fuentes 
directas en los puertos visitados. como en el de Salina Cruz. Oax. y Coatzacoalcos. Ver. 

Grupo7. 

Las seis variables referidas a este grupo corresponden a los diferentes tipos de áreas de 
almacenamiento, según el tipo de carga que se trate de guardar, de esta manera tenemos: 

30" Variable Patios. 
31• Variable Cobertizos. 
32" Variable Bodegas. 

Para cada una de ellas. se proporciona la capacidad expresada en metros. y este tipo de 
áreas de almacenamiento se utiliza para carga general. productos agrlcolas, minerales e 
Industriales. 

33• Variable Tanques. 
34• Variable Silos. 
35• Variable Frigorificos. 

Los tanques se utilizan para el almacenamiento de petróleo y derivados, productos 
petroqulmicos, únicamente en Coatzacoalcos y otros fluidos, tales como aceite o agua, su 
capacidad está expresada en metros cúbicos, como en los puertos de Rosarito, B.C., Mazatlán, 
Sin .• Tampico, Tamps .. y Veracruz, Ver. 

Los silos, generalmente se utilizan para almacenar graneles agrlcolas, 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 República Mexicana, también hay silos 
en Tuxpan y Veracruz, Ver. y en el puerto de Lázaro Cárdenas, Mich. 

Los frigorlficos son instalaciones muy costosas y no todos los puertos cuentan con este 
tipo de Instalaciones, porque se usan para productos perecederos que requieren refrigeración y un 
transporte rápido, lo cual eleva los costos del producto. Su capacidad también se expresa en 
toneladas. Este tipo de instalaciones se encuentran en los puertos de Mazatlán, Sin .. Ciudad del 
Carmen, Camp., Yukalpetén, Yuc., y Progreso, Yuc. 

La fuente de información para estas variables es el Catastro Portuario, editado por la 
Secretarla de Comunicaciones y Transportes. Y la representación cartográfica de cada una de las 
áreas de almacenamiento, está plasmada en el mapa de la "Infraestructura del transporte terrestre 
ymaritimo", escala 1:4 millones, del Atlas Nacional de México, Vol. Vl.10.1. (Chias, et al 1990), 
(observar mapa No.9 del anexo "B"). 

Grupo IJ. Función. 

Son dos variables las que componen este cuarto grupo y están relacionadas con la función 
o funciones que se realizan en los puertos mexicanos y para su mejor estudio, Eurosla Carrascal 
(1990) las dividió en dos tipos: especifica o polifuncional. 

35• Variable Especifica -opera un sólo tipo de carga-
37- Variable Polifuncional -0peran dos o más tipos de carga, entre las que destacan la 

comercial, pesquera, industrial y turistica. 
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Estas variables están estrechamente relacionadas con la vocación de cada tipo de 
tennlnal marltlma y los parámetros se establecieron tomando de base la lnfonnación de las 
Estactlstlcas de movimiento portuario de carga y buques, documento publicado por la Secretarla 
de Comunicaciones y Transportes de 1988 a 1992 y en cifras preliminares hasta 1993, a partir de 
1994 se les denominó Reporte estadfstico del movimiento de carga y pasajeros en /os principales 
puertos del paf s. 

La representación cartográfica de las variables consideradaS en los Grupos del 1 al 4, se 
encuentran en los mapas: •movimiento portuario de carga y pasaje", escala 1 :4 millones y 
"tipologla de los puertos mexicanos", escala 1: 16 millones del tema "Transporte Marltimo" del ~ 
Nacional de México, Vol. VI, 10.4, Instituto de Geografla de la UNAM, México, (Carrascal 1990), 
(observar mapas Núm. 7 y 8 del anexo "B"). 

De los puertos visitados, Guerrero Negro, B.C.S. es específico, mueve grandes toneladas 
de sal, por lo que se le identifica como granel mineral. Los puertos de Santa Rosalla, B.C.S., 
Lázaro Cárdenas, Mich., Manzanillo, Col., Acapulco, Gro., Salina Cruz, Oax.. Tuxpan, 
Coatzacoalcos, Minatitlán y Pajaritos, en el estado de Veracruz, son polifuncionales. 

Grupo9. 11110.,lmlento por tipo de c•IJI•-

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 
tipologla portuaria, ya que dependiendo del tipo de carga a mover, le corresponderá un tipo de 
terminal maritima, adecuada a las necesidades que presente la carga. De esta manera tenemos: 

35• Variable Carga general suelta. 
39" Variable General contenerizacta. 
40- Variable Granel agrlcola. 
41• Variable Granel mineral. 
42• Variable Otros fluidos. 

El volumen total de los diferentes tipos de carga movilizactos en los puertos mexicanos 
durante el ano de 1985, expresado en toneladas, está representado cartográficamente en el Mapa 
de Movimiento 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 participación 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 
marltimo de dicho mapa, se representa de manera gráfica el movimiento global y por tipo de carga 
correspondiente al litoral del Golfo de México y del Océano Pacífico. 

Grupo 10. 

Este grupo está Integrado por una variable: 

43• Variable cont~s 

Cabe seflalar, que es interesante conocer el número de contenedores cargados y las 
toneladas de carga contenerizada, ya que varios de ellos arriban a puertos nacionales cargados y 
se van vaclos, debido a que los agentes navieros no logran conseguir carga. lo que reditúa en una 
desventaja económica para los· navieros, si consideramos la grave crisis económica por la cual 
está atraves.>do nuestro pals y en consecuencia los lmportado<eS aprovechan nuestros bajos 
precios internacionales, resulta lastimoso que no se pueda optimizar el uso de dichos buques. 

La fuente de Información para esta variable la constituyen las estadfsticas de movimiento 
portuario de carga y pasaje, editado por la Secretarla 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. Admlnlslracl6n portu•rl•. 

Este grupo está constituido por una variable referente a la administración del puerto y 
relacionada con la privatización de los puertos en México y en donde se han integrado las 
administraciones portuarias integrales, mejor conocidas por "APIS". 

44• Variable Administración 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 
Federación. 

Al hacer un anélisis general nos percatamos de que los grupos 6, 10, y 11 a la fecha no 
estén representados cartogréficamente, por lo que serla conveniente representarlos para observar 
su distribución de manera gréfica y objetiva con respecto a cada puerto estudiado. 

Sobre las variables y su clasificación propuesta. han de considerarse las siguientes 
precisiones: 

De las 44 variables enlistadas 25 de ellas tienen una clasificación 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 ademés se pueden comparar. 

Estos criterios son el resultado de recopilar las variables tipológicas para la confonnación 
del esquema preliminar de lo que en un futuro sera la tipologla de los puertos mexicanos: aspectos 
complementarios. 

4.5. Representación cartognflflca de /as variables tipológicas de /os puertos 
comercia/es mexicanos. 

Siendo el mapa una herramienta y el resultado fundamental en las investigaciones 
geograficas, no podré faltar la representación de las variables tipológicas, aplicadas a puertos 
comercia/es. en cuya cartografia se emplean signos o slmbolos convencionales o gráficos, que 
apoyados en deducciones y cálculos 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 tipológicas 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 la tipologla de los 
puertos mexicanos. aspectos complementarios. 

El mapa tipologfa de los puertos mexicanos abarcó las variables a que hacen referencia 
los grupos 2, 3, y 8, y en el mapa de movimiento portuario da carga y pasaje, ambos elaborados 
por Eurosia Carrascal (1990), estén representadas las variables de los grupos 3 y 9, mismas que 
constituyen el primer gran logro cartografico debido a la sólida integración de diferentes contenidos 
!eméticos, resultados de una ardua labor de investigación a través de fuentes documentales y de 
investigación directa en algunos puertos comerciales Importantes. 

El mapa de la infraestructura del transporte terrestre y marftimo, elaborado por Chias, 
Carrascal y de Sicilia, (1990), contiene variada información acerca de la infraestructura terrestre -
carreteras y ferrocarriles-, y marftima 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 geogréficos y 
cartognllficos, de gran nivel cientifico e investigativo. 
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En los mapas arriba mencionados del Atlas Nacional de México, se resumen métodos de 
representación cartográficos y formas de traba}o muy usuales en la cartografla cubana129, tales 
como el método de fondo cualitativo y cuantitativo, slmbOlos fuera de escala y el cartodlagrama 
con sus diferentes variantes, con predon'llnio de aquellos que se ajustan a los fenómenos 
económicos y estadlstlcos, lo que permite la comparación y el análisis de la información reflejada. 

En el proceso de Ilustración de ambos mapas, se utilizaron lineas y figuras 
geométricas 130 calculadas proporcionalmente al elemento representado. asl como al empleo del 
color, lo cual permite tener una idea de la realidad objetiva que se pretende mostrar. 

Asl por ejemplo. en la representación de las variables de los grupos 2. 3. 4. 5, y 7 se 
utilizaron slmbolos geométricos de diferentes tamaños y slmbolos fuera de escala, éstos últimos 
se utilizan para la representación de un fenómeno situado en un punto del mapa, con lo cual se 
permite una fácil interpretación de la distribución de los fenómenos u objetos a destacar. Al 
respecto, en la representación de las variables de los grupos 4, 5 y 7, a pesar de que tienen buena 
legibilidad, no permite la ubicación exacta de la variable en el terreno. únicamente sirve para 
informar que está presente en el puerto. al igual que los nombres de los puertos, los cuales no 
siempre indican con exactitud e1 centro del mismo. 

En los grupos 4, 5, y 7 además de representarlos con simbolos geométricos, se les agregó 
una diferencia cuantitativa del indicador estudiado mediante una escala numérica, reflejada en la 
leyenda de cada uno de los mapas y adoptada según la leyenda lo permita. Asl por ejemplo, para 
los grupos 4 y 5. la longitud de las obras de protección y las obras de atraque están representadas 
a través de rectángulos y expresadas en metros. donde 2 mm equivalen a 500 metros. 

Para las áreas de almacenamiento agrupadas en el grupo 7, los patios, cobertizos y 
bodegas se representaron a través de un cuadrado, de un color y simbologla diferente, según el 
tipo de carga almacenada, pudiendo ser del tipo general, productos agrícolas, minerales o 
industriales, donde 1 mm equivale a 500 mil metros cuadrados. 

Para el petróleo y derivados. productos petroqulmicos y otros fluidos como el aceite, se 
utilizó un slmbolo que se asemeja a un tanque. cuya capacidad está expresada en miles de metros 
cúbicos, a través de 4 rangos diferentes a partir de 200 hasta 3364 m3. 

Los silos están representados por un triángulo de color, cuyo tamaño representa su 
capacidad expresado en toneladas. En nuestro país 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 Lázaro Cárdenas, Mich. cuenta 
con silos para granos con capacidad de 80,000 toneladas, los cuales se dañaron a consecuencia 
del temblor de 1985. 

