Universidad Nacional Autonoma de México

Facultad de Economia

LA TRANSFORMACION DEL SISTEMA
PORTUARIO NACIONAL 1994 — 2000

Evaluacion de sus resultados
Que para obtener el titulo de Licenciado en Economia
Presenta

Mario Urdapilleta Escobedo

Director de Tesina: Lic. Antonio Gazol Sanchez

México, D.F., Julio de 2002.

=%



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



La transformacion del sistema portuario
nacional 1994-2000
Evaluacion de sus resultados

CONTENIDO

Introduccion

I. Consideraciones Generales
I.1. Antecedentes :
1.2. Importancia del Sistema Portuario Nacional
1.3. Marco del comercio y el transporte maritimo
I.4. Estructura del sistema portuario nacional

I1. La transformacion del Sistema Portuario Nacional

I1.1. Situacién previa a la transformacion
I1.2. Objetivos y estrategias del cambio estructural

IXII. Los Resultados

II1.1.La evolucion de la carga comercial 1994-2000
I11.2.El nuevo modelo de organizacion y sus resultados

Conclusiones
Bibliografia

Anexos



INTRODUCCION




a apertura comer01a1 y la estrategla econémica seguida
: ultlmos afios, - han - permitido que México se

posicione corno un importante pais exportador, la economia
décimo primera del mundo por el tamafio de su PIB y el segundo
socio comermal" de los Estados Unidos de Ameérica, después de
Canada. Con el. ipoyo de los acuerdos comerciales firmados con
diversos. palses- “América, Europa y Asia, se ha logrado 1mpulsar
el cremm;ento ,,del comercm exterlor y el de la economia. - En este

ismo arribaron casi un centenar de lineas navieras
' 1nterna01onales entre ellas las principales del mundo, las cuales




ofrecen serv101os regulares que se comp ementan c los ofremdos

por. las agenmas multlmodales y d

as en materia de
cnolégica, aspectos

product1v1dad ’ eﬁ01en01a
ramblentales, etc

dependencxas

‘ernpresas nav1eras
: iy estudlosos en

, gubernamentales
‘general, para 1mpr1n11r ]
futuro del Pais junto - Y. _de frente al mar no’ de espaldas a él y
redescubrlr que el futuro ‘de México estd no sélo en el altiplano, sino
E tamblen en sus costas .Las acciones y polltlcas publicas que resulten
deben condumr aun: aprovechamlento ‘mas racional de los recursos
-~ que el-mar ofrece y ‘buscar los meJores beneﬁcws para el Pais y su
,poblamon

- Desde uego esta reflexidn no es, ni pretende ser, de modo alguno
novedosa ya que ha sido expuesta por un sinniimero de mexicanos
v1ncu1ados y preocupados por el mar y por un desarrollo mas
armoénico equilibrado en el Pais. Desde el siglo XIX la posicién
geografica de México entre Europa y Asia ha alentado el optimista
proyecto de convertirlo en un espacio comercial importante. Sin
embargo, para ello es necesario definir una politica maritima amplia
que incluya las de caracter portuario y de navegacién. Paises
esencialmente maritimos, como el Reino Unido, Holanda y Japdn



mundo. Posterlormente al 1n1c1ar, L S¢€
almirante Roberto Gémez Maqueo, : ! o
durante la administracién del pre51dente Adolfo Rulz Cortlnes
sefialaba que: “Desde época leJana pero partlcularmente en la
contemporanea, se ha pulsado una tenden01a a convertir en potenma
maritima mercante a México, para ponerlo en consonancia con-la
potencialidad de sus extensas costas y de las zonas de 1nf1uen01a dek
sus puertos actuales y futuros...”® =

Naturalmente este trabajo no es una obra acabada, totalmentev
construlda ‘que- refleje el universo de los resultados alcanzados’
: durante 1994 2000 afios del proceso de transformacmn de los
puertos mex1canos Ob_]CtO de este estudio. Mas b1en es ‘un esbozo'

Mendoza Franco, Robertd “Pohtlca Portuaria” Edit. México Maritimo 1957 Pag 7.5



influencia de los pr1n01pales puertos) entr otros

En el segundo apartado intitulado: “La Transformacién’, del Sistema -

Portuario Nacional” se resefia la situacién prevaleciente antes de los
cambios instrumentados, donde se enfatiza el tipo de organizacidn
institucional existente, y las politicas estratégicas del cambio
estructural basados fundamentalmente en la Ley de Puertos. Se
busca identificar a los objetivos y las estrategias que sentaron las
bases del desarrollo portuario, asi como las etapas consideradas para
el logro del mismo; destaca la redefinicion del papel del Estado en la
actividad portuaria, la descentralizacion de la misma y la promocién
de la competencia entre los puertos, la libre contratacion laboral, la



prlvatlzacmn y‘la creacmn de mecanlsmos de coordmacmn entre las
autorldades etc SR o e i e e s e SR

Por. ultlmo' se exponen los resultados alcanzados - en el Sistema
Portuario . Nacional derivado. de . 1a aphcacwn de las  acciones
1rnp1ementadas tales como lo: relatl ' 01u01on de la carga
"durante el periodo 1994- 2000 asi co los = aspectos mas
sobresalientes alcanzados con el nuevo modelo de orgamzac10n.




I. CONSIDERACIONES
GENERALES




1.-Antecedentes

El transporte de mercancias por via maritima ha ocupado
histéricamente un lugar secundario en el sistema de transporte y

distribucién nacional, respecto al transporte ferroviario y al
autotransporte carretero. Las causas fundamentales de dlcha, -
situacién en el caso del comercio exterior se derivan de la relac1on i

existente con los Estados Unidos de Amerlca la cual, en su: mayor.

parte, se satisfacia con ligas ferrov1ar1as _y - carreteras. Sélo las

exportaciones. de petréleo y azufre d1

on lugar a un desarrollo"yf"'
portuario espemahzado 1mportante e el ]

r'olfo de Mex1co.,k

Ge

El transporte de" cabotaje ocupa un, uga tqdav1a menos ,mportante'
que. el: comerc1o;rnar1t1mo de altura. De echo, el cabota_]e 'se utiliz6
: prmmpalmente para abastecer a la peninsulas. de Ba_]a Cahfornla y

cercanas, asi como la distribucién’
derivados en los litorales y el
plataformas en el Golfo de Méxic lo " anterior, si no se
considera estadisticamente el cabotaje de petrdleo, es razonable
afirmar que_en el ambito nac:1ona1 el cabota_]e ‘es practicamente
inexistente. - :

of, a las zonas de

> Un poco de historia

Si se revisa la historia de Mex1co se exphca el raquitismo en materla :
de politica maritima nacional.

* Cuando nos referimos a trifico de altura, aludimos a la cantidad de carga que se mueve por los puertos”
nacionales con origen o destino en puertos del extranjero. El trifico de cabotaje también llamado “trafico
) costero , S€ reﬁere al volumen de carga que se mueve entre los puertos nacionales.
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La epoca colon1a1 se caracterlzo por la

los de Slsal Camp
Mazatlan y San Bla
al México Indepen 1
protagonlco debldo, '

on Franc:1a y
cancelaron la

Nue\} ;Espana en el puerto de Veracruz
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Desde el s1glo XIX la posicién geograﬁca de Mex1co ‘entre- Europa :
'y Asia, ha a]entado: el optlmlsta proyecto de ¢
espa01o comerc1a1 1mportante ‘Hacia 1814 es constltulda la Marlna
de: Guerra En 1832 se formulé y present6 el prlmer_"l fo
actividad marltlma donde',se 1ndlca la habilitacién de los 31gu1entes
puertos: Acapulco, S *Cruz San Blas Mazatla G ymas San
Diego, Veracruz 'Campeche y Alvarado '

De 1878 a 1‘900 se observo un Vcremmlento del trafico de altura y

mo" petroleo henequen y algodén empezaron a
esarrollo de los puertos durante la etapa

de. transporte maritimo ha estado rezagada respecto a la de otros

12
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81stemas de transporte del pals Hasta medlados de la década de los

, ormulé el pnmer intento - de planificacién integral de
los puertos .del - pais, con el “Programa de Progreso Maritimo”,

: tamblen conorc1do como “La Marcha al Mar”.

