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INTRODUCCION

A manera de antecedentes y justificacion del tema seleccionado, es posible
mencionar que la dinamica econémica mundial a finales del siglo XX, ha marcado
una serie de cambios en las politicas que involucran a todos los paises, debido al
crecimiento de la poblacién y a que los avances tecnolégicos, especialmente en la
comunicacién -que tiene un alcance virtual en todo el mundo-, han incrementado
la demanda de satisfactores, tanto naturales como aquellos creados por la
publicidad y que se han hecho practicamente presentes en todos los rincones del
mundo. Este proceso ha repercutido en la produccion mundial, cuyo incremento ha
tenido un efecto muitiplicador, ya que también demanda de mayores y mejores
servicios de transporte en todos sus modos, pero de manera especial el maritimo,
que ocupa un lugar preponderante en el intercambio mundial, puesto que los
enlaces entre los principales productores y consumidores intercontinentales estan
separados por las grandes masas de agua, requiere del transporte maritimo, tanto
por sus caracteristicas especificas, como por su facilidad para el manejo de
grandes volumenes. Ademas, técnicamente es el modo de transporte mas barato
y. dadas las condiciones de la moderna infraestructura, lo puede hacer de manera
eficiente.

México, a lo largo de las ultimas tres décadas, ha registrado cambios
significativos, reflejados en sus politicas y modelos econdmicos. De esos modelos
destacan dos: uno esta ubicado en la década de los anos setenta y que




corresponde al ejercicio del Modelo Monopolista .Capitalista de Estado, llamado
también Modelo de Sustitucién de Importaciones, derivado del proceso mundial de
los cambios del capital y su insercion en los paises del Tercer Mundo. Este
modelo se planted como alternativa para la industrializacion del pais, contando
con la expansién de los mercados internos protegidos (Castells, 2001a:143)", pero
segun Flores (2000) mas que una industrializacién, fue una maquinizacién de los
procesos productivos existentes como forma predominante de competencia
(Flores et al., 2000:525)2. El segundo modelo se ubica en los afos ochenta, con el
inicio del Modelo de Apertura Comercial que permitié la entrada casi sin
restricciones de las inversiones de capital extranjero. Segun Castells, México fue
el pais latinoamericano que dio el paso mas decidido en direccion al nuevo modelo
orientado hacia el exterior, integrandose plenamente en la economia
norteamericana (Castells, 2001a:157)°. Ademas, la crisis del endeudamiento
externo permitié la injerencia directa de los acreedores internacionales privados e
institucionales en el “disefio” de politicas internas que garantizaron sus intereses y,
por consiguiente, se dio una reestructuracién acorde con las tendencias
globalizadoras (Flores et al., 2000:529)*.

Estos modelos economicos incidieron en el sector del transporte maritimo -
que incluye al sistema portuario y a la marina mercante-, con acciones realizadas
de manera especifica en su forma administrativa, ya que en el primero se realizd
de manera federal y centralizada, fundamentada en la Comisién Nacional
Coordinadora de Puertos, que rigié hasta 1993, en que se publica la Ley de
Puertos, que dio paso al segundo modelo cuando se crea la Administracién
Portuaria Integral (API), de caracter privada y local.

A partir de estos cambios, se plantean varias hipétesis relacionadas con su

incidencia en el Sistema Portuario Mexicano, de las cuales destacan las

' Castells, Manuel (2001) La era de la Informacién: Economia, sociedad y cuitura. Volumen I: La

Sociedad Red. 3® ed. Siglo XXI Editores. 599 pp

2 Flores Olea, Victor y Abelardo Marifia Flores (2000). Critica de la giobalidad. Dominacién y

!‘iberacién en nuestro tiempo. Politica y Derecho. Fondo de Cultura Econdmica. México, 598 pp.
Op. cit
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siguientes: a) se modifica la influencia territorial en ambas etapas, tanto al interior
como al exterior; b) se registraron cambios en las funciones o actividades
desarrolladas y c) también se modifica su jerarquia; de tal manera que el presente
estudio hace énfasis en estos dos periodos: década de los setenta y la de los
noventa, cuyo proceso empirico se fundamenta en los datos de la carga operada
en 1977 y 1998 (dos momentos historicos).

Las tres principales razones para abordar el estudio particularmente en
estos dos afios son: la primera se relaciona con los cambios en las politicas de los
modelos econdémicos y sus incidencias en el sistema portuario, la segunda esta
relacionada con el analisis espacial, cuyos cambios funcionales en el territorio no
son notoriamente cuantificables de un afo a otro, por lo que se propuso evaluarlas
en un periodo de 20 anos vy la tercera esta estrechamente vinculada a la fuente de
datos (cuya obtencién no fue sencilia) y, debido a que el objetivo es Ila
comparacion territorial de los flujos operados, se contd con los datos estadisticos
de la carga operada en 1977, que incluye las localidades de origen y destino de la
carga operada; para la segunda etapa, se inicio e! analisis con datos de 1996 y
1997, pero estos no cumplian con las mismas condiciones que los de 1977,
debido a su nivel de agregacion, es decir, se tenian todas las toneladas operadas,
los paises y los productos por separado, por lo que hubo que acudir al Anuario
Estadistico de 1998, que si registrd los origenes y destinos con los productos y las
toneladas operadas, aunque se tuvieran agregadas a nivel entidad y/o pais, lo que
motivéd a llevar a cabo una reestructuracion del formato de los datos de la primera
etapa agregandose al mismo nivel (por entidades).