Para los frigorlficos se utilizó un hexágono de color, en tres rangos: de 1 a 600, de 601 a 
1200 y más de 1200. y su capacidad se expreso en toneladas. En el puerto de Mazatlán, Sin se 
encuentra el frigorlfico más grande del pals, también hay este tipo de instalaciones en los puertos 
de Ciudad del Carmen y Campeche, Camp., y en Progreso y Yukalpetén, Yuc. 

En las variables toneladas operadas por tipo de carga, Carrascal (1990} utilizó los 
•cartodiagramas combinados". también llamados "Tipogramas", 131 que son métodos de 

129 Tiene su antecedente en las ~ucla-. Sov1Ctíca y l•oJaca. 

\30 Se (.."Jtlplcaron figura!> ir.cometrica .. plan1t.!>. tale. t;t.ltno. circul~ setnicirculCK. trilingulos. n:ctángu1os, hex.á.gon(}!. y 
cuadnad~. l.<M> simbolos p.cumClnco~ '°" má., cómodo-.. k¡pb\1.-s y ocupan menos espacio, adc:fnás -.e les puede agregar un 
indicador numCnco para hacerlos i.:uanhfo.;ahlcs.. aunado a 4uc lao;;;ilitan su redacción cartognlficn. 

131 Altas regionales y CSp.!Ciak-~ (Tcori1• i pnicllca). 1-"a..:ultad de Geagralla. UnivC'f'Sidad Autónoma del Estado de México. 
Méxfoo. 199!'. p.KK. 
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representación cartográfica que tiene la capacidad de combinar numerosos indicadores 
interrelacionados entre sf. en una misma figura, y tiene la particularidad de ilustrar la variable 
utilizando información estadística, en este caso, mostrando los múltiples tipos de carga movidos 
en altura y cabotaje y/o mixto, -carga general, granel mineral, granel agrícola, petróleo y 
derivados, azufre y/o mieles incristalizables y perecederos-, asl como la especialización con el tipo 
de tráfico. de pasajeros en cruceros y/o transbordador. y la distribución espacial de los puertos a 
nivel nacional. con lo cual se logra una fácil comparación visual, a la vez que una representación 
integradora, enriquecida por el nivel de detalle de la información que se representa. 

Conviene senalar que el volumen de la carga está 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 pequeño peso especifico. 

Para determinar el cálculo del tamano y estructura de los cartogramas y símbolos 
proporcionales, se siguen una serie de pasos y cálculos aritméticos, y con Jos datos ordenados en 
forma decreciente, en una tabla. se establecen inten,,~los de clase. se determina el símbolo o 
figura geométrica a utilizar y se determina su tamaño, proporcional a la escala del mapa. Los 
tipogramas pueden representar valores absolutos o relativos y a su vez. pueden mostrar diversas 
formas. 

También se utilizó el *solapamiento entre simbo/os circulares. de forma tal. que /os 
simbo/os de menor peso quedaron superpuestos a los de mayor peso, donde el área de 
circunferencia de un slmbolo de menor peso que esté oculto por los lfmites de un simbo/o de 
menor dimensión, se eliminaron cuidando que no afectara las posibilidades de medición óptica de 
su valor'" 132. 

Los datos que contienen los mapas. debido a su enfoque complejo, permitió la 
interrelación de su información para caracterizar multifacéticamente a los puertos comerciales con 
que cuenta nuestro pafs. 

Conjugando las simbologlas de ambos mapas se ha llegado a pensar que éstas se pueden 
utilizar como modelos, es decir son adecuadas para las variables que están manejando y en un 
futuro. quien quiera hacer un trabajo sobre tipología portuaria, tenga un punto de referencia y 
sobre éste, aporte nuevos conocimientos. 

4.6. Tlpologia de /os puenos comerciales Mexicanos, según la autora. 

Considerando que el resultado de una tipologia debe ser agrupar grupos de individuos de 
acuerdo a sus similitudes entre aspectos. más que por sus diferencias. se vió la necesidad de 
elaborar un nuevo mapa tipológico en el cual se integraran las variables definitivas y que además 
tuviese la caracterlstica de tener de base los indices tipológicos. 

En virtud de lo anterior, el método esencial para "estructurar" nuestra tipologfa se tomó de 
Soto Mora (1982)133 y se extrapoló a "puertos", misma que considera precisamente dichos 
indices. 

El criterio utilizado para determinar si un puerto es comercial o no. se basó esencialmente 
en considerar a las variables relacionadas con el movimiento de carga. con Ja función del puerto y 
con su infraestructura marítimo-portuaria. 

l 32 lbid. p.63 

l_"\:t l'onsuclu Soto Mot11 (11,182). ~>hlgfa de los csoac1os n..intles en el htmo de- Tchuantepcc. ln~~ituto de (;cogrvfla de la 

llNAM. IJoh .. ·un So 12, ldc. Mé1'.ICO. p 119-154 
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Para estructurar el mapa tipológico ,,., elaboró una matriz con los grupos de variables, 
confrontados con los puertos estudiados, con la finalidad de calificar a los puertos. Los indicadores 
seleccionados para determinar si un puerto es comercial o no, ,,., basó en los puertos que mueven 
carga, complementados con los datos obtenidos de las 44 variables previamente ,,.,lecionadas. 

Para determinar los niveles de estructuración de cada puerto analizado, ,,., cuantificaron 
los grupos de variables que ,,., indican en el cuadro No.12, la lista de los puertos comerciales ,,., 
tomó de las clasificaciones de pu«tos del capitulo 3, reforzada con el mapa Movimiento portuario 
de carga y pasaje elaborado por Eurosla Ga!T89CSI y de la serie histórica de las estadlstlcas de 
movimiento portuario edit- 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 
tonelaje movido. pudiendo ser desde 1 tonelada hasta los que movilizaron más de 27 mil 
toneladas en el allo. Las variables ,,., numeraron y se integraron en grupos que informan sobre las 
caracterlstlcas y diferenciación de los puertos ~iales. 

Los grupos de variables que ,,., citan a continuación determinan la diferenciación ,,.,tlalada: 

Grupo l. Movimiento en transporte de carga. 
Grupo 2. ObraS de protección. 
Grupo 3. Obras de atraque. 
Grupo 4. Equipamiento portuario. 
Grupo 5. Areas de almacenamiento. 
Grupo 6. Funci6n. 
Grupo 7. Movimiento por tipo de carga. 
Grupo B. Tráfico de contenedores en puertos nacionales. 
Grupo 9. Adminlstraci6n Portuaria Integral. 

En un primer análisis fue necesario eliminar B variables y 2 grupos de las originalmente 
consideradas por referirse al movimiento de pasaje, que aunque ,,., mencionó en el capitulo 3 de 
esta tesis y uno de los mapas de carrascal (1990) esté cartografiada debido a que es importante 
por su movimiento a través de cruceros y/o tranSbordadores, para fines de la tipologla de los 
puertos comerciales no ,,., incluyó, porque únicamente nos referimos a los puertos que manejaron 
carga. 

Para obtener la clasificación de los puertos, se colocaron los grupos de variables que 
tuvieron una distrlbuci6n semejante a los Indices tipol6gicos, obteniéndose para cada uno. la 
coctificaci6n correspondiente a los 9 grupos de variables, (observar cuadro No. 12). 

Para fines de esta tesis, a cada grupo se le asignó un indice tipológico de 1 a 3, 
tomándose los valores siguientes: nivel (3) muy alto, contiene más de cinco variables; nivel (2) 
medio, contiene de dos a cuatro variables; y nivel (1) bajo, cuando se presenta una única variable. 
De esta manera ,,., codificó a cada uno de los puertos. 

Para obtener la claslficaci6n 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 adicionó los Indices 
tipol6gicos respectivos, con la sumatoria de estos datos se obtuvo una calificación en cada puerto, 
por ejernplo:Guerrero Negro, B.C.S.(3). Frontera, Tab.(9), Progreso, Yuc.(14), y Lázaro Cárdenas. 
Mich.(18), por ~onar algunos. 

Conviene aeftalar que se sumaron cada uno de los Indices de cada grupo de variables, 
orden6ndolas del valor mn alto (17) al m6s bajo (3), éstaS se agruparon en 4 grandes tipos: IV 
(15-17); 111 (10-14); 11 (6-9) y 1 (3-5), de esta manera se obtuvieron tipos cuyas canocteristlcas 
fueran slmil-. En el cuadro No. 11 se incluye la codificaci6n 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 

PUERTOS 

TIPOI 
Guerrero Neoro, e.c.s. 
San Juán de 'ª Costa, 
e.C.S. 
Cavo Arcas. Camo. 
TIPOll 
Rosartto. e.e. 
San Marcos. e.e. 
Villa Hennosa. Tab. 
Frontera, Tab. 
Cd.DelCarmen,Camo. 
camoecne. Camo. 
Isla Muieres. Q.R. 
TIPO 111 
Isla Cedros. e.c.s. 
Santa Resalía, e.c.s. 
San Canos. e.c.s. 
La Paz. e.c.s. 
Cabo San Lucas, e.C.S. 
TODCHObamno, Sin. 
Vallarta, Jal. 
Acapulco, Gm. 
Allamira, Tamos. 
Paiarttos, Yer. 
Minatitlán, Ver. 
Dos Bocas. Tab. 
Prnnreso, Yuc. 
Yucaloetén. Yuc. 
Cozumel, Q.R. 
Morelos, Q.R. 
TIPOIV 
Ensenada, e.e. 
Guavmas. Son. 
Mazatlán, Sin. 
Manzanillo, Col. 
Lázaro Cárdenas, Mich. 
Salina Cruz, Oax. 
Tampico; Tamps. 
Tuxpan, Ver. 
Veracruz. Ver. 
Coatzacoalcos. Ver. 

Nni.tl 1 
Niwl2 
Nn..tl3 

una ... nable 
2,364,,..,...,... 
s. e, y mn "'9riebles 

1 2 

1 _, 
1 -
21 -
2 1 
2 -
1 2 
1 2 
1 1 
1 2 
2 -

2 2 
1 2 
2 -
1 2 
1 2 
1 -
1 2 
2 -
2 2 
2 -
2 1 
2 2 
2 -
1 2 
2 1 
1 1 

2 2 
2 -
2 2 
2 2 
2 2 
2 -
2 2 
2 2 
2 2 
2 2 

(-) Se refiere• I• ausencia de ..... nables. 