”congruevnte y-de largo plazo del sistema portuarlo lograndose un
vpunto de vista 1ntegra1 B

A ﬁnes de este perlodo se instrumentd el “Programa de Puertos
Industriales”, que buscaba’ inducir, en el largo plazo, un cambio en
las tendenc:las reglonales ‘de “concentracién de la actividad

economwa : medlant'_ e tablec1mlento de polos de desarrollo que
' ' 'as para darle al pals una mayor

Cruz'?en‘ el Pac1ﬁco Sur Este programa constltuy
‘por ‘instituir a los puertos nacionales como prop ‘lsor sde
descentralizacién econdémica e industrial del pais, asi como
‘impulsores del aprovechamiento de regiones costeras estrateglcas.l'

En la década de los afios setentas, para eliminar la relacion laboral
de usuarios y sindicatos, el Gobierno Federal promovié la creacién
de empresas de servicios portuarios, que serian las responsables de
operar los principales puertos comerciales del pais, las maniobras de
carga y descarga de las embarcaciones, asi como la mayoria de los

! Véase “El Mercado de Valores™ Junio 1998, paginas 9-19
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prmmpale serv1c10s portuarlos Tamblen se creo un ente publlco de

‘Gen ral d ,Obras Maritimas, la Direccién ' Gene al d« Di'agado y el
Fondo fNa01ona1 para los Desarrollos Portuarlos '(F ondeport)

A partni de la decada de los ochenta, los puert pezaron a cobrar ,
relevan01a en los planes de desarrollo. Altamira
se 1ncorporaron en forma prioritaria a los programas portuarlos iSIV
bien.durante los ultimos diez afios se acelero el fortalecumento Yy
modermzamon de la infraestructura y equlpamlento portuarlos la
integracién del transporte mantlrno‘if con’ modos - terrestres sigue
siendo - deficiente, lo que. ‘constituye un factor’ -que 1mp1de el

desarrollo de los puertos del pais.

En 1984 se dlsuelvenv as si
Tran51stmlco Coordlnacmn ‘General'_
Fideicomiso para el Equlpamlento Maritimo: ario (Fidemap).
En 1989 se crea el Organo Desconcentrado Pu Mexicanos, en
sustitucién de la Comisién Nacional Coordlnadora de Puertos,
coordinando, precisamente, a las empresas: de’ servicios portuarios,
ademas para atender el equipamiento, la con' truc01on y el dragado
de la totalidad de los puertos. ;

ue_rfb""éf “Industriales;

Histéricamente, los puertos mexicanos han sido operados como
entidades del sector publico, y como se podra apreciar mas adelante,
esa situacion incidié desfavorablemente en la operacién y en el
desarrollo eﬁ01ente de los puertos, traducido en una administracién
portuarla exceswamente centralizada; en un sistema con rigideces

14
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S que dlﬁcu;_taban su operacmn' ~ en una carga :
ara las- fin» zas: pubhcas derlvada de los sub51d10s
federales requerldos para su operacmn. e : :

institucional

15



2.- Importancia del sistema portuario nacional

México es un pais con una excepcional ubicacién geografica, que lo
convierte en un vinculo natural entre América del Norte, Centro y
Sudameérica, asi como entre las cuencas del Pacifico y del Atlant1c0
abarca una superficie de casi dos millones de kllometros cuadrados?
y 11,592.7 kiléometros de litorales, de los" cuales '8,475.06 Km.
corresponden al Litoral del Océano Pac1ﬁc0 y 3 117 71 kilémetros
al 11toral del Golfo de Meéxico y el Caribe. L .

Con una poblac1on de mas de 100 mﬂlones ' de habitantes, la
economla mexicana es, en términos de su Producto Interno Bruto, la
dec1mo primera del mundo. Ad1c1ona1mente el pais forma parte de
una de las mayores y mas dlnamlcas zonas comerc1ales del mundo.

En Meéxico los puertos estan a C' go de 'la ' Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, quien es
de dominio publico en puertos, termlnal ;
portuarias y tiene la facultad de concesmna,
mercantil la administracién de estos. El SIStema portuarlo en su-
conjunto cuenta con 108 puertos y termmales “habilitados y ‘una
infraestructura para el atraque de diferentes t1pos de emba
cuya longltud total de sus muelles asmende a "1 86 2 k110

inas e 1nstala010nes"

Sin embargo, por la importancia de sus e
puertos comerciales, industriales y turi  1c
especializadas en petréleo y mmerales ‘710 aliz 'd
11,592.7 kilémetros de costas. e

a lo largo de sus-‘f

2 La extension territorial de México es de 1 964 375 Km' cuadrados de los cuales 1959 248 Km cuadrados
son superficie continental y 5 127 Km cuadrados corresponden a superficie insular -

3 Corresponde a muelles con actividades comerciales, -’ tanto de ‘altura. como de cabota_]e pesqueras de
turismo, de PEMEX, la Armada, asi como los que realizan actividades de construccién y reparacién de
embarcaciones, pasajeros de transbordo, abastecedores escuelas nauticas, abastecedores de combustible de
embarcaciones y capitanias de puerto. :

16
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Los puertos actualmente Jjuegan un: 1mportante papel en el‘desarrollo
__econdémico del. pais, - , ,olumen total - d kS
exterior e interior reallzado“; cada’ ano .COMO POT el tipo de productos
que se manejan: petroleo y denvados sal, yeso fre. 11qu1d0 y
concentrados de zinc; una gran diversidad de. produw tos agricolas,
como sorgo, soya, trigo, maiz, girasol, etc; asi co 10 por muchos
otros insumos, partes, componentes, bienes 1ntermed10s y bienes de
capital, etc., producidos y/o demandados por el aparato productivo
nacional. ' ~

Sectores e industrias claves de la economia dependen criticamente
de los puertos para su comercio, como es el caso de la industria
petrolera, petroquimica, s1derurg1av cementera automotrlz y la
pesca, entre otras. o :

Algunos datos:

= En el afio 1994 el sistema portuarlo na01ona1 mane_]o un
volumen total de 185.4 millones de toneladas; ueg represento'
el 30% del monto total transportado.en el p .
transportado por carretera y ‘es. .3 Ce
manejado por ferrocarrll

= En el afio de 2000 fueron mov1hza
toneladas de carga: 60.0% correspond1
manejados por PEMEX y 23:1 % a mlnerales tales como sal,
yeso y roca fosférica, operados a través de termmales privadas
fuera de los puertos principales. El 16. 9% restante, fue carga
general, tanto suelta como en contenedores otros fluidos y
graneles agrlcolas mov111zados a traves de los principales
: puertos comerciales. S

o ‘ m1110nes de toneladas 57.7 millones, (el
"'23 6°/ 'perados en los cinco puertos con mayor
-vmov1mlento en ‘el pais. Estos son: Lazaro Cardenas, Veracruz,

17



s 'ir_fpportante

Manzanlllo Tamplco y Altamlra A81mlsmo,
car ta :yercancias,

5499 mii TEUS en 1994 a 1.3 millones de "TEUS en 2000,  1
con una tasa de crecimiento rnedla a el 5 7 % : -

mUn renglon muy importante del mov1m1ento mantlmo en,

: ,“Mex1co lo constituye el turlsmo a distintas escalas En

o partlcular, reviste importancia el movimiento de cruceros, en el
":"vcual los puertos mexicanos tienen una importante participacion
“en el mercado internacional. En 1994 atendieron a 1.9 millones
~de pasajeros y en 2000 los turistas atendidos ascendieron a 3.2

‘millones.