A lo largo del ejercicio de la profesién (Ing. Geografo y Capitan de Altura de
la Marina Mercante) se fueron observando algunos cambios particularmente en los
adelantos tecnoldgicos aun cuando fuera de manera casi imperceptible en un
corto periodo de tiempo, pero de manera significativa al comparar las funciones y

la infraestructura entre diferentes paises. Esta combinacion de funciones y la

‘Op. cit



infraestructura en algunos paises, particularmente en los desarrollados, se ha
mantenido con los avances de la tecnologia —que incluye al contenedor, buques
especializados en su transporte y las gruas de poértico para sus operaciones de
carga/descarga- hace que las operaciones sean mas eficientes, lo que resulta un
diferencial con los paises que han retrasado esta incorporacion tecnologica. Pero
mas alla de la propia tecnologia, esta el proceso del cambio en la produccion al
incorporar el transporte como parte de la misma, resuitando el cambio funcional de
puerto a puerto para pasar a la operacion de puerta a puerta, lo que significa en
consecuencia el cambio de la responsabilidad de los diferentes modos de
transporte. Al respecto de la responsabilidad de la carga, en la primer etapa era
caracteristico que hasta el momento en que se encontraba a bordo, Ia
responsabilidad la asumia la naviera, particularmente en la persona del capitan al
realizar la travesia de puerto a puerio y, concluia al desembarcar los productos,
donde la responsabilidad era transmitida al siguiente tramo de viaje o modo de
transporte; sin embargo, con los cambios logisticos, la responsabilidad se hace
parte de todo un sistema integrado, en el que se debe cumplir con el precepto de
la operacion puerta a puerta, teniendo un continuo en la responsabilidad.
Sin embargo, la experiencia profesional no es suficiente para dar respuesta a
algunas interrogantes como son la influencia espacial de la carga y sus cambios
funcionales, por lo que fue necesario establecer una base tedrica y metodolégica
que pudiera sustentar el proceso empirico del andlisis de estos cambios en el
Sistema Portuario Mexicano. El doctorado en Geografia me ha permitido adquirir
los conocimientos acadeémicos para llevar a cabo dicha investigacién y definir, a
partir de los conceptos tetdricos y metodoldgicos de la Geografia del Transporte -
con énfasis en el Maritimo-, el respaldo del rigor cientifico que valide el proceso
empirico que se realiza a lo largo del mismo; ademas, desde el punto de vista
tedrico, se puntualizan las caracteristicas de la causacién acumulativa, en especial
para las regiones subdesarrolladas.

En virtud a que el transporte es un configurador de territorio, el proceso
empirico se basa en los flujos del comercio exterior en los dos afos sefialados,



que se relacionan con los modelos econdmicos vigentes, ya sefalados. De esta
manera, el estudio se centra en el puerto como nodo articulador de espacios, con
la finalidad de definir y comparar los cambios funcionales y su influencia espacial
que se han dado a escala nacional y por litoral.

Para comprender estos flujos, se hace necesario destacar la importancia
del transporte maritimo en el comercio a nivel mundial y su influencia a escala
nacional, especialmente las redes que se incorporan a servicios multimodales® y
que son parte del proceso que ha transformado las formas de uso del transporte,
en especial la del maritimo.

La importancia del transporte maritimo en el comercio tiene dos

orientaciones, |a primera a escala mundial y la otra a escala nacional.
En la escala mundial se basa en dos elementos: uno de ellos es el incremento de
la produccion, que en 2000 fue de 4%, el mas elevado del decenio y el segundo es
el creciente comercio maritimo que registré su décimo quinto incremento anual
consecutivo en el mismo ano, alcanzando un récord de 5,880 millones de
toneladas de bienes exportados (UNCTAD, 2001:1-4)®. Para puntualizar la
estrecha relacion entre los dos elementos sefialados (produccién y transporte
maritimo mundiales), se ha sefialado que en las Ultimas tres décadas la tasa de
crecimiento media anual (TCMA) entre 1970 y 1998 fue de 2.8%, (Figura 1), lo que
indica la importancia del binomio transporte-produccién en este nivel.

® Servicios multimodales: La utilizacion de los diferentes modos del transporte en una cadena
logistica.

5 'UNCTAD: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (2001). Ei
Transporte Maritimo en 2001, Informe de la Secretaria de la UNCTAD, Naciones Unidad, Nueva
York y Ginebra, 119 pp. (via internet: http://www.unctad.org/sp/docs/wirO1ove.sp.pdf.)




Total de la carga mundial operada en los afios indicados
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Fuente: Elaboracion propia con datos de UNCTAD 2001:5
Fig. 1.- Evolucion del trafico maritimo internacional en los afios que se
indican (mercancias cargadas en millones de toneladas).