GRUPOS DE VARIABLES 
3 4 5 6 7 8 9 

_, -1 -1 1 11 _, -
1 1 - 1 1 - -
-1 -1 - 11 11 - -
1 - 1 1 2 - -
1 - - 2 2 - -
- - 1 2 - - -
2 - 2 - 2 - -
3 - 2 - - - -
2 - 1 2 1 - -
2 - - 2 1 - -
2 1 2 1 2 - -
3 - - 2 2 - -
2 - 2 2 2 - -
2 - - 2 2 - -
2 - - 2 1 - -- 2 2 2 2 - 1 
2 - - 2 2 - 1 
3 - 2 2 2 1 1 
1 2 2 1 3 1 1 
2 - 1 2 3 - -
2 - 2 2 1 - -
2 - 2 2 2 - -
1 2 2 2 3 1 1 
3 - 1 2 2 - -
1 - - 2 2 - -
2 - - 2 2 1 -
3 2 2 2 3 1 1 
3 3 3 2 2 1 1 
3 2 3 2 3 1 1 
3 3 2 2 3 1 1 
2 3 2 2 3 1 1 
3 3 2 2 3 1 1 
3 2 3 2 3 1 1 
3 - 3 2 3 1 1 
3 2 3 2 3 1 1 
3 2 2 2 3 1 1 
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Grupos de vllliabltls: 

1.- Mc:Mmiento en trwlaporte de csga: 81tura. ~y mbd:o. 
2.- Obras de PralecciOn: rompeoia, escol-. esp¡gm._, y~ m.g;..-. 
3.- Obras deAlraque: pe!Oleo y-. cona~ y._.,_..-. turismo, i:-ca. militar y°"""· 
4.- Equip.9nento Portu.io: Gf'llm, ~. almllj•. suc:cionadoras, taNm., gro.a portainer y grúas trwlstainer, y banda 

transportaclmms. 
5.-~ de -....-.io: -· cobertizaa, bodegms, t.nq.-, s;- y frlgorff"ICC8. 
6.- Función: especifica y polifuncional. 
7.--o-Upode carga:_.. s-. --~. g..-agrfcala, granel mlnsal, petOleoy-. y 

otrca ftukkJe. 
8.- Tnllfico de COilt&aicA- en pustc:m ~-
9.- Adminisu.::ión portuaia: -=tmintstracil:n portuaria lnteg ..... 

Cabe aclarar que la base de la clasificación de los puertos se realizó en función de la 
calificación que obtuvo cada puerto, de acuerdo a la combinación de los parámetros básicos 
(variables) analizados en esta tesis, mismos que únicamente se consideraron desde el punto de 
vista cualitativo y no cuantitativo, al agrupar a los puertos que presentaron caracterfsticas 
comunes entre si, se obtuvieren cuatro diferentes "tipos de puertos comerciales" en México. 

Con esta infonnación, se elaboró un nuevo mapa tipológico, el cual muestra 4 grandes 
tipos de puertos comerciales en México. En la tipologfa propuesta se optó por utilizar un mapa 
tamatlo carta, con el objeto de facilitar su manejo, aunado a lo puntual de su información es que 
se facilitó su representación. 

Para fines de esta tesis consideramos a la "estructura" como el armazón que soporta algo, 
dando por resultado la siguiente clasificación: 

Tipo! 
Tipoll 
Tipolll 
Tipo IV 

TIPOI 

Puertos débilmente estructurados 
Puertos medianamente estructurados 
Puertos altamente estructurados 
Puertos muy altamente estructurados 

Corresponden a 3 puertos muy débilmente estructurados, cuya caracterfstlca común es 
que todos son especfficos, es decir. sólo mueven un tipo de carga que en este caso predomina la 
carga de productos minerales. ninguno de ellos tiene obras de protección. ni áreas de 
almacenamiento. Incluye a los puertos de Guerrero Negro y San Juan de la Costa en B.C.S .• y 
cayo Arcas, Camp. 

TIPO 11 

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 más de la mitad de ellos 
realizan un movimiento de cabotaje. los demás son mixtos, se caracterizan porque la mayorfa de 
ellos tiene muelles para manejar dos tipos de carga diferente, es decir, cuentan con dos terminales 
marftimas, pero en ninguno de ellos se tiene equipamiento portuario. Integran este tipo los puertos 
de Rosarito, B.C.. San Marcos. B.C.S., VillaherTTiosa y Frontera. Tab.. Ciudad del CarTTien y 
Campeche, Camp .• y Cozumel . Puerto Morelos e Isla Mujeres en Q.R. 

TIPO 111 

Lo constituyen 14 puertos heterogéneos, en donde predominan los ubicados en el Pacifico 
y en el Golfo de México, más de Ja mitad cuenta con obras de protección y son mixtos, es decir 
que realizan movimientos de altura y cabotaje, casi todos Jos puertos son polifuncionales, a 
excepción de 2 que son ~fficos, la mayorfa cuenta con obras de atraque para recibir diversos 
tipos de carga, más de Ja mitad de ellos cuenta con áreas de almacenamiento y muy pocos con 
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equipamiento portuario. Los puertos que Integran este grupo son: Isla Cedros, B.C., Santa Rosalla, 
San carios, La Paz y cabo San Lucas en B.C.S., Topolobampo, Sin., Vallarta, Jal., Acapulco, 
Gro., Altamlra, Tamps., Mlnatltlán y Pajaritos, Ver., Dos Bocas, Tab., y Progreso y Yukalpetén, 
Yuc. 

TIPOIV 

Constituye el grupo más homogét l&O, todos son polifuncionales, con más de 4 actividades, 
son mixtos, con movimientos de altura y cabotaje, cuentan con equipamiento portuario y áreas de 
almacenamiento para manejar diversos tipos de cargas, con predominio de muelles para recibir y 
manipular más 4 tipos de carga diferente, en todos ellos las administraciones portuarias integrales 
ya están constitul~ (APIS). La mayoria tiene obras de protección y los puertos que lo integran 
tienen la particularidad de tener una gran tradición histórica y son: Ensenada, B.C., Guaymas, 
Son., Mazatlán, Sin., Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas, Mich., Salina Cruz, Oax., Tampico, 
Tamps., Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, Ver. 

El diagnóstico aqui presentado ofrece una visión diferente para la presentación sintética de 
la información referente a los puertos nacionales, (observar el mapa No. 11 del anexo "B"). 

La tlpologia expuesta podrá ampliarse tomando corno base otras nuevas variables, tales 
corno personal ocupado, población económicamente activa que participa en el sector, etc. Serla 
conveniente en un futuro retornar las ideas planteadas en esta tesis y fomentar trabajos de 
investigación, que puedan ser presentados en Seminarios, Foros de estudiantes y Congresos, 
entre otros para poder discutir, extrapolar, sistematizar la información 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 tipológico No. 11 se observa la distribución 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 desempellan un papel de gran significado para la economía de 
nuestra nación. 

Analicemos algunos puertos con respecto a su zona de influencia a través de la 
caracterización de los puertos de ambos litorales: del Océano Pacifico y del Golfo de México y 
Mar de las Antillas. 

4.8 . .,. C•ractertzacl6n de /os Pu•"°• del Lito,./ ele/ OcÑno Pacífico. 

La Península de Baja Cslifornia, situada al noroeste de la República Mexicana, colinda con 
el estado de Sonora y 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, GuerTe«> Negro, Santa Rosalla, Isla San Marcos, San Carlos, La Paz y 
Cabo San Lucas; gracias a que esta región dispone de accesos vía terrestre, aérea y marltlma, es 
que se lleva a cabo el tráfico marltimo de manera constante. 

La carretera transpeninsular que recorre de norte a sur toda la penlnsula es el único medio 
de COCTlunlcación vla terrestre entre las poblaciones y los puertos alll asentados, ya que no cuenta 
con vlas férreas. Sin embargo en varios tramos dicha carretera está en malas condiciones, es 
estrecha y poco transitada por autotransportes, lo cual se observó durante la visita de campo, ya 
que se recorrió el tramo de ésta vía que comunica al puerto de Guerrero Negro con el de Santa 
Rosalla. 

Hacia el Occ!lano Pacifico, la región cuenta con grandes cardúmenes de anchoveta y atún, 
abundanela de mari9COS y especies finas de escama; su otro litoral, el Golfo de California, posee 
una enorme variedad de especies pesqueras como camarón, langosta y sardina, ostión, almeja y 



117 

otros moluscos bibalvos. En la penlnsula de Baja California se procesa industria manufacturera. 
provenientes del sector agrlcola que abastece a la Industria algodonera, harinera, vlnlcola, olivera 
y de conserv- y jugos, _, como la industria pesqu.a con empacadoras y congeladoras ele la 
región, pues en esta zona - enlata el 80% de la captura nacional de atún.134 

El puerto de Ensenada - encuentra cercano a la ciudad del mismo nombre, _, corno de 
la Bahla de Todos Santos y aproxlmadan>ente a unos 100 km de distancia de la frontera de Baja 
california con los Estados Unidos de An'6rlca. Su ubicación geognMica lo convierten en un 
excelente puerto, tanto de altura como de .,._aje. Por su cercanla con la frontera norte, la 
industria maquiladora tiene posibilidades de expansión. 

Tambl6n es importante la actividad extraetlva de minerales metálicos y no metálicos, 
destacando la explotación de sal en Guerrero Negro, es precisamente en este territorio donde se 
encuentran 1- salinas de Guererro Negro y Ojo de Liebre, producto de la rápida evaporación del 
agua marina y la falta de precipitación casi en todo el tertitorlo, es que se explotan más de 5 
millones de toneladas de -1. Del puerto de Guerrero Negros se transporta la sal en chalanes hacia 
Isla Cedros para exportarae a Japón (63%), EUA (28%), canadá (6%) y Corea del Sur (2%) y el 
resto del mundo(1%).135 

El puerto de Santa Resalla tuvo una gran importancia a principios de siglo con el auge del 
cobre, gracl- al cual se fundó la ciudad y le brindó durante mucho tiempo grandes beneficios a 
los franceses, dueftos de las ricas minas de cobre de esta región, quienes solamente explotaron 
las vetas, motivo por el cual actualmente franceses y mexicanos están realizando estudios de 
factibilidad en esta zona, con et propósito de r-..cuperar el mineral que se quedó en el suelo, a 
través del proceso de lixiviación y volver a despertar esta zona. 

Al sur de la penlnsula y cercana al puerto de San Juan de la Costa se encuentra un área 
de agricultura de riego de importancia. denominado Santo Domingo. 

En esta zona sobresale en el ~ Interno la distribución de diésel y combustóleo 
pesado a la termoeléctrica de San cartos. B.C.S., propiedad de la Comisión Federal de 
El-.ctricldad para generar ..,_-gla eléctrica. 

El Puerto de La Paz se encuentra a un lado de dicha ciudad, dentro de la bahla 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 penlnsula de Baja California se presentaron los "4 tipos de puertos comerciales, ésto 
quizás se deba a que esta zona del territooo, está incomunicada del resto de la república vla 
terrestre, pues se encuentra aislada y comunicada vla marltima a nivel nacional, a través de 
transbordadores, básicamente para el transporte de pasajeros y de mercanclas; e lntemacional a 
través de cruceros para fines turlsticos. Incluso, es importante sellalar que esta región está poco 
poblada en comparación con el centro del pals, sus habitantes están dispersos en todo el territorio 
peninsular y en las ciudades importantes la gente está concentrada. 