4 Siglas del terrnmo en inglés * Twenty Eqmvalent Umt . TEUes la uhidéd equivalenfé a un contenedor de |
20 pies de largo. : - S L . C . i

18



3.- Marco del Comercio y el Transporte Maritimo.

Hoy méas que nunca, el comercio internacional es un factor
fundamental para el crecimiento econdémico y, como es sabido, el
pais consumidor de mayores productos de otros paises es Estados
Unidos. También es del conocimiento general que el pais que tiene
la mayor frontera con aquélla nacidén es México, con mas de 3 mil

kilémetros y un litoral maritimo de 11 mil 592.7 kilémetros, lo que

hace relativamente facil el transporte a ese pais. Por ese solo factor
nuestras exportaciones a Estados Unidos presentan mayores ventajas
econdmicas y por eso México es un importante socio comercial con
EU. Este es nuestro principal socio comercial, ya que significa mas
del 80% de ' nuestras exportaciones y también de nuestras

a Orgamzacmn Mundlal de Comercm (OMO),
‘pote ‘01 'exportadora a mvel mundial y en el afio

1m1smo uno de los mayores - compradores de
do ya que ad

mpetitivas.

para“la economia
;as del 80% ~del volumen

19
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de las exportamonesry la tercera parte de la carg totalr ope'rada en
‘México, lo- que ..,equlvale a mas de tres veces lo.qu se:mane_)a por
ferrocarrﬂ y a la mitad de lo movilizado por el autotransporte

CARGA GENERAL 23.9. N
GRANEL AGRICOLA 119 . .

Ferroviario

BRANEL MINERAL 564

" Maritimo
2443

66.2%

RETROLEO Y
DERIVADOS 1468
Carretero .

QIROS FLUIDOS 5.5

Participacién del transporte maritimo en el
movimiento nacional de carga

Las exportac1 nes'memca" s de petréleo crudo, productos quimicos
minerales productos metahcos

1ones y Transportes,
' r;t1ma se transporta:




,988 - y 1998 pfactlcamente; se- qulntuphco. ‘En la
b actuallda a rédedor del 85% del total de ese comercio se realiza
- con los ‘paises del TLCAN, en tanto que con el resto del mundo se
distribuyé, entre Europa, Asia, Oceania y con América Latina.

Volumen del comercio exterior de México

Segin Horacio Sobarzo, director de estudios econdémicos de EI!
Colegio de Meéxico: “México se encuentra atado casi de manera
indefectible a la economia de Estados Unidos, tanto por su ubicacion
geografica, como por. la complementariedad de las dos economias.
Pero también - por"' firma del TLCAN y la voluntad politica del
gobierno mex1can erabrlrse al mundo afios antes de la firma de ese
convenio” y agrega." En el corto plazo México seguira atado a la
economia y mercados estadoumdenses al margen de declaraciones y

7 Zepeda Bermtidez P. Pablo.” La Actualidad Portuaria de México” en: ler Encuentro Iberoamericano sobre
Intercambio Tecnolégico Portuario. Canciin, México Abril 2000. Pag.,22
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aun de ‘acciones - como las ﬁrmas de tratados de llbre comercw con
' ,unas 31’na01ones st el e s L s

En"} los ultlmos ocho anos Mex1co ha ﬁrmado diez tratados'
al nvolu_cran ,a,.31:fpa1’sés,ﬂno ‘obstante, su

: la Unlon Amerlcana domlnantes'; )
cxportacmnes e 1mporta010nes para’'y- de” Mex1co n: -
California, Arizona, Michigan, Ilinois, Nueva York Pennsylvamay
Ohio. Cerca del 80% del comercio entre los. dos paises, ‘incluido el
40% de las 1mporta01ones de productos agricolas se realiza con la
frontera de Texas, en especial por Nuevo Laredo, Tamaulipas, lo
cual representa un factor de competencia significativo para el
mercado portuario.

cpicago FITTERURGN el lPHILACELPMIA

KAN3AS GITY N\

NORFOLX

Principales rutas de comercio México -
Estados Unidos de América

8 “E| Financiero™ 5 —10-2001
? «“El Universal” 21-02-2002
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el transporte terrestre con los Estados Unldos En ‘el caso de las
maqulladoras de Baja California y Sonora, la distancia a Los
Angeles y Long Beach, los costos de mamobras en estos
puertos y la falta de ventajas para navieras pequefias, sumado a
los problemas aduanales de cruce en ambos sentidos empiezan
a hacer atractivo para las empresas a51at1cas el uso del puerto
de Ensenada.

D

La Este, que comprende los ocho estados del Go]fo, incluida la
peninsula de Yucatan. Esta region tiene la mayor actividad de
importacion y exportac1on por via marltlma con la Comunidad
Europea, la costa del Golfo de los: Estados Unidos y en menor
grado con el Caribe, Centro y Sur Amerlca

‘La regién central que. concentra 1 ayor parte del producto
nacional y la mayoria. de"l pomer01al de exportacién
e importacion, constltuye a:de:mayor competencia entre los
modos terrestres yma _ansporte.

F 1na1mente la:’ reg

se ha modlficado ultlmamente por el ﬂuJo directo entre Asia y

g 'el Puerto de Manzanillo.
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Los flujos principales de comercio corren por tierra, principalmente
de las regiones vecinas a las ciudades de México, Guadalajara y
Monterrey a través de Texas hacia el Noreste de los Estados Unidos
'y viceversa.

REGION CENTRAL

Principales regiones de comercio exterior de México

El comercio por via maritima con los Estados Unidos ha sido
dominado por’ las’ cargas a granel como petroleo, productos quimicos
y agrlcolas y mlnerales metahcos y no metalicos. Estos productos

n el : ovido entre los dos paises. En

e alturafmovﬂlzédés en
: ,c;orrespondlo
5 ,.8 mlllones de

De 10s;176 7 rmllones de toneladas de carg
2000, 124.9 millones de tonelada
bas1camente a exportacién de mercan /
toneladas (29.4%), fueron 1mportac1ones

24
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En el periodo 1994 2000 el mov1m1ento de carga en trafico deialtura
registré una tasa media de. cremmlento -anual- (T

" lo hicieron a una tasa media de cremm;ento anual de 3

En este mismo afio, la mayor parte del volumen de carga
transportada a través de los puertos mexicanos fue petrdleo y
derivados, con 146.5 mlllones de toneladas, que representaron el
(60%), sin embargo estos productos registraron movimientos que
implicaron  bajar su part101pac1on en la carga total, al pasar de
68.6% en 1994 al 60% en el 2000. ‘

xp‘frtacwn petrolera se encuentran

, Cahforma.
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4.-Estructura del sistema portuario nacional

Hasta el afio 2000 el sistema portuario mexicano estaba constituido
por 108 puertos y terminales habilitados: 54 en el 11tora1 del Pa01fico'
y 54 en el Golfo y Caribe. Los puertos realizan mas de una.
actividad, sin embargo, se podria sefialar que los puertosmexwanosi L
se dividen en las 51gulentes categorias: , S

e Comerciales
e Industriales
e Petroleros
e Turisticos
e Pesqueros
Enscnada \» Vo — r-,*«“"\
\\\ ? ™~ VOCACION
\ \‘\.,,r‘ TN, COMERCIAL
\\J\‘\ \ Gu.lym.ls . N, INDUSTRIAL
- \., E % Y M TURISTICA
4 ‘;»»' T e - N o pETROLERA
- b . ; ™ I
San Carlos E\“ Bs _Topolobnmﬁo,g" - “r' ’ b
La Paz-Pichilingue. - A Altamira
EgMazatlin Tampico
Cabo San Lucas RO e "‘ %Morclos
R S - .Hd Tuxpan Progreso EI8
_ » . 7 om
V.ﬂlart‘EE I Gl - BE . ‘B0 Cozumel
El ) Coaf EHV"“"“’ Cd. del Carmen
Manzanillk Eg S Contnxconlcos EE EE mecrn =
Lazaro Cardenas EE M e
Acapulco - “ Eg - ’
T Salina Mad
e BHEmadero