Otro punto concurrente en estos incrementos es el sistema de transporte
multimodal, que esta asociado con las operaciones de los contenedores y que en
el Informe de la Secretaria de la UNCTAD “El Transporte Maritimo 2000"
(UNCTAD 2001:15)7, indica que la flota mercante mundial crecié para situarse en
808.4 millones de toneladas de peso muerto (TPM) a finales de 2000, con un
incremento de 1.2% vy, respecto al desarrollo portuario se tiene que el trafico de los
puertos de contenedores siguié aumentando, con un incremento de 7.3% respecto
de 1998, cifrandose en 192.3 millones de TEU. Por los puertos de los paises y
territorios en desarrollo pasaron 80.9 millones de TEU o 41.4% del total. En 1999
habia 48 paises y territorios en desarrollo con terminales que manejaban mas de
100.000 TEU.
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Para tener un comparativo a nivel mundial, la UNCTAD (op. cit:63) indica

que en 1998, Hong Kong operé mas de 14 millones de TEUs; mientras que México
la cifra fue de 945 mil TEUs. Esta cifra difiere de otra fuente (SCT, 1999:37) en la
que indica que fueron mas del millbn de TEUs los operados para ese afo. Sin
embargo, aln cuando la cantidad se pueda redondear al millén, tiene dos
significados, el primero es que la operacién de todo el pais es 14 veces menor que
lo operado por Hong Kong, y la segunda es que nuestro pais esta inmerso en la
participacion de! desarrollo mundial®.
Por ultimo, respecto al flujo de los productos del! petroleo, en el afio 2000 el
crecimiento de la produccion mundial aument6 4.0%, el mas elevado del decenio.
En general los paises en desarrollo de Asia crecieron mas que el promedio
mundial; sin embargo, los resultados de otros paises en desarrollo fueron menos
uniformes, ya que los paises de Africa y América Latina quedaron por debajo del
promedio mundial. Ademas, de manera particular, el desemperio fue mejor en
México, Chile y los paises del Caribe, que se beneficiaron de las mayores
cotizaciones del petrdleo y de la fuerte demanda exterior, en particular de los
Estados Unidos. Particularmente para este pais, se menciona acerca de ‘la
necesidad de mantener el trafico maritimo y la industria naval, ademas de su
condicion de enlace comercial, como defensa nacional y de seguridad econdémica,
deben ser prioridades nacionales, asegurando la tripulacion para las fuerzas de
reserva” (Hart, 1998)°.

T UNCTAD, op. cit
® Stevedoring Services of America (SSA) manejé 5§ millones de TEU en 60 instalaciones
concentradas en los Estados Unidos y en 12 ubicaciones intemacionales tales como Colon en
Panama y Manzanillo en México (UNCTAD, op. cit:68).




Promedio de la participacion porcentual de los modos de
transporte 1988-1997

Aéreo
Martimo 0%
31% a
Cairetero
Ferroviario 60%

9%

Fuente: Cuadro 3.1 del IMT', (Internet)
Fig.2.- Participacién porcentual por modo de transporte en el trafico doméstico
(promedio 1988-1997).

La escala nacional, en relacion con el comercio, tiene dos vertientes para el
uso de los diferentes modos de transporte: al intarior o doméstico y al exterior.
En la primera (comercio interior) el modo de transporte dominante es el carretero
con 60% de las operaciones de la carga, mientras que el maritimo ocupa el 31%
(Fig. 2). Sin embargo, para la segunda (comercio exterior), existen dos
alternativas: la primera incluye las operaciones con toda la carga incluyendo
productos petroleros y la segunda sin productos petroleros. En el Cuadro 1 se
sefiala la comparacion de la carga operada por diferentes vias (fronteras y
maritima) de productos petroleros y no petroleros. Referidos a los productos
petroleros, las importaciones y exportaciones son mayoritarios por via maritima,

% Han, Clyde J. Jr. (1998). Before the Committee on Commerce, Science and Transportation United
States Senate. Depariment of Transporiation, Statement of Marine Administrator. www.dotl.gob/




mas aun en las exportaciones, que son el 98%; mientras que la carga de
productos no petroleros, las exportaciones son casi dos terceras partes las que se
operan por esta via, solamente en las importaciones, es ligeramente mayor la
proporcion que se efectud por Fronteras.

En suma, las operaciones de los productos petroleros es absolutamente
mayor por la via maritima, y en los productos no petroleros el total es ligeramente

mayor por esta via.

Cuadro 1.- Comparacion porcentual del transporte por diferentes vias en el
comercio exterior.

Petroleros (1) No petroleros (2)
Via Importaciones Exportaciones Total |Exportaciones Importaciones Total
Por Fronteras 34 2 6 35 58 47
Por Via Maritima 66 98 94 65 42 53
Suma 100 100 100 100 100 100
(1) Fuente: Elaboracidn propia con datos del Cuadro 2 1.8 del IMT (Internet), para el periodo 1988-1994.
(2) Fuente: Elaboracion propia con datos de Cuadro 2.1.7 del IMT (Internet). para el periodo 1988-1995

Esta comparacién coincide con la opinién de Camarena (1995) que indica
que, a diferencia de lo que ocurre en el movimiento doméstico, la participacion por
modos es completamente diferente, ya que el transporte maritimo ha manejado
alrededor del §5% del total, mientras que e! autotransporte manejé entre el 25 y
30% (Camarena ef al., 1995:51). Otra de las principales premisas es el incremento
de los flujos de Ia carga en el trafico de altura'! (Fig. 3) cuya Tasa de Crecimiento
Media Anual (TCMA) para el periodo 1977-1998 fue de 8.2% para las
importaciones y de 8.9% para las exportaciones.

% IMT: Instituto Mexicano del Transporte http://www.imt.mx/
' En las operaciones de la carga por la via maritima existen dos tipos de trafico: de altura y de
cabotaje. El primero se refiere al que se realiza entre paises (comercio exterior) y el segundo se
refiere al que se realiza en el propio pals (comercio interior).
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Fig. 3.- Evolucién de la carga del tréfico de altura en los puertos mexicanos de 1970 a 1999 y los modelos

economicos.