En la Penlnsula de Baja california se encuentran los siguientes puertos: del Tipo 1: 
Guerrero Negro y San Juan de la Costa: del Tipo 11: Rosarlto y San Marcos; del Tipo 111: Isla 
Cedros, Santa Resalla, San cartos, La Paz y Gabo San Lucas; del Tipo IV: Ensenada. 

Serla conveniente incrementar este tráfico rnarltimo para enlazar a las principales 
ciudades costeras de Sonora, Slnaloa y Nayarlt, ya que este extenso y aislado territorio depende 
completamente del comercio con el exterior. 

134 Fondcport.. ( 1992 ). 

135 Esradisticas de Movimiento portuario de carga y buques 1990. 
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El estado de Sonora. - encuentra al noroeste de la República Mexicana. colinda al norte 
con los Estados Unidos de América. y al oeste con el Golfo de California; sus aguas le permiten 
ser la entidad con més desarrollo pesquero del pals. destacando la explotación de la sardina. 
camarón. tiburón. caz6n y especi- finas de escama. También la Industria alimenticia sobresale en 
la región. Integrada por fébrlcas de aceites y g~ vegetales (cártamo. algodón y otras 
oleaginosas). molienda de trigo, fabrlcación de harina de malz, alimentos balanceados y 
empacadoras de legumbres. Importante es la industria textil que se dedica al despepite y empaque 
de algodón, fabricación de sacos para algodón y fabricación de telas de algodón, muchas de ellas 
para exportación, como la mezclilla. 

En dicha entidad se encuentra uno de los puertos més importantes a nivel nacional, 
correspondiente al Tipo IV. - trata del puerto de Guayrnas, donde se enlata el 60% de la 
producción de sardina, ademM Sonora es es el més importante producto.- aglcola como son: el 
trigo, la vid, cairtamo, algodón, soya, nogal y cítricos como son la manzana, durazno y membrillo, 
entre otros. 

Su Industria extractiva es muy importante en la producción de cobre, plata, barita, zinc, 
piorno, tugnsteno y o.-o. De igual manera se explota el grafito, cuyo volúmen ubica al pals como 
segundo producto.- a nivel mundial. 

Los puertos se comunican con el resto de la República Mexicana vla terrestre, a través de 
carreteras y vlas de Ferrocarril, por vla rnarltima y aérea, ya que cuenta con un aeropuerto 
Internacional y otros locales. 

El puerto de Guaymas, es el més cercano a la ciudad de Herrnosillo, la capital del estado 
de Sonora. Este puerto tiene un gran movimiento porque está cercano a las vastas regiones 
agrlcolas batladas principalmente por el Rlo Yaqui. donde se aprovecha la creciente fértil del rlo, 
batlando el Valle del Yaqui, el Valle del Mayo, el Valle del Fuerte, el Valle de Guasave, y el Valle 
de Cullacán que tienen agricultura de riego, en virtud de lo anterior, no es fortuito que desde el 
siglo pasado esta zona se caracteriza por tener un gran movimiento de mercanclas, 
principalmente agrícolas. de ahl que es el puerto que cuenta con las in talaciones más grandes a 
nivel nacional en lo que a silos se refiere, con capacidad hasta de 70.000 toneladas. 

Los estados de Sinaloa, Nayarlt, Jalisco y Colima. se encuentran ubicados al oeste del 
pals, en la costa del Oceano Pacifico. También se comunica con las principales ciudades de la 
región como son Hermosillo, Ciudad Obregón, Navojoa, Los Mochis, Culiacán, Topolobampo, 
Mazatlán y San Bias. 

En esta reglón hay todas las facilidades de comunicación: por la vla áerea hay tres 
aeropuertos Internacionales y otros locales; por la vla terrestre, cuenta con buenas carreteras, 
también cuenta con el ferrocarril y con una vla marltirna. En esta región están ubicados puertos 
del Tipo 111 y IV, muy impo.-tantes a nivel nacional e internacional como son los puertos de 
Topolobampo y Mazatlén, 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 la explotación del camarón. atún, sardina, tiburón. lisa, sierra y otras especies finas 
de escamas. 

La ganaderia también es un factor importante en la economia de estos estados, con la 
explotación del ganado bobino. porcino, caprino y equino. Esta zona es muy importante en la 
producción agrlcola como son: maiz, trigo, arroz, sorgo y una variedad de fo.-rajes y legumbres. 

El emado de Sinaloa. aobresale por su producción y exportación de sus productos 
agrlcolas; en tanto que los emados de Nayarit, Jalisco y Colima. son fuertes productores de 
plátano, pitia, mango, aguacate, limón y tabaco. 
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En estos estados, hay un potencial para el desarrollo de industrias manufactureras, 
maquiladoras y de servicios. 

El puerto de Topolobampo tiene una situación estratégica pues posee un radio de acción 
extenso que abarca toda la zona del valle del Yaqul, donde hay un importante actividad agrícola 
desde Culiacán hasta el Río Fuerte. A dicho puerto llega el ferrocarril Chihuahua-Pacifico. esto. 
terminal ferrocarrilera enlaza a las ciudades de Ojinaga y Ciudad Juárez, Chih. a través de dos 
lineas ferroviarias que se extienden hasta Texas y Louslana, en los Estados Unidos de América. 

En el puerto y la ciudad de Mazatlán, se encuentra el Parque Industrial Portuario Alfredo 
v. Bonfil, donde están instaladas procesadoras pesqueras e industrias conexas. asimismo a sus 
costas arriban cruceros. 

En Manzanillo, Col., está el Puerto Industrial Pesquero Francisco Ramlrez 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 del mundo, con gran afluencia de 
turistas. 

En Michoacán está asentado uno de los cuatro puertos industriales de Importancia 
nacional e intemacional, se trata del puerto de Lázaro Cárdenas, en cuya región se encuentran 
abundantes minerales de cobre, zinc, caolin y hierro; también se realizan actividades ganaderas, 
de pesca y cultivos de frutas y explotación forestal. 

En el aspecto industrial, están asentadas Importantes empresas qulmicas, petroqulmicas, 
metal-mecánica y minera, asl como otros giros manufacturados de apoyo, entre las que se 
encuentran: Nafinsa Kobe Steel Sidennex (NKS) dedicada a la paileria, fundición y forja; 
Productora Mexicana de tuberia (PMT) fabricante de tubería de acero de gran diámetro; PEMEX 
con una planta de recibo y distribución de productos. También cuenta con un Parque de pequella y 
mediana industria para la instalación de empresas de este tipo. 

EL puerto de Acapulco se encuentra situado en el estado de Guerrero, y existe como uno 
de los más antiguos del litoral del Pacifico. Durante muchos anos este puerto ligó a México con el 
Oriente. Sus condiciones naturales le han permitido ser uno de los principales centros turlsticos a 
nivel internacional. y a sus costas arriban cruceros con gran afluencia de turistas. 

Como puerto de altura y cabotaje, el puerto de Acapulco. en relación con el tráfico de 
mercancias. no refleja un gran movimiento. Para 1989 se manejaron en el puerto 533,925 
toneladas de productos, siendo 409,925 por navegación de cabotaje, y 123,711 por navegación 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 maritirno. 

Este puerto es un punto - comunicación con todo el litoral oeste del continente y con el 
área marítima del oriente, está formado por una bahía artificial que protegen dos rompeolas los 
cuales forman un antepuerto de acceso a la dárcena artificial de maniobras, de más de 500,000 
m2, con una profundidad de 10 m. en promedio. 

Además 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 
petróleo 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 vfa Importante para la distribución de los productos, lo cual sucede en la 
Penlnsula de Baja Callfomia. 

A últimas fechas, la costa del Pacifico está despertando gran Interés debido al contacto 
marltimo directo que puediera lograrse con los paises de la llamada Cuenca del Pacifico. 

4.6.2. Caracterlzac/6n de /os PueTtos del GolfO de México y Mar de las 
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, Villaherrnosa. Ciudad del Cannen, Campeche, Cayo Arcas, Yukalpetén, 
Progreso, Puerto Morelos, Isla Mujeres y Cozumel. 

Conforme a la tipologla propuesta, en esta zona están asentados los puertos de Altamira y 
Tampico en Tamps., y Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, en el estado de Veracruz. 
corresponden al Tipo IV, a exepción del puerto de Altamira, Tamps. que es del Tipo 111. En 
Tabasco están los puertos de Villa Hennosa y Frontera son del Tipo 11, y Dos Bocas, del Tipo 111. 
En Campeche se encuentran los puertos de Ciudad del Carmen y Campeche, que corresponden al 
Tipo 11; frente a las costas de Campeche, precisamente en la zona conocida como la Sonda de 
Campeche está instalado uno de los puertos más productivos del pais, cuyas instalaciones están 
fuera de la costa, denominado Cayo Arcas, que es del Tipo l. En Yucatán se ubican los puertos de 
Yukalpetén y Progreso, ambos del Tipo 111. y en el estado de Quintana Roo los puertos de Isla 
Mujeres, del Tipo 11 y Puerto Morelos y Cozumel del Tipo 111. 

Esta zona requiere de más estudios. su actividad agrfcola destaca en la producción de 
sorgo, malz, cártamo, soya, frijol y la cana de azúcar. Su ganaderla se desarrolla 
fundamentalmente con ganado bobino. y en menos escala con el porcino. caprino y aves de corral. 

Cuenta con yacimientos petroleros y su desarrollo industrial, en esta.rama, va desde la 
extracción del petróleo crudo y gas natural, hasta la fabricación de productos petroqulmicos 
básicos. gasolinas, aceites y otros refinados. 

Existe una importante actividad en la industria manufacturera, principalmente en Ja 
fabricación de fertilizantes, plaguicidas,el azúcar y el alcohol. La extracción del azufre. caolln y 
sílice, también son importantes. 

Además de las comunicaciones vfa maritfma, cuentan estas zonas con una amplia red de 
carreteras, ferrocarril, aeropuertos intemacionales y nacionales. Por mar se tiene acceso a los 
principales puertos de Estados Unidos por el lado este. a Centro y Sudamérica, asl 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 República Mexicana. A tan sólo 6 km de la Ciudad de Allamira 
se tiene acceso Inmediato a los servicios de dicha población: 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 Panamá con Asia y el occidente de la 
Unión Americana. JX)r 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 más extenso del pais, con una superficie 
de 11, 744 ha, una profundidad de 12 metros y una tenninal de usos múltiples; también cuenta con 
vias de ferrocarril y espuelas para la conexión con la industria. En este puerto se ha destinado una 
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zona para uso habitacional, dotada de los servicios más completos, Incluyendo una planta 
potabilizadora. 