Principales puertos de la Repiiblica Mexicana

Y se les cla51ﬁca de acuerdo con su actividad preponderante de
mayor peso relativo, (Ver anexo)
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Del total de puertos. hab111tados ‘en 41 de ellos se realiza el total: de
movimiento de la carga nacmnal de los cuales 8 movilizan el 74%
del total nacional de carga, _entre los que destacan Cayo Arcas ,‘Dos 5
Bocas, Salina Cruz 'y Coatzacoalcos/PaJarltos por el mov1m1ento" de
petréleo crudo y denvados asi como Lazaro Cardenas Altamlra St
Tampico, Veracruz y ‘Manzanillo en carga comercial. e

LAZARO CARDENAS
DOS BOCAS 6.0% SALINA CRUZ
11.7% 6.8% TAMPICO /

ALTAMIRA
/_ 5.7%

VERACRUZ
5.8%

COATZACOALCOS/
PAJARITOS
13.5%

MANZANILLO
4.9%

CAYO ARCAS
19.2%

OTROS

74 <0

Participacion de los principales puertos en el
movimiento nacional de carga

Por otra parte el sistema portuario nacional cuenta con 77 puertos
pesqueros, de los cuales 35 se ubican en el Pacifico y los 42
restantes en el Golf > yel Carlbe. Del total de puertos pesqueros
sefialados, 39 . nsiderados principales, en razén de su
participacion en la:,_produccmn de todo tipo de pesquenas tanto en
Volumen y valor como en la generacién de ocupacion, entre otros
aspectos

10 Salvo indicacién contraria, la mayor parte de la informacién estadistica de este documento ha sido tomada -
de “Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994-2000" editado por la Coordinacién General de Puertos y Marma
Mercante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. :
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Los sistemas costeros de ‘mayor. pro‘duétividadi:f-al\imenticvia -
maritlma actualypoten01a1 son: B S \

. Pken‘,‘il‘s'_i_;:l'a.';ie,;Yiicatan: rios de Celestun y Lagartos.

Por lo- qu'e"'c‘orresp'ond”e a los puertos con vocacién turistica, en el
pais existen 38 puertos que realizan algun tipo de esta actividad y de
“ellos 22 estan cla51ficados como puertos pr1n01pales Por 10 tanto los

51stemas costeros con mayor potenc1a1 turlstlco son: i

= Las bahias de Santiago y Manzanillo

- Ixt‘zi;‘i‘)a‘,v:,yjz‘i‘}r‘;uait_‘aqc_]g:y Acapulco en la costa de Guerrero.

28




= Puertos de la Costa Oaxaquena como Huatulco y Puerto
~Angel. -

= Cancun, Cozumel y Bahia de Mujeres, asi como los que
estan desarrollandose en el corredor Canctun-Tulum.
Areas de influencia de los principales puertos

Existen tres factores principales que, ademas de sus razones
histéricas, explican, en buena medida, el desarrollo portuario del
pais:

Bl orzgen y destino del comercio exterior. En México, el 88% de las
i 0%« de las importaciones realizadas en el 2000,

”.“,"'fueron conlos

f ”"Las prlnc:lpales entldades' de la Unién Americana con las que

,;buena parte. tlene su’ orlgen en
B, 'pr1n01p10

- México comercia; svorn Téxas**‘Cahfornla, Arlzona Michigan, Illinois,
“Nueva York, Pennsyl_ 110,
' 80% de nuestro com

&0 La geog;jafi'd

tados del Altiplano, los cuales ‘en
ar un transporte mantlmo :

‘no tlenen Venta_]a €l

S La geograf’ a del pais, en partlcular la orografia, es el segundo factor

que explica el desarrollo portuario. Las dos principales cadenas
- montafiosas del pais (Sierra-Madre oriental y occidental) “separan”
la costa del altiplano, donde se desarrollaron los tres principales
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Mex1co ‘D.F., Guadalajara, Jahsco y Monterrey,'NuevorLeon que se A
7 encuentran locahzadas a conslderables alturas sobre el nlvel del mar_: -

una de la Ciudad de México, y en menor medlda
Sin embargo su area de 1nﬂuenc1a 1ncluye

,estado‘s de Veracruz Puebla, Morelos, Tlaxcala, Hldalgo y algunas |
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if’que comunique al puerto con
Volumenes de carga actuales no

agropecuanai del 3
Chlhuahua) La carga - poten01a1 del puerto puede aumentar
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de mayor 1mportan01a para Coatzacoalcov_ ha ido el azufre '"aunque
recientemente se ha reducido su nivel "de ic a saturaciéon del
mercado internacional y a los: consev uen .problemas de las
empresas que exportan ese materlalb Su area de influencia podria
ampliarse en la medida que’ se reallcen ‘ampliaciones del sistema
lagunario del Ostion, aunque su vocacmn dominante seguira siendo
el manejo de fluidos y petroleo En el caso de Salina Cruz la mayor
parte de su carga es petréleo de cabotaje destlnada a surtir los
centros de consumo del Pamﬁco.

| ernfocadas‘ baswamente al turlsmo y a la carga de cabotaje para

o abastecer las islas.
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en  especial en
7 La expansmn de las carreteras de
1u1t1m05‘ anos jha seguldo la

paises del este a51atlco)

Por otra parte la o
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s1stema de transporte del pais, sino un mecanlsmo de desarrollo

reglonal y un elemento de apoyo a la polltlca de desconcentramon de
la act1v1dad econOmica. . ~ .
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II. LA TRANSFORMACION
DEL SISTEMA
PORTUARIO NACIONAL
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1.- Situacioén previa a la transformacioén

La organizacién institucional existente en los puertos comerciales,
industriales y turisticos era la de una organizacién gubernamental
excesivamente centralizada en un organismo, con sede en la Ciudad
de México, que decidia y realizaba la mayoria‘de las acciones
relacionadas con los aspectos de construccion, mantemmlento
admmlstracwn, operac1on y promocién de los puertos :

La admmlstramon centralizada de los puertos la poca part1c1pa01onb ‘
prlvada en los mismos, los monopolios en la prestacion de "'se'rvic1os
el sistema de contratacion laboral prevaleciente, 1
regulacién; y la fragmentacién de las maniobras en el ma
carga, contribuyeron a limitar la posibilidad de contar. co:
eficientes a la altura de las ex1gencxas del comercm exterlor

Ante esta 51tua01on era premso llevar a cabo camblos ’
sector portuario: en 1991 con la requisa del puerto de Veracruz se
inicié la modificacién al entorno laboral en ese puerto 'y se cred un
clima de competen ‘en la prestacién del servic € maniobras, se
eliminaron los radic -de acci6én, otorgando permlsos para efectuar
todas las mamobras en el puerto tales como: estlba alijo, traslado,
carga etc" sin: exclus1v1dad

, la Secretarla de Comun1cac1ones y Transportes revoco
el perrmso a la’ empresa de servicios portuarlos liquidé a los
trabaJadores ‘socios y eventuales. Los 'sindicatos concluyeron sus
re1a01ones laborales y cancelaron su registro sindical.