Cabe sefialar que a partir de 1977 se marca un hito en la serie, ya que las
exportaciones son mayores que las importaciones, teniendo una proporcién de 2.5
veces mas las exportaciones que las importaciones para 1977 y de 2.9 para 1998.
Es preciso sefalar que antes de este ano, entre 1970 y 1972 las exportaciones
son ligeramente mayores que las importaciones, y en el periodo de 1973 a 1976
las importaciones son también ligeramente mayores, esto sugiere que se estaba
entrando al término del modelo de la Sustitucién de Importaciones.

Participacién porcentual de la carga operada por diferentes
flotas (1980-1995)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de IMT Internet Cuadro 3.13

Fuente: El Cuadro 3.13 fue elaborado por la Division de Estudios Econémicos y Sociales,
Banamex, con datos proporcionados por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
México, 1997.

Fig. 4.- Participacion porcentual de la carga operada en los puertos de altura por
las flotas nacionales y extranjeras (1980-1995).

A partir de 1977 se inicia un incremento sostenido en las exportaciones, con
ciertas oscilaciones, pero su crecimiento es notorio, comparado con las




importaciones que también presentan estas fluctuaciones; sin embargo, lo que es
menester resaltar es el incremento de la carga operada a partir de este periodo.
Aunque el incremento de la carga es evidente, es importante sefalar que los
movimientos de la carga realizados en puertos de altura, en general es operado
casi en su totalidad por navieras extranjeras (Fig. 4). El tonelaje total operado en el
periodo fue de mas de 1.6 millones de toneladas, correspondiendo a las flotas
extranjeras el 97% y el 3% restante a la flota nacionail.

A lo largo de la serie sintetizada porcentuaimente en la Fig. 4, queda en evidencia
la casi nula participacion de la flota mercante nacional en la operacién de la carga
en los puertos de altura, dadas las politicas restrictivas aplicadas a las navieras
mexicanas, dando oportunidad para que las extranjeras incursionen en este ramo.
Ademds de contabilizar la minima participacion nacional en este proceso, el mayor
impacto se tuvo en las erogaciones, especificamente en los fletes pagados a estas
flotas, en las que anualmente se pagan 12 mil millones de dolares (Boletin de
prensa, Senado de la Republica, 2001)', otra fuente indica que este pago de
fletes se debe, entre otras causas al envejecimiento de las-embarcaciones y
carencia de mecanismos eficientes para impulsar la industria naval (Gaceta
Parlamentaria, 2001)*

En virtud a que en este punto se hace mencidn del Poder Legislativo, es
preciso indicar algunos aspectos legales que deben considerarse por su
importancia en la funcionalidad del transporte maritimo mexicano, de los que
destacan los siguientes: entre sus principales tareas, este sector de la
administracion publica realiza las propuestas y, en su caso, la aprobacion de leyes
que rigen al pais, cuya instrumentacion politica estructura formalmente los
cambios de las directrices del desarrollo. Ain cuando los instrumentos legales

referidos al transporte maritimo en México son varios, en el presente estudio se

'? Boletin de Prensa, Senado de ia Republica (2001), 21 de julio. hitp://www.senado.gob.mx/
3 Gaceta Parlamentaria (2001) aito IV, namero 672 23 enero. Comisién de Marina 17 enero 2001.
hnp /fgaceta.cddhcu.gob.mx




han tomado algunos muy especificos como la Ley de Puertos (1993)", que creaia
figura de la Administracién Portuaria Integral (API) y abroga la ley que cred a la
Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, que rigen las actividades en cada
una de las dos etapas del presente estudio.

Entre otras normas destacan, para el enfoque de este estudio las
siguientes: 1) la Ley de Navegacion (1994)'5, que se refiere a que Ia tripulacién
debe ser de nacionalidad mexicana por nacimiento (Art. 32); sin embargo, en
recientes declaraciones en la Camara de Diputados, a los marinos mercantes se
les ha definido como los “braceros del mar” debido a la declinacion de la existencia
de la Marina Mercante Mexicana y que tienen que buscar fuentes de trabajo en
otras naciones; aunque de manera documental, la ley le da la preferencia al
naviero mexicano con embarcaciones mexicanas, la realidad es que “en caso de
no existir estas embarcaciones disponibles, se les puede otorgar a navieros tanto
nacionales como extranjeros, con embarcaciones extranjeras” (Art. 34).

De esta manera, aunque las politicas propuestas y plasmadas a través de
los instrumentos legales, han definido la proteccion nacionalista de nuestra marina
mercante, el abandono de empresas navieras mexicanas es un hecho, entre otras
acciones, por haberles aplicado el impuesto del 2% al Activo Fijo, incluso
Transportacién Maritima Mexicana (TMM) una de las principales navieras, dejé de
operar y Americana Ships es la empresa que formé CP Ships con las empresas
que compré a TMM y a Lykes Lines. (Actualmente TMM ya no tiene nada que ver
con México'®). Asi las cosas, se esta fomentando la virtual desaparicion de la
Marina Mercante Mexicana a favor de las navieras extranjeras que operan en

nuestras aguas.

" Ley de Puertos (1993). Fuente: http://www.cddhcu.gob.mx/leyinfo/txt/65.txt. Nueva Ley publicada
en e Diario Oficial de la Federacion el 19 de julio de 1993.

1 Ley de Navegacion (1994). Fuente: http://www.cddhcu.gob.mx/leyinfo/txt/64.txt. (Ultima reforma
aplicada 26/05/2000) Nueva Ley publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 4 de enero de
1994,

'S Comentario personal: Cap. Alt. Adonay Navarro Saad, ex jefe de Operaciones de TMM, en
entrevista llevada a cabo en Altamira Terminal Portuaria (ATP), Altamira, Tamps., febrero 2001.