En el puerto de Altamira se encuentran Instaladas y en operación empresas industriales 
importantes como: AL TARESIN y Promociones Industriales Mexicanas, PRIMEX, fabricante de 
resinas y policloruro de vinilo; Fibras Nacionales de Acrllico, FINACRIL, productora de fibras 
sintéticas; y POLIMAR, elaboradora de resinas de estireno; asl como también cuenta con un 
Parque de Pequetla y Mediana empresa para la instalación de industria de este tipo, que en su 
primera etapa cuenta con 31 ha. 

Las riquezas naturales del área, su infraestructura, la actividad del puerto de Tampico y de 
Ciudad Madero. su cercania con la frontera y el comercio ya existente. abren interesantes 
posibilidades para el establecimiento de la industria petroquimica, metalmecánica, alimentaria y 
muchas otras ramas, e inclusive en las zonas aledal'\as a este puerto se desarrollan diversas 
actividades productivas como la industria extractiva y de transformación: petróleo y petroqulmica, 
agricultura: sorgo, malz frijol, cártamo, soya y actividades ganaderas. 

El puerto de Tampico, se localiza sobre la margen izquierda del rlo Pánuco. Cuenta con 
dos escolleras paralelas que protegen la entrada y un canal de 132 metros, con una 
profundidad de 1 O metros. 

En el puerto de Tampico se encuentra la primera cooperartiva de trabajadores y que 
gracias al desempeño de sus integrantes fue la primera en otorgárseles la concesión de zona 
franca. El puerto es de altura y cabotaje, se manejan diferentes tipos de carga como son: carga 
general, general aglcola y mineral, fluidos, petróleo y derivados, perecederos y otros. 

El puerto de Tuxpan se localiza a 4 km. de la Cd. de Tuxpan y a 8 Km. de la 
desembocadura del rio del mismo nombre, en el estado de Veracruz. Este es el desarrollo 
portuario más cercano al Distrito Federal, ya que solo hay una distancia de 338 Km., también es el 
que queda más cerca al puerto de Veracruz. 

El puerto de Veracruz, está situado en el Golfo de México; históricamente, es de mucha 
importancia ya que sirvió a los conquistadores como puerta de entrada al pals. Este puerto fue el 
primer puerto mexicano, y era el medio para la comunicación con la metrópoli espai'\ola. Hemán 
Cortés desembarcó en sus inmediaciones y durante siglos fue el punto de partida de las flotas de 
galeones que comunicaban a México con Cuba y Espana. 

De los acontrecimientos el de mayor relevancia. lo constituyó la salida de la producción de 
plata mas grande de la historia. Esto fue un factor importante para su desarrollo, aunado al tráfico 
de otras mercancias. de pasaje y turismo, derivado de que en esos tiempos era la unica vfa para 
transitar hacia el exterior, lo mismo era para el interior de la república. 

En la actualidad sigue siendo muy importante: en sus instalaciones cuenta con muelles 
fiscales de altura y cabotaje, para el tráfico de productos petroleros y de mieles, asl como para la 
Armada de México. con obras de protección, de atraque y más de tres mil metros cuadrados de 
áreas de almacenamiento. lo cual lo colcx:a como uno de los principales puertos nacionales. 
Igualmente está en los 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, 
llamado antiguamente Puerto México. Cuenta con un gran calado que los hace sobresalir en 
importancia comercial, además de las instalaciones y servicios que presta. Está diseí'lado 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 máximo de 11.90 metros adicionalmente a la carga liquida a granel y LP.G. Este puerto 
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cuenta con instalaciones especiales para el manejo de carga general, granel mineral 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 área petrolera de Pajaritos y el otro a la Zona del 
Recinto Fiscal y puertos que se encuentran aguas arriba del Rio Coatzacoalcos están Nanchital y 
Minatitlán. 

El área de maniobras de Pajaritos abarca una superficie de más de 600 metros norte-sur y 
1,400 metros este-oeste. El área de maniobras para efectuar ciaboga en el Recito Fiscal es de 200 
metros de ancho en todo lo largo del Recinto. 

Este puerto es de los más antiguos, ya que desde los tiempos de la Colonia, se tuvo el 
interés de comunicarlo con Salina Cruz. Fue hasta el ano 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 anos sesenta se presentó la evolución del transporte 
de mercancías en contenedores. por lo que el ltsmo de Tehuantepec se transformó en una 
alternativa con mucho futuro en la ruta interoceánica, con el proyecto alfa-omega. 

En enero de 1980, se creó por decreto preslndecial el servicio multimodal transismico, el 
cual se encargó de coordinar las actividades para el tráfico de mercancías en contenedores entre 
los puertos de Salina Cruz, Oax. y Coatzacoalcos. Ver., que une al Océano Pacifico con el Golfo 
de México, conformando un puente terrestre de 304 kilómetros, lo que facilita el trasbordo de 
contenedores de uno a otro litoral. 

cada patio para contenedores en tránsito. presenta una superficie efectiva y 
completamente pavimentada de 10,000' hectáreas; para las operaciones de carga y descarga, se 
cuenta con una grua Portainer con capacidad de 30.5 ton.. más una grúa de neumáticos 
revolvente de 300 ton .• dos gruas Trastainer de patio de 45 ton., 8 tractocamiones y 16 
plataformas. lo que permite una capacidad teórica de manejo de 40,000 contenedores por ano. 

La carretera Panamericana. es la puerta de comunicación hacia el sureste de la República 
Mexicana, pasando por los estados de Tabasco y Campeche entre otros. 

A mediados de los anos setenta, Petróleos Mexicanos incrementó notablemente su 
actividad petrolera e inicia la explotación de los yacimientos localizados en el Golfo de México, a 
80 kilómetros aproximadamente al norte de Ciudad del Carmen. para lo cual se construyen e 
instalan las primeras plataformas de explotación, que envian el petróleo a tierra para su 
almacenamiento y sx>Sterior procesamiento. 

En la zona norte del estado de Tabasco se encuentra una terminal marltima 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 
combinación 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 
barriles 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 perforación y producción petrolera, (tuberlas, barita, 
cemento, combustibles, agua, etc.) en las plataformas marinas ubicadas en la sonda de 
Campeche. Aunado a que Dos Bocas se encuentra próximo 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 Yucatán, sobre la costa del Golfo de México. Tiene excelentes vias de 
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comunicación terrestre a través de carreteras y ferrocarriles, aérea, con dos puertos en campeche 
y uno internacional en la ciudad de Mérida. vla marltima también hay comunicación entre los 
puertos entre si y su conexión hacia Europa, Africa y Sudamérica. 

El sector agrlcola representa una Importante actividad en la zona. Campeche ocupa el 
segundo lugar nacional en el cultivo de arroz. Yucatán tiene una gran diversidad en sus cultivos: 
henequén, malz, frijol, tomate, chiles, camote, yuca y cacahuate. La producción ganadera y 
frutlcola destaca como un relevante factor económico en esos dos estados. La gran riqueza 
marltima de la región ha propiciado una creciente industria pesquera, destacando la captura de 
camarón, langosta y pulpo, entre otras. 

Cayos Arcas se te denominan a tres fonnaciones coralinas contiguas. localizadas en el 
Golfo de México, 160 km al norte de Ciudad del carmen, Campeche, refugio natural de fauna 
silvestre, que ha sido ocupado por embarcaciones pesqueras durante tormenta o mal tiempo, asl 
como por barcos camaroneros que por las noches pescan en las cercanlas, a la luz de un faro 
localizado en el Cayo Central. Presenta tres partes emergidas conocidas corno Cayo Central, Cayo 
Barril y Cayo del Negro y se encuentran a 90 km mar adentro de donde se han localizado la 
mayorla de las plataformas marinas de PEMEX. 

Debido a que PEMEX requerla aumentar la plataforma de exportación de crudo en el 
Golfo de México, es que en dicha paraestatal se analizó 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 la altura de las olas disminuyera, to que 
proporcionó una instalación protegida de manera natural, que PEMEX utilizó para la carga de 
buques-tanque para exportación en alta mar, por lo que en las inmediaciones de Cayos Arcas, se 
instaló una monoboya y una plataforma hincada a unos kilómetros 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 característica de ser un puerto instalado costa afuera, es 
especifico y únicamente moviliza petróleo; sus instalaciones no son como las de cualquier puerto 
que maneje fluidos ya que sólo 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 América el 66% del petróleo que se mueve. 

Los puertos de altura aunque no han tenido un desarrollo de gran envergadura como lo 
exige la tecnologla actual a nivel mundial, sin embargo, para atender las necesidades nacionales 
cumplen los fines para los cuales fueron creados. No se requiere de más y mejor infraestructura, 
sino que sean más eficientes y operativos al cargar y descargar los buques, que se cuente con 
personal calificado y bien remunerado. por ejemplo. 
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RESULTADOS 

Se detectó la necesidad que tiene nuestro país de contar con servicios mañtlmos, que 
satisfagan el comercio Interior y exterior, así como de herramientas y metodologías que se puedan 
aplicar de manera sistemática en determinadas actividades, para de esta manera poderles dar un 
seguimiento. 

Gracias a la investigación realizada para el desarrollo de esta tesis, es que se pudo definir 
y dar a conocer los conceptos sobre: "Tipología portuaria", "Tipo de puerto" y "Tipo ele puerto 
comercial". 

Conviene señalar que un aporte es que se sistematizó la infonnación existente, tanto de 
fuentes tanto gubernamentales como académicas, y nos percatamos de que todas las 
clasificaciones gubernamentales de puertos en México que se consultaron. ninguna está vigente y 
todas carecen de un métcxfo, en consecuencia no hay continuidad en ellas. 

Un aspecto importante que hay que resallar del método tipológico, es que se aplica de 
manera muy pura los principios geográficos de localización y relación de puntos de la superficie 
terrestre diferentes, pero en donde se realizan actividades económicas semejantes entre si. 

En virtud de que todos los estudios lipológicos requieren de la utilización de variables, 
éstas se tomaron 'analizando las características de todas las clasificaciones consultadas y 
precisamente, la suma de estas variables nos llevó a obtener un cuadro matriz donde se 
confrontaron las variables seleccionadas con los puertos estudiados, cuyo producto final fue la 
conformación de un nuevo mapa tipofógico portuario ef cual denominamos .. Tipología de los 
puertos comerciales mexicanos~ Propuesta 1990': El nombre obedece a la necesidad de aclarar 
que la tipología que se propone es únicamente para puertos comerciales y referenciado a datos 
estadísticos del año 1990, debido a que la tipología de Eurosia Carrascal corresponde a datos 
estadísticos del año 1985. 

De !odas las tipologías analizadas, incluso de diferenle temática, con la que se propone en 
esta tesis. se encontró lo siguiente: 

a) Todas utilizan variables y éstas se jerarquizan. 
b) Todas utilizan fuentes estadísticas y métodos aritméticos. 
c) La mayoña corresponden a estudios a nivel nacional. 
d) EJ resultado final, generalmente se divide en clases o se presenta en tipos. 