Se otorgaron perm1sos de maniobras a tres empresas, considerando
la prestacmn ‘de la’ totalidad de las maniobras en todo el puerto y
'favore01endo 'la‘ competen01a

- Con excepc1on , ve Veracruz en donde se efectud con resultados
satlsfactorloff la requlsa en el resto de los puertos los servicios de
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'joperacmnes& ;
compet1t1v1dadv ‘
importante par
federales 1mp11 it
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En cuanto a las pohtlcas de regula010n de preCIOS y tarlfas 5 ex1st1a_fk,.
_una misma. tarifa a. nlvel n'a onal para cada operacmn o -servicio,-
que no tomaban en cuenta las dlferen01as en inversiones y en costos
de operacién entre los dlstlntos puertos Esta politica implicaba la
existencia de subsidios 1rnp1101tos e impedia aprovechar las ventajas
comparatlvas de cada uno de los puertos

En infraestructura y equlpamlento el elevado numero de puertos
provocaba dispersiéon en las 1nvers1ones Yy falta de recursos para
mantener, terminar o ampliar las obras de 1nfraestructura En los
principales puertos del pais se carecia de termmales especializadas,
lo que provocaba una baja product1v1dad Existia también ausencia
de equipos y sistemas eficientes para el desalojo terrestre y se
carecia de una estructura moderna de enlace entre los puertos y los
distintos medios de transporte se carecia, asimismo, de sistemas
informaticos rnodemos :

No. ex1st1a competen01a entre los puertos, lo que inhibia la busqueda]f‘

de una mayor eficiencia y era limitado el desarrollo de los servicios:
integrados y multimodales. Esto significaba la ausen01a‘ de una
cultura comun de eficiencia y_ compet1t1v1dad'~ '
coordinacion entre las dlstlntas autorldad'

Las finanzas portuarias mostraban un modelo ﬁnancnero global que o
propiciaba la existencia de sub51d S ruzados'' y dificultaba la
asignacion de inversiones acordes" .c la demanda y rentabilidad de
los mercados. Asimismo, las empresas paraestatales de servicios
portuarlos mantenian una situacién financiera precaria debido a que
los precios que cobraban por los serv101os respondian a criterios de
fomento y no a la generac10n de rendimientos de mercado. Todas
estas empresas operaban con “indices muy bajos o negativos de
rentablhdad respecto del capltal 1nvert1do.

" Se refi iere a la recepcxon de transferenclas del Goblemo Federal de puertos de mayor volumen de ingresos a
puertos con muy escasos mgresos B :
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en los programas reglonales y locales ta
Y. normas"}[en materia ‘de segumdad y

1chas terminales representan un
IS_por concepto de uso de los frentes

_ : ésta’ y de algunos servicios
fundamentales tales como: luz, agua y limpieza, agravando el grado
de abandono,de los puertos.
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ntiimero de puert:' " d
'utlhzacwn de la capa 1dad 'mstalada _al tiempo.  que habia .
puertos cercanosal grado de saturacmn

bsidios para el -
onstruccién y
pesar. de ello, los
importantes.

Se. otorgaban smtema‘ucamente cuantlosos
: mantemmlento ‘mayor, el equlpamlento
‘conservacion de mfraestructura Y,
8 yequlpos y las ,1nsta1a01oncs mo straban T

ra . practicamente
a a terminales o

La participacién del capltal prlvado
simbdlica y, cuando existia, se
instalaciones partlculares cuy

de trabajo.

El trabajo desempen '

€n nuevos equipos
beneﬁ01aba a' ‘quien las ha01a sino a los
-trabajado s 1nd1cados S
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ian de la naturaleza

- b) Los ingresos de éstos n
e-vinculacion con los

-de su labor, sino de:su-grado

dirigentes sindicales.
c) Estos ultimos eran. qu1e

determmaban los

'é:laboraban las néminas,
S .Y sefialaban a qué

d) Ademas, eran el : dlrlgentes sindicales,
quienes eleglan tr ba_]adores eventuales que
cubririan cada turno, les asignaban las tareas mas
rudas y les fij aban los salanos mas bajos.

e) En algunos ‘los trabajadores de planta
de51gnados para ‘un turno se valian ilegalmente de
sustltutos a qulenes trasladaban una parte infima de
“su propio ‘salario.

f).Los mamobrlstas no recibian capacitacién para el
desempen‘ de sus labores.

Se entregabanz ,‘eiﬂl'ros"‘}"s'indicatos, para su propios fines e
intereses, cantidades adicionales a los salarios, las cuales, en

‘algunos casos; ,llégaban a equivaler a 35% del monto de

aquellos; se les proporcionaban vehiculos para uso de sus
dirigentes, y se les suministraban otras sumas de dinero que
debian destinar 'a los trabajadores pensionados.

'La mano, de obra representaba desde el 45% hasta el 90% de
: klmporte‘ e las tarifas de maniobras , las cuales por un lado,

:icondlclones de cada uno de ellos, ni con el importe de las
V1nvers1ones de la infraestructura, ni con el costo de la

operacion, lo que generaba subsidios cruzados entre puertos

y dentro de cada uno de ellos.
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Como fue senalado anterlormente las 1rregu1ar1dade ‘ante: critas
se _exacerbaron de tal manera en Veracruz. que en 1991 se 'izo .
‘necesario requisar el puerto, promover la const1tuc1on de mpresas
privadas de maniobras y establecer un principio de reordenacmn de
la operacién portuaria, la cual no se logré en deﬁnltlva :Slno con la
reestructuracién total del sistema. “Esta exigia crear un nuevo marco
legal, por lo cual, el 19 de julio de 1993, se pub11 ‘el Diario
Oficial de la Federacion la Ley de Puertos; el 21 ‘“de_novwmbre de
1994 aparecié el Reglamento de la Ley de-Puertos‘ y en 1995, se
declararon dlsueltas y entraron en 11qu1daC1 as antlguas empresas

pagaron generdsa
Ley”! ‘

1ndemnlzac1ones superlores a.las prev1stas en la

12 Zepeda, Jorge Antonio, “Modelosk'de Gestifm, Politica Tarifaria”, en México, ler. Encuentro
Iberoamericano sobre Intercambio Tecnolégico Portuario, México, abril 2000, pag. 425.

42




2.-Objetivos y Estrategias del Cambio Estructural

Los objetivos establecidos al iniciar la transformacién del Sistema
portuario mexicano fueron los siguientes: ,

= Ampliar y modemizar la infraestructura portuarla;; para
satisfacer las necesidades crecientes de transporte. marltlmo
derivadas de la apertura comercial. :

= Incrementar la eficiencia de los:

yuertos para que sean
competitivos a nivel intemacional Tl o

= Promover el desarrollo 'fco 31

turlstlco de’ los'puertos

al, ,viAndustrial, pesquero y

: Marco Jurldlco y establecer una nueva_ )
& orgamzacmn 1nst1tu01ona1 ' : v

- La desmcorporacmn de terminales, instalaciones y serv101os
~ portuarios, asi como de las APIS.

= Simultdneamente, promover la modernizacion de la

infraestructura y los servicios portuarios.

Las estrategias disefiadas para alcanzar dichos objetivos fueron:
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El papel del goblerno se planteo como excluswamente
. normativo. y de: superv131on, dejando de. part1c1par en la
‘administracién de los puertos, asi como en la operacwn de
vtermlnales e instalaciones y en la prestacmn de los servicios.

- La inversién necesaria para mantener y desarrollar la ;

y - sanldad permanecerlan baJo el cohtro derCtO del
goblemo.. ey : ‘

REMOLQUE
{LANCHAJE
SAVITUALLAMIENTO
.ORAGADO .PILOTAJE
+-AMARRE DE CABOS
.SERVICIOS DE MANIOBRAS
TRO DE TIBLES
.T LES E INSTAL "
ESPECIALIZADAS

™ erivaoo

EN TRANSICION

. PUBLICO

INISTRACION
N ENTO Y EX|
. PLANEACION ESTRATEGICA DE ¢
; DE LA INVER

APIS FEDERALES(*), ESTATALES
Y PRIVADAS

. PROPIEDAD DEL RECINTO PORTUARIO GOBIERNOG FEDERAL |

- REGULACION
. FUNCIONES DE AUTORIDAD

Modelo de Organizacion Actual

En suma, el gobierno dejaria de participar en la construccidn,
administracién y operacidn portuaria y concentraria sus esfuerzos
para fortalecer su papel en materia de autoridad, supervisién y
planeacién. -
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En materia de descentralizacién portuaria, se planted la creacmn de
Administraciones Portuarias Integrales (APIS). Cada puerto 0
conjunto de pequeilos puertos dentro de una mlsma ~entidad
federativa deberia tener una administracién propia, auté oma y
autosuficiente; esto es, una admmlstracwn portuarla integral API)