Para abundar y cerrar este apartado, en la Ley de Inversiones Extranjeras
(1993)17 se menciona la participacion exiranjera en la Administracion Portuaria
Integral (APl) hasta 49% (Articulo 7 inciso lll t) y Pilotaje (idem u), y porcentaje
mayor al 49% en navieras dedicadas al trafico de altura (articulo 8, inciso II).

Objetivos, hipdtesis y procedimiento metodoldgico

Hasta el momento se han planteado algunas caracteristicas de la
problematica del transporte maritimo en México; sin embargo, teniendo como base
la premisa de que el transporte es configurador de territorio debido a los flujos de
la carga que se opera entre los origenes y destinos, y que el puerto es un
elemento nodal articulador de los espacios productores y receptores, la hipotesis
central del trabajo supone que: a cada modelo econémico le corresponde una
estructura, organizacion y funcionalidad del sistema maritimo portuario particular y
por transitividad una articulacion territorial especifica, que al cambio de politicas
genera cambios estructurales, funcionales y espaciales. De acuerdo a lo anterior,
el objetivo del presente estudio es la definicion y andlisis de la configuracion
territorial basada en los cambios de las politicas, a partir de la estructura y la
funcionalidad dei sistema maritimo-portuario en los afios 70 y 90.
Los objetivos particulares son:
1. Analizar los flujos de la carga correspondiente al trafico maritimo de altura en
1977 y 1998 y enmarcarla en el contexto politico econdmico de cada época;
2. Tipificar el perfil operativo o funcional de los puertos en 1977 y 1998
considerando su principal actividad,
3. Identificar y analizar los vinculos de los pares entidad-puerto en cada etapa;
4. I|dentificar y analizar de los vinculos de los pares puertos-paises por bloques

geograficos;

v Ley de inversién Extranjera (1993). Fuente: http://www.cddhcu.gob.mx/leyinfo/txt/44.txt (Ultima
reforma aplicada 04/06/2001). Nueva Ley Publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 27 de
diciembre de 1993,



5. Evaluar las areas de influencia, tanto nacionales como internacionales por
litorales y de cada puerto.

6. Definir y analizar los espacios generados por la carga en las dos etapas, (las
realizadas por la administracion portuaria centralizada y por la administracién
privada);

7. Analizar comparativamente los cambios en las estructuras portuarias
funcionales de las dos etapas;

8.- Definir y analizar la estructura jerarquica portuaria, en base a los indices
propuestos (ton/km y algunas variables portuarias, estandarizados por el Indice de
Centralidad);

9.- Analisis del cambio territorial de la influencia portuaria en el proceso industrial
en México en las dos etapas y

10.- Definir y analizar la causacién circular acumulativa en las regiones en México.

Hasta el momento se han definido que las dos etapas sefaladas estan
basadas en las politicas del desarrollo y de las acciones emprendidas para la
operacion de los puertos mexicanos, por lo que el procedimiento empirico se basa
en los datos de la carga operada por los mismos y que tienen su fuente primaria
en los registros estadisticos publicados por las diferentes Secretarias del Ramo.
Para la primer etapa del estudio (1977) se capturaron los datos de las Estadisticas
de Movimiento Portuario 19778, mientras que para la segunda, se capturaron de!
Anuario Estadistico del Movimiento de Carga, Pasajeros y Buques, 1998"°.

Debido a que los productos registrados en cada etapa y operacion suman
méas de 900, cuyo manejo seria demasiado detallado, y que la finalidad es

establecer un cuadro de referencia general, se opto por clasificarlos de acuerdo a

'® Estadisticas de Movimiento Portuario 1977. Secretarla de Marina, Direccion General de
Informatica y Estadistica y Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccion General de
Operacién Portuaria, México, 1978. Varios Tomos.

® Anuario Esladistico. Movimiento de Carga, Pasajeros y Buques, 1998. Secretaria de
Comunicaciones y Transportes. México, 2000. 611 pp




los establecido por el Banco de Meéxico® que define cinco Grupos Econdmicos
(GE) para exportaciones y tres para importaciones. Respecto a las exportaciones
son: |.- Agricultura y Silvicultura; .- Ganaderia Apicultura y Pesca; Ill.- Industrias
Extractivas; V.- Industrias de Transformacién y V.- Productos No Ciasificados;
para las importaciones son: {.- Bienes de Consumo; ll.- Bienes de Produccion y
11l.- Productos No Clasificados.

Cabe aclarar dos puntos importantes: el primero se relaciona con la carga
operada, ya que para los dos periodos se tom6 una muestra que representa como
minimo el 80% de cada puerto en el trafico de altura (exportaciones e
importaciones); porcentaje que se concentra en unos cuantos productos mientras
que el 20% restante se encuentra disperso tanto por la gran cantidad de
productos, como por los origenes-destinos; y el segundo se relaciona con los
lugares, que tienen dos escalas, la primera esta vinculada al interior del pais y se
asume que las capitales estatales constituyen los nodos concentradores de la
carga operada por los GE mencionados, y la segunda se relaciona con el exterior,
que tomd en cuenta los bloques econémicos geograficos de los paises; por lo que
los vinculos se hacen en relacion a las entidades y regiones. De tal manera que
los elementos participantes en el estudio son: Entidades (entidades federativas o
estados en México); Puertos (los puertos mexicanos) y Bloques de paises.