Con respecto a la tipología portuaria propuesta en esta tesis, comparada con la elaborada 
por Eurosia Carrascal, en particular se observó lo siguiente: 

a) Eurosia Carrascal tipificó 3 grupos y 13 variables. La tipología aquí presentada consideró 9 
grupos y 36 variables. 

b) Eurosia Carrascal tomó en cuenta el transporte de pasajeros, a través de transbordador y/o 
cnJCeros tuñsticos. La nueva tipología propuesta la excluyó, debido a que únicamente se 
consideró el transporte marítimo de carga, ya que nos enrocamos al estudio de los puertos 
comerciales. 
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c) La tipología portuaria de Eurosia Carrascal es importante porque sienta las bases y por la 
manera tan objetiva de presentar la información; no obstante, el mapa tipológico portuario 
propuesto es más sintético, más manejable y además cumple con la metodología de un 
•estudio tipológico". Sin embargo, hay que aclarar que este mapa fue el resultado de la 
investigación de la presente tesis, por lo que en caso de que se requiera su consulta de manera 
independiente a la misma, deberá ser necesario acondicionar su simtx>logia. 
complementándola con datos que ayuden a entender la tipificación propuesta, o bien 
referenclar1a con el cuadro-matriz, para facilitar su interpretación. 

Otro aspecto que no esperábamos y que nos llamó mucho la atención, fue el percatarnos 
de que al manejar variables también podemos "jugar" con ellas, es decir, de acuerdo al peso que 
se les dé, dependerán los resultados que se obtengan. Con esto queremos señalar que el tema no 
está acabado, al contrario, aún hay mucho por hacer. como por ejemplo elaborar el mapa 
"tipología ele tos puertos comerciales mexicanos, aspectos complementarios", ya sea tomando de 
base la metodología tipológica cartografiada por Carrascal, o bien, considerando las variables de 
la tipología portuaria de Manzur. 

Conforme a·la tipología propuesta, el Tipo IV fue el grupo más homogéneo y completo, por 
lo que en mi opinión es el que cuenta con una serie de puertos que podemos considerar como 
estratégicos, tanto a nivel nacional como internacional, es por lo que desde este punto de vista, 
han sido identificados como los principales puertos comerciales de nuestro país los siguientes: 

1.- Ensenada, B.C. 
2.- Guaymas, Son. 
3.- Mazatlán, Sin. 
4.- Manzanillo, Col. 
5.- Lazaro Cárdenas, Mich. 
6.- Salina Cruz, Oax. 
7.- Tampico, Tamps. 
8.- Tuxpan. Ver. 
9.- Veracruz, Ver. 
10.- coatzacoalcos. Ver. 

Consideramos que la investigación materia de este estudio, cubrió fas objetivos y las 
hipótesis planteadas inicialmente, e inclusive las superó. 

Por último, es preciso señalar que debido a que la tipología tiene la particularidad de ser 
dinámica, actualmente -enero de 1997- se están llevando a cabo cambios en los puertos, toda vez 
que el mercado internacional es cambiante. de acuerdo a la ley de la oferta y la demanda y en 
parte a que el proceso Qe privatización continua. y lo más probable es que nuevos impactos 
sociales. económicos y ambientales se hayan generado en los puertos comerciales de nuestro 
país. 
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CONCLUSIONES 

Nuestra nación es afortunada por ser uno de los pocos paises a nivel mundial que tienen 
salida hacia dos Importantes masas oceánicas. Océano Atlántico y Océano Pacifico, por los cuales 
se puede tener tráfico marítimo directo con paises del norte de América. Latinoamérica, Europa. 
África, Asia y Oceanía. 

Las costas mexicanas se extienden a lo largo de 11,592. 76 km. Están 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 límites costeros. De estos estados 
riberetlos 11 se ubican en el litoral del Océano Pacifico y Golfo de California, y los 6 restantes en 
el litoral del Golfo de México y el Mar de las Antillas. en varios de ros cuales están alojados en 
ciudades puerto. en las cuales se realiza casi la totalidad del movimiento de mercancías. servicios 
y personas. 

El litoral que limita hacia el Océano Pacifico y Golfo de California tiene una mayor longitud 
que los litorales que limitan hacia el Golfo de México y Mar de las Antillas, no obstante. México 
posee una infraestructura marltimo-portuaria distribuida en ambos litorales y aunque solo se ha 
instaladO un frente marítimo en el Golfo de México, como sucede en todos los paises del 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 comunicación vía maritima que 
pudiera aprovecharse mejor. 

La gran extención del litoral mexicano representan diferentes rasgos fisiográficos del pals, 
lo que determina una gran variedad de ambientes costeros derivados de la interacción de 
procesos geológicos, oceanográficos y atmosféricos a través del tiempo y el espacio, lo que da 
lugar a la instalación 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 elevado. así como su mantenimiento ya que requiere realizar 
tareas de dragado, para su tráfico marítimo y permita entrar con mayor calado los buques, lo que 
beneficia en que podrá haber un mayor tonelaje en el cargamento. A través de la investigación se 
pudo apreciar que la mayor parte de los puertos no recibe la atención presupuestaria que se 
requiere para Impulsarlos, sólo se les dota de los recursos mínimos indispensables para 
mantenerlos activos y c>perando y no siempre en condiciones óptimas. 

Una infraestructura adecuada permitirá realizar un comercio fluido en una economía, esto 
viene a impactar en otras actividades. tales como en fa construcción de mejores vías de 
comunicación. mejores sistemas de almacenaje, mejores terminales receptoras y distribuidoras. 
modernización y organización de los sistemas de transporte terrestre (ferrocarril y carreteras), de 
esta manera los puertos de altura se han convertido en los puntos de unión de la economla de los 
paises a nivel mundial. 

Por otro ladO, nuestro pals deberá modernizar su infraestructura para manejar su 
operación logrando cambios de gran significado ya que en la actualidad ha dejado de ser funcional 
y se ha convertido en un obstáculo para el movimiento de mercancias. En México los puertos no 
han tenido el impulso que se requiere para atender las necesidades actuales de libre mercado por 
deficiencias setlal- en infraestructura y falta de modernización. 
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No todos los puertos comerciales cuentan con equipo y los que lo tienen, algunos no están 
en servicio por falta de refacciones, por ejemplo existen montacargas descompuestos y 
abandonados por falta de refacciones, ciertos puertos se van financiando en su equipamiento por 
le apoyo de los gobiernos estatales que destinan recursos hacia ellos. 

De acuerdo con lo Investigado, se encontró que el equipo de carga/descarga y traslado en 
tierra en los puertos no es suficiente. seria conveniente mecanizartos rnés e invertir con equipo y 
reforzar las que ya se tienen para hacer más eficiente la operación de los puertos. 

También se observó que el volumen de mercanclas a nivel nacional se concentró en muy 
pocos puertos, esto se debe en gran parte a la falta de infraestructura y/o equipo en ellos. Estay 
segura de que si México contara en todos sus puertos comerciales con equipo adecuado para la 
manipulación del .. tipo"' de carga que va a mover. contara con mano de obra calificada. una 
adecuada administración portuaria, operarla con eficiencia y serla más expedito al cargar y 
descargar los buques, serla más demandado por los usuarios del puerto. 

Es necesario optimar el uso de los equipos en los puertos. asi como en et caso de que a 
un puerto arriben un determinado tipo de carga que por su volumen y caracterlsticas requiera de 
mayor equip:::> y no cuente con el equipo suficiente, y exista otro puerto que vio rnennada su 
actividad y ésta haya decaldo y cuente con equipo en buenas condiciones, éste le brinde las 
facilidades para ser utilizado, sin embargo, esto requiere de trámites administrativos engorrosos, 
debido a que et 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 administración pública federal, a nivel nacional. sólo se fija 
en que el dinero que se le otorgó a un puerto, por ejemplo, para la construcción o ampliación de 
muelles se haya gastado en el mismo, es decir, sólo se evalúa si se gastó el dinero o no, pero no 
se interesan en conocer si su construcción fue de utilidad práctica y si el muelle sirvió o no, o si se 
cumplió con las expectativas esperadas. Considero que esta polltica debe modificarse, que se 
construyan instalaciones acordes a las necesidades y adecuadas al desarrollo Integro del propio 
puerto. 

México ha utilizado durante las últimas décadas sus litorales para actividades turisticas 
con gran éxito, ¿por qué no impulsar dichos litorales hacia el desarrollo de una marina mercante, 
máxime que nuestro pais cuenta con terminales marltimas especializadas para recibir distintos 
tipos de carga en las cuales dia a dia se desarrollan actividades mercantiles de gran envergadura? 
Quizás con la privatización 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 desarrollo integral de la nación y esto no conviene a una estructura territorial. 

Para realizar dicho desarrollo portuario, se requiere conocer a fondo su problemática, sus 
caracteristicas y sus necesidades, pero es sabido que en todos los puertos cuentan con planeación 
que ojalá sea estratégica para operar con mejores resultados los puertos. No hay una estructura 
espacial idónea. por ejemplo, en el puerto industrial de Lázaro Cárdenas, Mich. no hay una 
detección de necesidades a futuro o del sector, presentan una visión limitada. falta la visión 
geográfica. 

Hay que aprovechar al máximo la diversidad de puertos con que contamos, ya sea que 
sean polifuncionales o especificas, 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 marftima tiene una 
fisionomia propia, que la caracteriza de las demás, es que en nuestro pals en los puertos se 
pueden recibir varios tipos de mercanclas, provenientes de todo el mundo y que se pueden 
distribuir en toda la Rep(lblica Mexicana, a fin de satisfacer nuestras necesldades. 

En investigación puede ser interesante las fuentes gubernamentales, aunque siempre 
estarán maquilladas, no asl las fuentes académicas, que al no tener compromisos pollticos, sus 
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resultados son siempre más veraces, de esta manera, por lo que respecta a las clasificaciones, si 
comparamos los datos del mapa de la Secretarla de Comunicaciones y Transportes (editado en 
1989) con el mapa de la infraestructura del transporte terrestre y marltirno (Chfas, et al. 1990). este 
último cartograma contiene gran riqueza de información, 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 los puertos comerciales y que se parta de una base común, ya que 
el número de puertos que considera cada una de las fuentes consultadas siempre varia, asl por 
ejemplo: 34 puertos el decreto de 1837 y 53 puertos la Secretarla de Marina. La Secretarla de 
Comunicaciones y Transportes tiene 5 fuentes de información cada una con un número de puertos 
diferente. de esta manera tenemos que: 12 puertos manejaba la extinta Comisión Nacional 
Coordinadora de Puertos, 231 el Catálogo de Puertos Nacionales, 104 el Catastro Portuario, 44 las 
Estadlsticas de movimiento portuario de carga y buques (1985), y 15 el Atlas de la infraestructura 
del transporte en México. 

El Atlas Nacional de México, (editado por la UNAM en 1990) tiene dos fuentes de 
información: el mapa Tipologfa de puertos Mexicanos y el de Transporte de carga .1• pasaje 
(Carrascal), que manejan 37 puertos a nivel nacional, y el mapa de la Infraestructura def transporte 
terrestre y mar/timo (Chias, et. al.) que maneja 31 puertos. 