Coexistirian los 51gulentes tipos de APIS, segun el ongen de su

capital:

a) Administraciones portuarias integrales federales. Tienen a su
cargo la administracion de los principales puertos comerciales.
Estas administraciones fueron constituidas de manera temporal
como empresas paraestatales por el Gobierno Federal y se
desincorporaran gradualmente, una vez que hayan madurado y
se tenga un punto de referencia de su gestion.

b) Administraciones portuarias integrales estatales. Estas
empresas tienen a su cargo la ;adm1n1strac1on integral, por
entidad federativa, de aquellof 'puertos cuya vocacién de
servicio sea reglonal o relacmnada con la actividad ‘pesquera y
cuyo tamafio Yy 51tua01on ﬁnanCIera “1no Justlfique -su
desincorporacién desde el inici 5 '
~creacién de estas empresas se descentrahza la ‘adr
de los: puertos 'se_.evita 1
‘controlador ' d« S
‘ fundamentalmente

: mlsmos en beneﬁc'

,.partlcular ' v de"niarlnas turlstlcas ,de"’servicw publico que se
encuentren fuera del amblto geograﬁco de una API.
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En relacién con la prestamon de serv101os ‘se tendrlan los 51gu1entes
tipos de APIS: = . s A ,

= API Admmzstradora .’.“landlo‘fd port authority”. Este tipo de
API tendra como" act1v1dad ﬁmdamental la de administrar y
promover el desarrollo del puerto La operacidon de terminales

y prestamon de- serv101os ‘seria realizada a través de terceros. ,
Con esta’ d1str1bu01on de funciones se evita el conflicto de .

intereses entre los prestadores de servicios y el admmlstrador,;
del puerto y se propicia la competencia al responsablhzar ala
API de ‘promoverla. La regla general para garantlzar mayor,
competencia y eficiencia en la prestacion de los servicios sera
que los: puertos comerciales e industriales ‘se a_]usten a este‘_j
modelo iy :

- API operadora 0 Mixta. Ademas de administrar el puerto
podra operar las terminales y prestar los servicios de manera
directa. Este tipo de titulo de concesién se otorgara cuando se
trate de puertos con una infraestructura limitada y. que no
cuenten con posibilidades de expansién. Asimismo, cuando se
trate de puertos que practicamente realicen una sola actividad y
que sus volumenes de operacién sean reducidos o que no
exista interés de las empresas privadas para la prestacién de
servicios, como. por ejemplo Mazatlan, Topolobampo y Salina
Cruz. S :

La estrategia definida en materia de przvaz‘zzaczon ta_, d1r1g1da a su'.
apertura a la inversiéon privada, nacmnal' 0 extranjera, ‘er
operacion de terminales (contenedores 'y usos multlples ﬂuldos,‘
graneles, cruceros, etc.) ' instalaciones' (bodegas ' astllleros s1los,
tanques, etc.) en la prestacmn de servicios (maniobras de’ _carga,
remolque, lancha_]e amarre, avituallamiento y otros) e 1ncluso en 1a,~
propia adrmnlstracmn de los puertos, o sea en las APIS.
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La 1nver51on «extran_]era podra reahzarse

e 1a 31gu1ente manera y
_sblo a traves :

» 1edades mercantlles mex1canas.7 i

Administraciones Portuarias Intégrales (hasta 49%),
Terminales (hasta 100%)

Instalaciones (hasta 100%)

Servicios portuarios y conexos (hasta 100%)

Conscjo de

Administracion

de la APL 2
) ( Ley de Sociedades
Mercantiles

Lcy de entidades
Parestatales

&isiutal S1%0 (fPrivados 49%

Ley de Operaciones
¥ Titulos de Crédito

Ley de Pucrtos

Cesién
parcial de
derechos

{Desarrollo portuario

Constitucién de una Administraciéon Portuaria Integral

La infraestructura portuaria existente no se desincorpora del dominio
publico; sélo su uso, aprovechamiento y explotacién se otorgan en
- concesién. Cuando se trate de nueva infraestructura construida en
zonas de domlnlo pubhco federal ¢sta se revertira a favor de la

_rr_re, entrada de prestadores de servicios, sujeto al
o:-de condiciones técnicas y mediante contrato con las

47



sera’ solo por razones de productwldad y eﬁ01en01a y estara previsto
en los. programas ‘maestros.

Se promoveria también la existencia de varios operadores de
terminales. Tratindose de terminales e instalaciones portuarias,
ademas de la competencia entre puertos, se alentd la existencia de al
menos dos operadores de un mismo tipo de terminal o instalacién

dentro de un mismo puerto y, en su defecto, se preveran en los

programas maestros, las areas necesarias para la instalacién de
futuras terminales."? : S

La estrategia en materia de politica de preczos Y tarzfast cqnstltuye el
1nstrumento esencial para garantlzar ‘competencia ;“en 1 medlano

tos de largo

plazo en que incurren al prestar dlchos'serv101 s, con lo cual se

13 De acuerdo con la Ley, especificamente en el Titulo de Concesién ot&ré:adb a cada API, cada éméo afios

se debera elaborar un Plan Maestro de Desarrollo del puerto, con la pamc1pac1on ‘de diferentes entidades del’

Sector Publico, el sector privado y atin de la Sociedad Civil.
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orienté a procurar a“’:'partlclp

on estatal y municipal a través de

una comisién consultlva del puerto integrada por autoridades,

gremlos Y asociaciones.
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. ~DeScentralizar la admlnlstramon ~portuaria hacia una

e Libre cOntifé.tac on laboral y: salarios de mercado.

e Privatizacion: a la inversion privada, nacional y
extranjera en la operacmn de terminales e instalaciones, en la
prestacién de serv1c1os e incluso, en la propia administracion
de los puertos ~ :
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. Creaéidn de mecanismos ‘de_ coordinacién: de autondades y

. Mayor 1ntegra01on entre los puertos os sistemnas terrestres de

transporte
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II1. LOS RESULTADOS
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1.-Evolucion de la carga comercial 1994-2000

Mientras que en 1994 el sistema portuario nacional manejé 185.4
millones de toneladas, el volumen total de carga transportada
durante el afio 2000 ascendié a 244.3 millones de toneladas. La tasa
media de crecimiento anual (TMCA) registrada durante 1995-2000
ascendié a '5.5%. La mayor parte correspondi6é a los puertos del
Golfo y Caribe:. 152 7 millones de toneladas (62.5% del total); por
los del Pamﬁco se transportaron 91.6 mlllones de toneladas (37.5%).
Del total de la carga, el petréleo y sus derlvados registraron el
pr1nc1pa1 tipo de carga operado a través de nuestros puertos (60.0%),

~le siguen en importancia el granel mineral (23.1%), la carga general
suelta y contenerizada (9.8%), el granel agricola (4.9%) y otros
fluidos (2.2%).