El centro del proceso (andlisis de flujos) radica en los pares comprendidos
entre las Entidades (E) — Puertos (P), y Puertos (P) — Blogues (B), tanto en
exportaciones como importaciones, definiendo los flujos en base a los grupos de
productos (GE).

En la Figura 5 se define la propuesta del Modelo nodal portuario articulador
de espacios, via la carga operada entre los pares espaciales mencionados. A las
exportaciones que realizdé cada entidad, le corresponde el par entidades-puertos
(E-P) y su consecuente par puertos-bloques (P-B), y en sentido inverso, es decir

% Banco de México (1978), Varios Reportes, México
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en las importaciones los pares son bloques-puertos (B-P) y al interior con puertos-
entidades (P-E).

MODELO NODAL PORTUARIO
B1
E,
E»
BZ
E
3 B 3
NOMENCLATURA
E ENTIDAD
P PUERTO B
B BLOQUE DE PAISES 4

Fig. 5.- Propuesta del Modelo nodal portuario.

Debido a que en las dos etapas analizadas existen grandes volimenes de carga
operada como lo son el Petrdleo, la Sal, el Yeso y las Calizas, en el estudio se
evalua el tréfico de altura considerando: a) toda la carga, b) sin Petroleo y c) carga
comercial (que excluye petroleo, sal, yeso y calizas); teniendo los principales
origenes y destinos de los grandes volumenes y de la carga comercial por
separado.

Con la finalidad de establecer una jerarquia portuaria se utilizaran los indices de
las toneladas por kildmetro recorridas (ton/km) para los puertos que operaron
carga comercial en el trafico de altura en las dos etapas —primera variable-, y 11
variables que caracterizan los 12 puertos que en la segunda etapa participaron en

actividades relacionadas con la globalizacion.
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Estas 12 variables se estandarizaron por medio del Indice de Centralidad (IC),
sugerido por Kunz (1991:84)®' y se agregaron para establecer la jerarquia
portuaria correspondiente.

El indice de centralidad esta definido por:

IC = (Dato — Media) / Desv. Est. 1)

En relacién al area de estudio, sus alcances y limitaciones, cabe sefalar
que México cuenta con mas de 90 puertos y terminales maritimas, clasificados en
dos grandes rubros: a) por su trafico: de Altura y Cabotaje y b) por su actividad:
comercial, pesquera, turistica y petrolera. El presente estudio analiza 34 puertos
cuya actividad es el comercio exterior (clasificados en el trafico de altura): 16 en el
litoral del Pacifico y 18 en el del Golfo y Mar Caribe®>. Cabe mencionar que no
todos los puertos participaron en las dos etapas, algunos si, otros solamente en
una, sin embargo, al realizar el analisis comparativo, se incluyen todos,
especialmente para definir su estructura jerarquica. El area de estudio se muestra
en la Figura 6.

El alcance de este proceso es establecer, a diferentes escalas, las areas de
influencia portuaria tanto al exterior con los diferentes bloques de paises,
partiendo del nivel mundial (México y el resto de los blogues), como al interior del
pais al nivel litorales (Golfo y Pacifico) y descendiendo al nivel puerto-entidad,
utilizando los flujos de la carga clasificada en los grupos de productos (GE),
vinculando fas entidades con los bloques a través del nodo portuario articulador de

los espacios productores/consumidores.

2! Kunz Bolafios, Ignacio Carlos (1991). Tesis doctoral. Los Sistemas de Asentamientos en México.,
UNAM, Facultad de Arquitectura, México, 253 pp.
2 | os Puertos Mexicanos en Cifras 1991-1997; (2000) Cuadro 1.4, p19.
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Fig. 6.- Localizacion del area de estudio: los puertos de altura en México.




Entre los aspectos limitantes destacan la escala de los vinculos entre los
pares y los datos agregados a nivel entidad/bloque. Respecto a los enlaces entre
los puertos y las entidades —desde el punto de vista metodolégico-, se realizaron
entre el puerto y las capitales estatales correspondientes, consideradas como los
espacios concentradores de la carga, de forma vectorial, es decir como “lineas de
deseo”; que no toman en cuenta los corredores del autotransporte terrestre o
ferroviario, que son los enlaces fisicos de las capitales con los puertos. En lo que
corresponde a los bloques, se incluyeron los paises respectivos, por ejemplo en el
Bloque Europa estan integrados Francia, Espaiia, Portugal, etc.

Respecto a los datos, tienen su propio limitante, ya que los
correspondientes a 1977 (primer etapa), se encuentra desagregados, es decir, se
tiene el producto, su tonelaje, el origen a nivel localidad, puerto y destino, que
también incluye la localidad, teniendo una correspondencia biunivoca, de par a
par. Sin embargo los datos de la segunda etapa (1998), se encuentran agregados
a nivel entidad, es decir, los productos de la carga operada por la entidad,
asociado al puerto y los destinos (y origenes) por paises. En el caso particular de
los datos del puerto de Veracruz, en el Anuario Estadistico correspondiente, se
registraron de manera agregada, es decir, todas las toneladas, todos los origenes
y todos los productos, sin seguir el patrén establecido en lo general para los otros
puertos. De tal manera que se tuvo que acudir a la fuente original (APIVer) para
tener los registros, mismos que se tuvieron que reestructurar para presentar el
formato establecido.

L.a limitante radica en que el estudio, que se desarrolla en relacién con la
carga operada de y hacia el interior del pais (objetivo central del presente trabajo),
no es posible realizarlo hacia el exterior; sin embargo, para definir esta cobertura y
realizar su andlisis, se definirdA un cuadro sintético de los vinculos
correspondientes.