De los 37 puertos que analizamos en el presente trabajo de investigación, a partir del 
decreto de 1837, 10 puertos han permanecido activos de manera ininterumpida durante 159 anos, 
estos son: La Paz, B.C.S., Cabo San Lucas, B.C.S., Guaymas, Son., Mazatlán, Sin., Manzanillo, 
Col. y Acapulco, 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 Antillas es baja y arenosa, 
sin contar las islas. con una extensión aproximada de 2,650 km, los puertos están muy cercanos, 
en cambio, las costas del Océano Pacífico tiene 6,700 km de costa acantilada, terreno elevado 
abrupto y rocoso, los puertos en este litoral están muy distantes entre si lo que alarga su 
comunicación por mar, sin embargo, desde el punto de vista ffsico tampoco son condiciones 
Idóneas, por ejemplo el puerto de Lázaro Cárdenas, Mich. se tuvo que dragar, cuando algunos 
kilómetros adelante se tenla una fosa natural en la bahla de Petacalco: también influyen otras 
caracterlsticas como la sismologfa, que no se toma en cuenta el riesgo para que las obras resistan 
los impactos de la naturaleza, como sucedió en el puerto de Manzanillo, Col. 

El tráfico de altura y cabotaje se puede desarrollar más en nuestro pals, por lo pronto se 
ha mantenido estable, aunque no puedan arribar buques de gran tonelaje, debido a la 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 líneas terrestres para comunicarlos 
con los centros comerciales de las principales ciudades del pals. 

La navegación de altura no ha prosperado en forma debida, pues la mayor parte del 
comercio exterior se realiza con nuestro vecino país del norte. los Estados Unidos de América, a 
través de ferrocarril. Cuando se lleva a cabo con otros paises corre a cargo de naves, en su 
mayoria extranjeras. lo cual repercute en salida de divisas de nuestro país. 

En cuanto a su importancia económica, en movimiento de altura, de los 37 puertos 
analizados y tipificados como comerciales, con referencia a la exportación, 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 importación, el Golfo de México movió 6,880 mil toneladas y por el 
Océano Pacifico 2, 735 mil tonel-. 

Por lo que respecta al comercio de cabotaje, cerca del 40% de la carga de cabotaje 
consiste en movimiento de petróleo, mismo que se distribuye en muchas poblaciones pequeflas 
costeras, por lo que no constituyen grandes centros productores y consumidores, así como el 
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abastecimiento de combust61eo pesado para las termoeléctricas distribuidas en toda la República 
Mexicana para la generación de energla eléctrica. De los 37 puertos analizados, 24 de ellos 
movieron 500 mil toneladas anuales de carga, 8 más de 100 mil, y 7 menos de 99 mil toneladas 
anuales. 

Los puertos que movilizaron et mayor volumen corresponden a los situados en et Golfo de 
México, siendo el petróleo 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 Pajaritos, Ver. 

El 53 % del movimiento total de mercancla en altura y cabotaje se concentro en 4 puertos: 
17º/o, Cayo Arcas. Camp., 15% Pajaritos, Ver .• 11 % Salina Cruz, Oax., 10 % Dos Bocas, Tab., de 
tos cuales Cayo Arcas y Dos Bocas, como se mencionó anteriormente. movilizaron únicamente 
petróleo en movimiento de altura. 

De 37 puertos analizados, el 90 % del movimiento total nacional en altura y cabotaje se 
concentro en 15 puertos, el 10 % to movilizaron tos 24 puertos restantes, lo que nos conduce a 
demostrar que et volumen mayor movido de productos se concentra en muy pocos puertos. 

Del volumen por tipo de tráfico y por tipo de carga en los puertos mexicanos, et 
movimiento de altura y cabotaje correspondieron al petróleo y derivados 29%, granel mineral 19%. 
carga general 6%, granel agrlcola 4 %. otros fluidos 1 % , perecederos 1 %. 

Del volumen total movilizado en altura y cabotaje el 61% correspondió al Golfo de México 
y el 39 % al Océano Pacifico. 

El tráfico de contenedores cargados en movimiento de altura se realizó en 14 puertos, 
sobresaliendo Veracruz con 51,962 contenedores, Tuxpan, Ver, con 20, 124, Altamira, Tamps .• con 
18,485, Lázaro Cárdenas 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 et 85% del total movido es a través de buques con banderas extranjeras. En tan solo tres 
puertos la flota extranjera movió el 100% de la carga, en 9 puertos entre el 60 y 64%, y las 
embarcaciones nacionales sólo movieron el 19.50°/o. 

La tipologla propuesta es el resultado del análisis de cada una de las clasificaciones 
existentes sobre puertos, tanto de fuentes gubernamentales como académicas, que al 
interrelacionar las diversas variables que cada una maneja. aportaron elementos para 
interelaclonarlas con tas variables existentes y elaborar una tipologla diferente, sintética. más 
completa y ta cual pueda ser actualizada en función del comportamiento del sistema portuario 
nacional, pues con10 se mencionó en el presente estudio, la tipologia tiene ta particularidad de ser 
dinámica y tos puertos y las mercanclas que se mueven a través de ellos también. 

Con la tipologla de los puertos propuesta por la autora, se representaron espacialmente y 
de manera sintética los puertos COfTierciates con que cuenta México, en donde se integraron cuatro 
grandes tipos de puertos: Tipo I a los que se les denominó puertos débilmente estructurados, 
debido a que ningunos de ellos cuenta con obras de protección, ni con áreas de almacenamiento y 
todos son especificas. Tipo 11 corresponde a tos puertos medianamente estructurados, la mayorla 
son mixtos y polifuncionales aunque ninguno de ellos cuenta con equipamiento portuario. El Tipo 
111 son tos puertos altamente estructurados, aunque también es et más heterogéneo de los cuatro 
tipos, ya que presenta puertos en los que se realizan actividades de altura y cabotaje, casi todos 
son potifuncionales, ta mayorla cuenta con varios tipos de muelles para recibir distintos tipos de 
carga, la gran mayorla tiene instalaciones y áreas de almacenamiento y pocos con equipos para la 
manipulación de la mercancla. El Tipo IV fue el grupo más homogéneo, con puertos muy 
altamente estructurados y, son precisamente los que reunieron todas las caracterlsticas de contar 
con movimiento portuario de altura, cabotaje y mixto, todos cuentan con obras de protección y de 
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atraque, asf como con equipo para manipulación de las mercanclas y con áreas de 
almacenamiento, todos aon polifuncional- y con movimiento de conte11edo1es. asimismo todos 
tienen un antecedente hlst6rlco aobresallente en un detenninado periodo de la historia y en cada 
uno de eelos ya - han constituido las Administraciones Portuañas Integrales, es decir ya Iniciaron 
su proceao de privatización, aunque algunos han operado con mayor eficiencia que otros. 

ResuHa útil manejar la tipologfa porque nos pennite Identificar, de manera rápida a los 
puertos de acuerdo a sus caracterlsticas y a su importancia a nivel local, regional y/o nacional. 

La tipologfa ~a puede y debe ampli.,_ tomando en consideración nuevas 
vañables, corno peraonal ocupado, población económicamente activa que participa en el sector, 
etc. Seria conveniente en un futuro retornar las ideas planteadas en esta tesis y fomentar trabajos 
de lnv-igación, que puedan ser presentados en Seminarios, Foros de estudiantes y Congresos, 
entre otros para poder discutir, extrapolar, sistematizar la información y comparar resuHados, 
definir criterios y unificar principios. con el objeto de establecer un modelo aplicable a nivel 
nacional e Internacional para tipificar a los "Puertos Comerciales Mexicanos". 

Finalmente, con base en lo estudiado y a las visitas de campo a los puertos, se nota que 
se puede mejorar su operación, sobre todo si se les brinda apoyo económico para el dragado, 
reconstrucción de muelles, compra de refacciones para el equipo, que se organicen los 
estibadores y los trabajadores portuaños, con lo cual se economizarla los gastos que se generan 
por la estadfa de los buques y siendo esta la filosofla de los puertos comerciales, es decir lograr 
que el buque permanezca el menor tiempo en el puerto, para ser atractivo por los usuaños. 
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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 más grandes del mundo, cuya producción excede los 5000 millones de toneladas al año. 

FOTO No.I 

RECOLECCIÓN DE SAL EN EL PUERTO DE GUERRERO NEGRO. B.C.S. 
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2.- Santa Ro-lla, B. C. S. Situado en el Litoral del Golfo de California, es puerto artificial 
protegido por dos rompeolas y un espigón, 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 Secretarla de Comunicaciones y Transportes y SETRA. Hay un 
Importante movimiento de pasaje y camiones de carga, a través del 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 está cubierto de 
tablones. 

Sin embargo, este puerto no cuenta con áreas de almacenamiento. lo cual limita su 
desarrollo. 

FOTONo.2 

VISTA DEL PUERTO DE SANTA ROSALÍA, 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 así 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. Además cuenta con un muelle de 300 m. de largo con dos paramentos 
para descargar hidrocarburos como: Gasolina Nova. Magna, Diésel, Combustóleo pesado y Gas 
LP. Por lo amplio de su bahía arriban muchas embarcaciones de pesca deportiva y veleros de 
recreo que navegan por sus aguas. 

La fotografla corresponde a una vista de la Bahia de Topolobampo, Sin. en donde se 
localiza del lado izquierdo los paramentos del muelle de PEMEX, asl 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 5000 TPM para carga general, asimismo sirve de atraque para 
buques pesqueros. En esta área, se localiza el muelle 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 
Resalla. B.C.S. 

FOTONo.3 

VISTA DEL MUELLE DE PEMEX EN EL PUERTO DE TOPOLOBAMPO, SIN. 
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4.- Nl-.UM, 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, asl como de pasajeros. El otro muelle lo utilizan para 
mantenimiento y reparaciones menores de los transbordadores. 

También cuenta con un muelle de turismo, para los buques de pasajeros únicamente, 
sobre todo los cruceros extranjeros que arriban. Dentro del canal de navegación balizado 
adec..-mente. PEMEX tiene un muelle marginal grande, donde descargan hidrocarburos. 

La zona portuaria contempla un 90lo muelle marginal. en donde pueden atracar hasta 
cinco buques de carga y operar simultáneamente. Cuenta con un parque industrial pesquero 
denominado Alfredo V. Bonfil, para la instalación de empresas pesqueras, con muelles marginales 
para atraque seguro de las embarcaciones pesqueras. 

El puerto cuenta para su operación con grúas, montacargas, y almejas, utilizadas para 
brindar un mejor servicio durante la maniobras de carga/descarga de los buques. 

5.- Nl•nz•nlllo, Col. Punto geográfico 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 
Secretarla de Marina, y muelles para carga general, pesquero y turístico. 