TMCA* 1990-95 ,

2.0%

o * Tasa Medla de Crecimiento Anual J

Movimiento Nacional de carga

En cuanto al movimiento por tipo de trafico, la carga de altura fue
de 176.7 millones de toneladas, (72.3%). De esta ultima, 70.6% fue
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exportamones de me ' ‘n01as (124 9 mlllones de toneladas’ 29 4%

correspondi6é a. 1rnporta01ones (51.8 - m1110nes de - toneladas)

Asimismo registré6 una TMCA de 6.3% en el periodo en estudio; de

~ los cuales las 1mporta01ones observaron una TMCA del 15. 4% ylas
exportaciones crecieron a una tasa media de crecimiento anual del
3.6%. La carga de cabotaJe ascendié a 67.6 millones de toneladas lo
que represento 27. 7% del total con una TMCA de 1. 3% durante el'" '
mismo periodo. = * : : o

Por tipo de mercain¢i destacaaloA 51gu1ente

Sleo y denvados (146.5 millones de
toneladas) representd. la mayor parte del volumen de carga.
Durante 1994 a 20( , tanto en el transporte de cabotaje como de
altura, estos productos registraron una participacién promedio de
62.7%, pero 1mpllco una disminucién de su participacidén en la
carga total, al pasar de 68.6% en 1994 a 60.0% en el afio 2000.

o El transporte = de

o Por el contrano la carga de granel mineral, baswamente sal yeso,
~ cemento" y""'hzas ‘incrementd su volumen entre: 1994 y. 2000,
aumentando ii'partlclpa01on de 19.5% a 23. O%, 170 que significo
pasar. de 36 3 ‘millones de toneladas en el prlmer ano a 56.4
‘mlllones en el 2000 ' S

a ’La carga general en especial la contenerlzada tamblen aumento
- su volumen al duplicar su participacion en la carga. total j’—al pasar
de 12.4 millones de toneladas en 1994 a 23.9 mlllones n el 2000

crecimiento, con 32%

o La carga contenerlzada medida en TE '
Unit) cajas de 20 pies de longltud,wpaVs
1994 a 1,3 1‘5' il-en el afio, 2000, este tip
periodo de 1994 OOO una tasa de 15 8% a :

ga mostré en el
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: CONTENEDORES

TMCA 1994-2000
1)

**TASA MEDIA DE CRECIMIENTO ANUAL

Movimiento nacional de contenedores

a La carga de granel agricola registré variaciones importantes de un -
afio a otro. Ello obedece, fundamentalmente, a que las
importaciones de productos agricolas se realizan para cubrir la
demanda interna no satisfecha por la produccién nacional,_-r‘qug
fluctia de un afio a otro en grado sustancial. Por ejemplo,
mientras que este tipo de carga participé con el 2.8% de la carga
registrada en 1994, durante el 2000 su participacién ascendié al
4.8% del total. Es decir, este tipo de carga casi se duplicé en el
periodo en estudio, al pasar de 5.2 millones de toneladas en el
primer afio, a 11.0 millones de toneladas en el 2000.

El perfil del comercio ;de_flalfcarga de altura por tipo de mercancia
difiere sustancialmente entre importaciones y exportaciones:

o La carga de exportacién se concentra en dos tipos de productos:

petréleo y derivados (75.0%) y granel mineral (16.3%). En
conjunto, €l volumen exportado aumenté de 100.8 millones de
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1110nes en e1 ano 2000 10 que

leo y sus derivados. En’ conJunto el Volumen'
de 21 .9 millones de toneladas en 1994 a 51 8 ’

4% en prorhédlo por ano mlentras que la de altura hlZO 6 5% =
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2.-El nuevo modelo de organizacion y sus resultados.

Cuando en 1993 se establecié un nuevo régimen juridico con la
expedicion de la Ley de Puertos, se definié también el nuevo modelo_ .
de organizacién institucional, el cual prevalece a la fecha
Posteriormente, en 1994 se 1nicié la constltucmn de las‘"
Administraciones Portuarlas Integrales (APIS) para: S :

o Desqentrahza" 'a' ‘drhmlstramon‘d'e;losvpuerto"

Federal son las siguientes: =~

PACIFICO L GOLFO y CARIBE

Manzanillo ' _ " Veracruz
Lazaro Cardenas - Tampico
Ensenada Altamira
Guaymas o Coatzacoalcos
Mazatlan G ' Tuxpan
Topolobampo = Progreso
Acapulco. (prlvada) : Dos Bocas

Salina Cruz S RO ' ' Tamaulipas (estatal)
Puerto Madero e ' ‘ Tabasco (estatal)
Quintana Roo (estatal)
: S r (estatal) Campeche (estatal)
uatulco (Fonatur)

Fonatur)

- 14 Publicada en el Diaric Oficial de la Federacién el 19 de Julio de 1993.
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Los prmmpales avances registrados durante el perlodo 1994-2000 en
el proceso “de transformacién portuaria, despues de la entrada en,
v1gor de la Ley de Puertos son los 51gulentes ‘

a) Creaczon de las Admzmsz‘raczones Portuarzas Integrales:
(APIS)

La mayorla de ‘los puertos 1ndustr1ales comerc1ales y- turlstlcos'
cuentan con, una Admmlstramon Portuarla Integral las que ademas

- ‘Cuentan con - au nomia . de gestlon son’ ﬁnanmeramente '
' autosuﬁ01entes yno equlerenr'de sub51dlos '

instalaciones.

= Realizan 1nver51ones,
ampliacion de la 1nfraestructura : v

= Ejecutan nuevas- obras de infraestructura con _recursosf'
propios, sin recursos fiscales atendiendo a la de ) anda de
servicios. ,

* Promueven 1nver51ones prlvadas en nuevas termmales
instalaciones'y equipo..

= Cubren una contraprestacién al Gobierno Federal Yy pagan
impuestos como cualquier otra empresa.

= Operan con utilidades.
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b) Nuevo Marco vlaboral

En el ‘afio de. 1995 se negocm y acordo con los traba_]adoreS'
terminar los antlguos contratos colectivos de traba_]o y establecer un
nuevo marco laboral mas flexible que permitié la. const'tucmn de
smdlcatos de empresa Y. la f _]acmn de salarlos de,m .

Los v1e_]os Contratos Colectivos de TrabaJo ya no_eran conSIStentes
con las nuevas condiciones de operacmn de los puertos : ya, que

. Obhgaban al pago por tonelada mane_]ada _
Establecian los salarios en funcién de la relacmn del
trabajador con el smdlcato y no de acuerdo con las
caracteristicas de las labores desempenadas

- Restrmglan la 1ntrodu0010n d‘ "nuevas tecnologias

a;«_rfse_ establecen salarios por
“su: personal y definen los -

 tarifas

= ehmlnar os sub31dlos cruzados onsolidar 1a capac1dad de gestién
Ly la autosuﬁcwnma ﬁnan01era de. os"puertos en los casos donde no
. se presentaran las condlcwne de competencia, se establecié un
s 51stema de regulacién basado c tafifas maximas.

Para incentivar la inversién prlvada se establecié un costo de capital y
ﬁjﬂa“;"‘» lag infraestructura ~ construida con  recursos publicos.
_ Excepcionalmente, para los casos en los que se pudieran presentar
- "*practlcas no competitivas, se establecié un esquema de regulacmn‘

tar1far1a.
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d) Participacion delrcapiial,—p'riv'ado.' .

La participacién del capltal prlvado _]uega un papel preponderante
dentro de este nuevo esquema de admlnlstracmn ya que permite el
desarrollo y promocwn del uerto y se p051b111ta la part1c1pa01on del

puede participar hasta un 49%7 en las acciones de una API. Ademas,
otra manera de partlclpacm,"’"de inversionistas prlvados se presenta

mediante la realizacién de 1as 51gu1entes act1v1dades

= Desarrollo del‘pﬁgft%’"() A traves de la reallzacmn de dlversos o
contratos cdn o la API o (mantemmlento dragado ;

diferentes empresas'
avituallamiento,
combustible, almacena
telecomumcamone

paélon del capltal

| externo es del 100%

- ’Zopa’s'de desarrollo p:' rtuario.. Que. posibilita la inversién
‘en industrias diversas,  almacenamiento, pesqueras Yy
astllleros La part1c1pa01on del cap1tal extemo es del 100%.
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'Es asi que los principales concursos de terminales, instalaciones,
_areas para nuevas instalaciones y de contratos de cesion de
derechos para la prestacidén de servicios en los puertos, son:

Principales concursos de Terminales, Instalaciones, Areas para
nuevas instalaciones y de Contratos de Cesiones de Derechos para
la prestacion de servicios en puertos,

1995-2000

. Principales concursos concluidos L . Namero. .