Por altimo, el estudio se considera puntual por los afos utilizados, es decir,

seria preferible establecer la evolucién de las series de tiempo, sin embargo, a




pesar de estas carencias, el proceso es valido por ios resultados obtenidos en el

cambio funcional y espacial registrado.

Estructura del documento: Sintesis capitular

Con la informacion y planteamientos desarrollados, se divide el estudio en dos
grandes rubros, el primero es la referencia tedrica, que se enfoca al Marco Teorico
y el segundo es el proceso empirico, que se baso en el flujo de la carga operada
en el trafico de altura de las dos etapas.

El primer rubro se integré por el primer capitulo, en el cual se definen los
conceptos relacionados con la Geografia del Transporte, derivandolos hacia los
aspectos tedricos del Transporte Maritimo, para poder enmarcar las vertientes del
pensamiento sobre el transporte maritimo en México. Por su condicion de ser un
pais subdesarrollado, se analizan también algunos conceptos de la Teoria del
Subdesarrollo.

El segundo rubro esta conformado con los capitulos Il y I, los cuales estan
referidos a los procesos empiricos; concretamente en el segundo capitulo se
realiza el analisis de la primer etapa (1977), que inicia con la definicion del proceso
de la politica Portuaria de 1970, cuya finalidad es la de establecer el rol asignado
al transporte maritimo dentro de esta politica, ademas, se definen y analizan los
vinculos espaciales y funcionales generados por el flujo de la carga entre México y
los diferentes bloques de palises, detallando los pares origen/destino en cada
litoral, para realizar el analisis en el siguiente nivel espacial, es decir, por cada uno
de los puertos y sus vinculos, destacando su participacion en el proceso industrial.
Al final se propone la estructura jerarquica de acuerdo a los indices obtenidos en
las toneladas/km, estandarizados por el IC.

El tercer capitulo, al igual que el anterior, inicia con la definicion de la politica
Portuaria de 1990, cuya finalidad es establecer el rol asignado al transporte
maritimo dentro de esta politica; definiendo los vinculos espaciales y funcionales
generados por el flujo de la carga por litoral y por puerto: México y los diferentes
bloques de paises, descendiendo la escala espacial hacia los pares operados por




cada litoral, tanto al interior como al exterior por cada uno de los puertos,
estableciendo la jerarquia portuaria por el indice de las ton/km; también se
caracterizé la participacion en el proceso industrial.

Ademas, debido a que en esta etapa se analiza el proceso globalizador, se incluye
la jerarquia portuaria por el analisis de las ton/km y de 11 variables de 12 puertos
seleccionados, cuyas caracteristicas se asocian al modelo de la apertura
comercial, estandarizados los valores por el IC.

En el cuarto capitulo se evaltian los cambios en la estructura y la operacion de los
puertos mexicanos a través del comparativo por grupos de productos y los
vinculos —de manera general- al exterior y ~de manera particular- al interior.

Uno de los puntos importantes es el analisis espacial de los cambios registrados
en el proceso industrial; teniendo, ademas, los vinculos portuarios con las
entidades clasificadas y definidas por su Indice de Riqueza (IR), que las clasifico
en tres: Pobres, Medianas y Ricas, coincidiendo con los procesos de la causacion
acumulativa.

Se concluye el estudio con las propuestas de las alternativas para el desarrolio

portuario mexicano.
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CAPITULO |
MARCO TEORICO DEL TRANSPORTE MARITIMO

En el presente capitulo se han seleccionado las ideas centrales que se
relacionan con la Geografia del Transporte, particularmente con el maritimo, que
son la referencia basica para los procesos politico-econémicos que se han llevado
a cabo en nuestro pais.

Debido a que en lo general el aspecto tedrico se refiere a los esquemas de paises
industrializados, se hace una reflexion de la Teoria del Subdesarrolio, para dar
paso al planteamiento en general del transporte en México y de manera particular
sobre el maritimo.

En el caso de éste ultimo se realiza una breve sintesis de la evolucion histdrica de
sus puertos, ya que su génesis repercutira en la problematica actual; pasando
ademas por un esquema de los planes y programas aplicados en la actualidad.
Ademas del impacto que se ha tenido por efectos de la globalizacién, se definen
algunos estudios regionales y urbano portuarios.

Por ultimo se realiza el comparativo (de manera sintética) del proceso de los dos

modelos y sus acciones en el sector portuario.

La Geografia del Transporte y el transporte maritimo

Aunque existen varios autores que han desarrollado estudios de la
Geografia del Transporte, la mayor parte de esta seccion se basa en Taaffe”
(1996), ya que se considera que su trabajo concentra el pensamiento teodrico
basico enfocado al transporte y la metodologia propuesta es congruente con el
proceso empirico planteado en esta investigacién, con base en el analisis espacial

y que toma en cuenta las estructuras territoriales y los patrones de flujos que se

® Taaffe, Edward J., Howard L. Gauthier, Morton E. O'Kelly (1996). Geography of Transportation.
Prentice Hall, New Jersey, 421 pp.




crean (Taaffe et al, 1996:5). De acuerdo con este autor “El objetivo de la
Geografia del Transporte: es determinar cual es el mejor patrén de la organizacion
espacial” (Taaffe el al. 1996:287); sin embargo, también se hara cita de otros
autores, particularmente en el Transporte Maritimo y, sobre todo los que se han
desarrollado en México, ya que, seguin Chias (Chias, 1994:169) indica que hasta
esa fecha se carecia de una teoria unificada para la geografia del transporte.