PEMEX cuenta con dos muelles para la descarga de hidrocarburos. tiene seis tanques 
metálicos con capacidad de más de 50,000 m 3

. Tiene seis tanques metálicos con capacidad de 
casi 20,000 m'. cuenta con una grúa y patio para manejo de contenedores. Cuenta con patios para 
carga general. un cobertizo para guardar maquinaria y equipo, asf como cinco bodegas para 
almacenar carga general y una bodega para cemento. 

Debido a la saturación de los servicios, recientemente se construyó un nuevo puerto en la 
laguna de San Pedrito, el cual esta ¡:x>r terminarse. debido a que ra construcción se atrasó a causa 
del terremoto que destruyó varias instalaciones hoteleras en el ano de 1995. 

Existe una zona turística de alto nivel inlemacional, donde llegan a sus playas un gran 
número de extranjeros que acuden a bordo de sus yates. Se cuenta con una dársena disetlada 
exprofeso para embarcaciones turlsticas y deportivas en Las Hadas. 
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6.- Lázaro Cárdenas, llllich. 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 supeñicie 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 .. combustóleo pesado" para 
la siderúrgica Lázaro Cárdenas-Las Truchas. Dentro de sus áreas de almacenamiento están un 
tanque elevada con capacidad de 20 metros cúbicos. 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, especialmente en las actividades industriales ya establecidas. 

FOTO No.4 

VISTA DE LA SIDERÚRGICA LAS TRUCHAS. EN EL PUERTO INDUSTRIAL DE LÁZARO 
CÁRDENAS. l\tlCll. 
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7.- Acaputco. Gro. La entrada a su bahla - natural, Cuenta con un Espigón y muelles 
para uso turlstico, deportivo, de carga gerwral, pesquero. de reparaciones naval- y uso militar. 
Cuenta con patios para almacenar maquinaria pesada, tractores, tranaf.,,..__, auto partes 
(para vehfculos automotrices), una bodega para Cllbotaje de 100 metros cuadrados y otra 4 veces 
más grande para almacenar artlculos fotogr6ficos, medicinas, herramientas y varios. 

Fundamentalmente es un puerto de carga desde el punto de vista comercial, también 
cuenta con infraestructura especifica para arribo de cruceros turlsticos donde arriban 
pasajeros/turistas de todo el mundo. 

En la playa de Icacos se tienen instalaciones para embarcaciones militares, un a,.,.,._,., 
para descargar buques petroleros por medio de mangueras flotantes. se manejan productos como 
son Turboslna, Gasolina Magna Sin y Nova, asl como Di&.lel. 

8.- S•ln• Cluz. Oar. Cuenta con un rompe olas y un espigón. un fondeadero y obras de 
atraque para el movimiento de carga general, reparaciones navales, varadero y astilleros. pesca. 
contenedores. y tres monoboyas propiedad de Petróleos Mexicanos, un entrepuente para 
protección de las embarcaciones que están cargando, asl como dos muelles marginales para 
buques de hasta 200 m. de eslora, están en construcción dos muelles costa fuera para la carga de 
petróleo y sus derivados. 

Cuenta con casi 20.000 metros cuadrados de patios. casi cinco mil son para el uso de 
contenedores y una grúa portainer. 

Presenta cinco bodegas para carga general. fertilizantes y cemento. La Secretarla 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 el diésel entre otros, para el movimiento de cabotaje 
de PEMEX. 

También cuenta con una monoboya para supertanques que carga crudo y lo distribuyen . 
principalmente a Japón. 

En este se han realizado obras de mejoramiento y ampliación de las instalaciones 
portuarias. con la finalidad de que carguen buques de mayor calado. 

El puerto fue completado con una monoboya y dos duetos 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 Go1'o de México. 

9.- Veracruz, Ver. Situado frente a la isla de San Juan de Ulúa, el puerto de Veracruz es 
uno de los pocos puertos del pais con una gran trascendencia histórica desde la época colonial. en 
el cuál arribaron los conquistadores, y en la actualidad arriban embarcaciones de todo el mundo. 
Su zona de influencia abarca varios estados. el mismo Veracruz, pasando por Puebla, Tlaxcala. 
Hidalgo, hasta Ja zona industrial del Estado de México. 

La zona portuaria está asentada en una bahía 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 turfstico, un muelle mecanizado para el manejo de granos. muelle para 
contenedores y un astillero para construcción 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 granel. un 
muelle para el manejo de contenedores en movimiento de altura, dos muelles para PEMEX. para 
el movimiento de fluidos e hidrocarburos. También patios para almacenar mercancfas de 
importación-exportación, con capacidad de cerca de 160,000 metros cuadrados, un patio de 
contenedores cargados y vacfos; cuenta con tres cobertizos cubiertos con lámina de asbesto. 

FOTONo.5 

ABORDO DEL BUQUE ECOPEMEX. EN EL PUERTO DE VERACRUZ. VER. 
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10.- C:O-.coa#cOS,, v-. Se encuentra a orill- del rlo del mismo nombre. a una altitud 
de 2 metros sobre et nivel del mar. 

Cuenta con ellCOlleras y protecciones marginal-. sus obras de atraque son para carga 
general de altura, y/o cabotaje, muelle para contenedol-. un muelle de tuberla, - mueven mi.,._ 
y mieles incri-izables, - obeefvO a un buque de9cargando este tipo de ftuldo. 

Cuenta con una superficie de cerca de 50.000 metras cuadradoS de patios para almacenar 
maquinaria y tuberla, tres patios de contenedon•s para almacenar autopartes en contenedores, 
refrigei_,,_ y vi- de conteoedores, incluso un puerto que ti- una grúa portainer y una 
transtalner. En sus bodegas se almacena carga general. granos. rnalz, café. maquinaria y 
herramientas, refacciones, etc. Tiene bandas transportadoras para cargar y descargar azufre. 

El puerto de eoatzacoalcos es uno de los puertos de m6s importantes del Golfo de 
México. aunado a que - un polo de dewrollo del pals. ya que en sus alrededores esté awrtada 
una importante industria de gas y petroqulmica básica y secundaria, divididos en tres grandeS 
complejos llamad<>S Cangrejera, Pajaritos, Cosoleacaque. -.nás de ot~ grandes lndustri- muy 
importantes para nuestro pala. 

En la ciudad de Coatzacoalcos se encuentran inS&I-div~ industrias de la iniciativa 
privada. adema de 1-~es como: lndustri- Qulmicas del Istmo. S. A .• Tet..-lleno de 
México. S. A., Industrias Resisto!, S. A., Cydsa Bayer, S. A.. Fenoqulmica, S. A .• Tereftalatos de 
México, S. A., Materias Primas de Monterrey. S. A., Fertilizantes Mexicanos. S. A. entre otras. 

Su zona de lnftuencia 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 muelles se mueve carga de altura y cabotaje. 

lmportaciOn.- carga general, granel. agrfcola, granel mineral. azufre y/o mieles 
incrl-lzables. 

ExportaciOn.- carga general, azufre y/o mieles incrlstalizabl-. 
cabotaje:- carga ~l. granel, agrlcola. granel mineral. azufre y/o mieles 

incristalizables. 

Obras de protecciOn, Escolleras y protecciones marginales, militares y otros. Áreas de 
almacenamiento. patios, .,.-..1zos y bodegas para carga general y productos agrlcolas; cuenta 
también con tuberl- y tanques de almacenamiento para el petróleo y sus derivados. 

En la visita de campo se observó que tiene patio para almacenar azufre. tiene patios para 
cont...-...., y cuenta con equipo. 
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11.• p.,¡.noa, Ver. En la terminal msltima de Pajarttoa, - ~ran 981• muel- de 
doble~ y do9 muelles marginaie. y pueden operw lllmull*-11e11te 10 buq.-; en 6stos 
muell- - c.rgart productoa ~ ~ el ~. propano, met.no, etano, pent9nO y la 
producción local de pelraqUlmlCOS como: Mileno, benceno. acet.idehldO, lllCido muriMlco y 
derivados Cloradoa, - racibe patr6leo crudo de la ~ de campeche, y - enviado a la zona 
norte de M6xico, .. sx-to de Tuxpen v •. y Tampico Tamps. en donde - "-· a 1- reflnerf-. 
para su extr-=clón y reflnacl6n, otra pmrte - -port& 

En esta terminal msltima - efectúa el cabotaje de los derlvmdoa del petróleo como 90n: 
gaaolinas, di419e!, turboeina, combuslóleo pe9ado que - U9lldO en 1- tennoel6ctric:as. 

P.- 85 '---para al~iento de derlv..tas, petroquimicas y crudos. Ti- una 
capacidad global de 1'102,855 m 3

• 

C.-nta con PMiOB Y bodegas, en donde al~ todos los equipos de reparación y 
mantenimiento de 1- monoboyas y de 1-i~ portuari-. 

c..ma con atracadeto para Chal-.- Oeacarga de Ma:iuinarla. 

Muelle Ferti~.- Movimiento de altura de carga y deacarga de -ufre, roca fosfórica a 
grmtel, *=Ido f09fórico y fósforo. 

Es importante n.nclonar que debido a 1- avenidas del rlo Coatzacoalcas, - .-sarios 
dragar continuar1-1te para -- -olv- y mantener el calado para que los buques puedan 
cargar; el puerto en 111, cuenta con todos los aenticlos portuarios que requieren los buques. 
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ANEXO 

~~B,, 

CARTOGRAFÍA 
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MAPANo.1 

UBICACIÓN DE MÉXICO EN EL MUNDO 

.MÉXICO 
~l.-.urnpidmd9Goad9-
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MAPA No.2 

COMUNICACIÓN MARiTIMA ENTRE PUERTOS NACIONALES Y EXTRANJEROS 

Fuente: Transportación Marítima Mexicana, (Ejemplar de divulgación, S/f). 



150 

MAPANo.3 

ELEMENTOS DE ACCESO, PROTECCIÓN Y SElilALAMIENTO DEL PUERTO DE 
VERACRUZ. 

--~ .. · . . ···' •.. 1 

Fuente: Dirección General de Obras Marítimas, Catastro portuario, Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 
México, 1985, p.30102·15. 

Nota: En el mapa No.3 se representa la infraestructura del puerto de Veracruz. Ver .• entre Jos que se 
encuentran los siguientes elementos: rompeolas. espigones, canal de acceso. antepuerto. área de 
muelles (zona franca, altura, cabotaje, turismo. manejo de granos. contenedores. para manejo de 
fluidos (Pemex) y la Armada de México). así como las áreas de almacenamiento: patios, (de 
contenedOf'es), cobertizos (de grúas) y bodegas. 

. ; ¡ 
'¡ 
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llAPANo.4 
llDVllllENTO POR TIPO DE CARGA 

llAPANo.5 
MOVIMIENTO DE AL TURA Y CABOTAJE 

de j\,féxiCD 
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