e Terminal de contenedores. 3
e Terminales de usos miltiples. 7
e Terminales y/o areas de graneles agricolas. 5
e Terminales y/o areas de graneles minerales. 5
e Terminales y/o areas de fluidos (aceites, melazas y productos 5
quimicos industriales).
e Instalaciones y/o dreas para manejo de carga general y 3
almacenamiento.
e Instalaciones y/o dreas para frigorificos o instalaciones pesqueras. 10
e Servicios de remolcador. 10
e Servicios de pesaje 3
e Terminales de cruceros 1
e Capital Social de APIS (Acapulco) 1

FUENTE: El Sector Comunicaciones y Transportes 1994-2000, pag. 181.
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sobrepasaron el estandar clk_)nal de 50
contenedores hora—buque en opera i6n T

* En el manejo de graneles agrzcolas 1 puerto de Progreso
incremento sus nlveles de. descafg al pasar de 2,500 a
8,000 toneladas. .por d1a _El ‘puerto de ‘Veracruz los
incrementé de 2, 500 a9, 000 toneladas por dia en la
terminal de granos, 'y en ‘el puerto de Altamira existe una
nueva terminal con capacidad de descarga de mas de 20
mil toneladas por dia, y en Manzanillo se construyé una
instalacién 81m11ar

e En vehzculos Acapulco opera mas de 200 unidades por
hora, que comparados con los: 125 que manejaba,
representan ,un 1ncremento del 60%.

una :produCt1v1dad que ﬂuétua ntreﬂ28 y 30 contenedores por
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hora grua en operacion,: que“es similar al de las termlnales con
n los: puertos mexicano S s o

“En f,fel caso : de - graneles 'agncolas ahora se cuenta con:
vtermm'ales de alto rendimiento, cuy product1v1dad en los casos
de Man zanillo 'y Altamira, es

) “tone' da " diarias tratandosew e os especializados. En el

: maneJo ‘de fluidos, graneles mlnerales y carga general, también
se incrementaron de manera muy Jimportante los indices" de .
product1v1dad 13 o

- InverSiOnes.

ultimos seis afios de 17 285.4 millones de pesos de
4,188 millones corresponden al capital privado
(85% de ‘origen nacional y 15% de origen extranjero) y 3,097.4
~ mlllones de pesos a recursos propios de las APIS.

= precios de 2000)

Privadg#-AEilS;f:‘-‘-?"Pt'Jb'Iica

Inversion total en los puertos mexicanos 1995-2000

'S CFR El Sector Comunicaciones y Transportes 1994 — 2000. México, S.C.T. pp. 187-188.
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) Capaczdad Instalada

Las inversiones mencwnadas y las mejoras en product1v1dad
permitieron dupllcar el niimero de tern'nnales 'y la capacidad
instalada para manejo de carga comercial no petrolera la cual
pasé de 59 millones de toneladas en 1993 a 120 millones de
toneladas en 2000. La capacidad adicional permitira atender el
incremento de la demanda de servicios portuarios en los
proximos afios.

CAPACIDAD Y UTILIZACION PORTUARIA

(MILLONES DE TONELADAS)
CAPACIDAD INSTALADA
1993 +103.4% 1999 2000

+100%

2000
CARGA COMERCIAL*
T

+121.4%

CAPACIDAD MOVIMIENTO MOVIMIENTO CAPACIDAD  CAPACIDAD
CARGA DE CARG

UTILIZACION UTILIZACION
47.5% 48.3%

Carga de los 15 principales puertos comerciales (APIs), sin incluir petréleo.
: Preliminar

Los puertos que experimentaron el mayor crecimiento en su
capacidad instalada fueron: Veracruz que paso de 6 millones
de toneladas en 1994\ : es’ ‘de toneladas en 2000;
Altamira que paso de ¢ 13 3 _millones; Manzanillo,
de 7 mlllones al mllloncs »y‘_,Progreso que paso de 2.3
mlllones a 7 mlllones d neladas para esos mismos afios.

Las obras reah Z ad ‘te u1t1mo puerto fueron muy
SIgnlﬁcatlvas._ .'fSe construyo un canal de navegacion de 7
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granel ‘agricola y productos petroleros
on 26 heqtareas v espacw suficiente para, :

mayor ]ong1tud de muelles
incremento en el num r”'
terminales espec1ahzad S

de siete en 1994 a do

{uph'co asi en el 2000 se cuenta con 31 remol-

-los. 16 que existian en 1994 y con una poten-
5 36 caballos de fuerza a diferencia de los 46,594
caballos, ‘e fuerza en 1994. i '
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TERMINALES Y MUELLES ESPECIALIZADOS

. Concepto .17 1994 - 2000  Crec. %"
Terminales especializadas de graneles agricolas 3 8 167.0
Terminales especializadas de graneles minerales 7 12 71.4
Terminales para fluidos no petroleros (se incluye
petroquimicos). S 11 120.0
Posiciones de atraque en terminales especializadas para
cruceros. 6 15 150.0
Posiciones de atraque en terminales especializadas de
contenedores. 7 12 71.4
Kilometros de atraque para carga comercial en trafico de
altura (sin incluir petrdéleo, sal y yeso). 185 [ 24.9 34.6

FUENTE: El Sector Comunicaciones y Transportes 1994 — 2000, pdg. 186.

9Tiempo de estadia de los barcos.

,Los avances -resefiados: anteriormente se han traduc1do en menores' o

66



TIEMPO DE ESTADIA DE LOS BARCOS

2000 .- S,Descenso %."
Veracruz 48 hrs 17 hrs 64 6
Buque con 800 contenedores 15 dias 2.0 dias 86.7
Barco de 30 mil tons. de granel agricola
Manzanillo
Buque granclero de 40 mil tons. 12 dias 2.5 dias 79.2
Progreso
Banco granelero de 17 mil tons. 8 dias 2.5 dias 68.8
Tuxpan :
Banco granelero de 27 mil tons. 8 dias 4 dias 50.0
Banco de fluidos de 4.5 mil tons. 18 hrs. 10 hrs. 44.4

FUENTE: El Sector Comunicaciones y Transportes 1994-2000, pag. 189.

7 T arifd&”de los servicios de»maniobras.

gr mportante se. obse 6 en la reduccién de un 21. 6% en
cios de maniobras de: graneles
carga en general entre enero de

VEspec1ﬁcamente el n 9 contenedores se duplicé entre 1994 y
~ 2000 pasando de 550 rml a‘l’ mlllon 300 mil.

67



k l) 8 Niﬁmero de vpasajerz':os.f ) '

Tamblen ‘el numero ,de pasaJeros transportados en cruceros ha
venido en constante aumento. ‘'En 1994 arribaron 1,937 cruceros que
atendleron a 1.9 millones de personas, mientras que el 2000 se
registraron 2471" arrlbos con 3.2 millones de personas, lo que
significa un 1ncremento de 27.6% en arribos y 68.4% en personas
entre 1994 y 2000

MOVIMIENTO NACIONAL DE
PASAJEROS EN CRUCEROS

B (I\HLLSDI ]’ASA'IFROS) .

TMCA 90-95 , " e S
13%. el 2888 R

1,912 1,911 1947 1,

1,856/ - .
1,24 "

1990 1991 1992 1993 1994 19

Movimiento nacional de pasajeros en cruceros 1990-2001

m),Empze‘o' |

Derlvado del dlnamlsmo de la actividad portuaria y del mayor
que hoy operan y prestan servicios, el nivel de
P ertos del pais aumentd en mas del 50%
la vez de que mejoraron las condiciones de
y la capacitacion de los trabajadores.
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Como- se. puede apremar el modelo de - ‘organizacidén institucional
dlsenado v puesto__‘ e‘n operac10n ha perm1t1do alcanzar el ‘doble

subsidiados, a centro'S;d alt_ 'rendlmlento capaces de
ofrecer a exportadores e ' importadores servicios de calidad
‘conformes a los. estandares 1nterna01ona1es de competitividad y
precio. : i A S

La apertura a la participacién del capital privado es generalizada,
tanto en la construccidon y operaciéon de terminales, como en la
prestacién de servicios y en la administracidén propia de las APIS. La
inversion extranjera es posible en un 100% en el caso de las
terminales y la 