Taaffe et al. publicaron en 1996 Geography of Transportation, lo que marca
un hito en la evolucion de la teoria del transporte, al conjugar los pensamientos
tedricos, plasmando los procesos del transporte en Estados Unidos; sin embargo,
la estructura tedrica y metodoldgica es aplicable en lo general a cuaiquier region.

Sin embargo hay que considerar que, de manera general la Ciencia es un
proceso que se retroalimenta y va constituyendo una estructura sélida en forma
muitidisciplinaria. En el caso de la Geografia, intervienen diferentes disciplinas,
como la sociologia, la ingenieria o el urbanismo por mencionar algunas; sin
embargo, dependiendo del enfoque que se le pretenda dar al analisis, seran los
temas que integren el cuerpo analitico, en este caso, la Geografia del Transporte,
por su enfoque espacial, es una de las ramas a las que se hace referencia en este
estudio, ya que el transporte resulta fundamental al servicio del comercio mundial
(Chias, 1994:166) y esta considerado como un elemento basico en la localizacion
de la actividad econdmica (Taaffe ef al. 1996:65), siendo el espacio el comin
denominador, aun para la Geografia Econémica que considera al transporte como
un insumo especial, que facilita la accesibilidad que se consume cuando otro
articulo de consumo o persona fluye de un lugar a otro (Sheppard 2000:111);
dentro de este pensamiento esta explicito el espacio. Otra manera de enfocar el
espacio es la visidén de la sociologia, tema que desarrolla Castells al mencionar
que “"el espacio es tiempo cristalizado" (Castells, 2001a:444). En conclusion, el
transporte y el espacio estan estrechamente relacionados y es el enfoque que se
plantea para desarrollar el analisis del transporte y los espacios.

Bajo estos conceptos, el transporte estd circunscrito a la organizacion

espacial, por consiguiente, para realizar el analisis espacial, existen varios indices,




siendo uno de ellos el de las toneladas recorridas por kilémetro (ton/km), que
define la interaccidn entre dos puntos dados (Taaffe et al.,, 1996:196), que en el
caso del presente estudio corresponden a las Entidades, los Puertos y los Bloques
de Paises, y que estan definidos por el tipo de carga que los vincula. Estos
vinculos generan la interaccién entre los origenes y destinos de la misma y se
toma en consideracién las caracteristicas de la generacion del trafico entre ambos
(Taaffe et al., 1996:199).

Al establecerse el flujo en un par origen/destino de la carga, se esta
definiendo una linea, que consiste en un vector, que al unirse a otros pares se
produce la red del transporte, cuyos componentes son cuatro: a) los enlaces y los
flujos; b) los nodos o centros conectados por los enlaces; ¢) los hinterlands o
areas tributarias que cada nodo sirve en virtud del patrén de enlaces y d) la
jerarquia formada por los nodos de diferente importancia al existir diferencia en la
red de enlaces. Al considerar al sistema del transporte como parte de la
organizacién espacial, es preciso analizar |a estructura de la red. Los nodos en
una red del transporte generalmente estan representados por las ciudades o
instalaciones especificas (terminales, centros de salud, aduana, etc.), como
también pueden ser los puertos, ya que articulan espacios que se conectan por un
particular grupo de enlaces (Taaffe et al, 1996:5); aunque en esta manera
sintetizada puede resultar aparentemente sencillo, en realidad las redes son
sistemas espaciales de alta complejidad (Taaffe ef al,, 1996:249). Aunque estas
cuatro caracteristicas se pueden dar por aceptadas para el proceso analitico, es
prioritario definir que los componentes son los nodos y enlaces, cuya actividad le
corresponde a los flujos y, como resultado, se generan las areas tributarias,
formando una jerarquia. Este esquema modificado es el planteamiento principal
del presente estudio: definir los nodos (puertos) y sus enlaces via los flujos, lo que
se estara estructurando es el hinterland nodal portuario. Al comparar los nodos, se
estara en posibilidad de establecer su jerarquia, utilizando el indice de toneladas
kildbmetro para su composiciéon. En la conformacion de la red de transporte
actualmente intervienen de manera conjunta los diferentes modos del transporte
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(ferrocarril, autortansporte, aéreo y maritimo) que se considera el sistema
intermodal en una cadena operativa con alta eficiencia.

Recordando lo mencionado en la introduccién acerca de la importancia del
Transporte Maritimo, particularmente lo relacionado con su papel en el comercio
mundial ya que es fundamental para establecer las corrientes de produccién y
consumo en todos los ambitos espaciales. Esto implica que se hace necesario un
sistema de transporte que incluya los diferentes modos, ya que los productos se
concentran en una localidad a partir de las diferentes areas contiguas y que se
especializan en dicha produccién para llevar a cabo su exportacidn a través de los
diferentes modos. En el comercio exterior, el modo a utilizar dependera del tipo de
carga (granel, fluidos, carga general) y de su valor, la seleccion ird del
autotransporte al ferrocarril, para integrarse al maritimo en el caso de las
exportaciones, o en sentido opuesto en el caso de las importaciones. A esta
operacion de cambio de modos se le denomina intermodalismo.

Aun cuando esta combinacién de modos de transporte via mar y tierra ha
existido desde el siglo XVIIl, las compariias navieras no habian asumido la
responsabilidad de ser un solo transportista que efectuara las rutas enteras de
transporte combinado, hasta que lo permitid la moderna contenerizacién de los
sesentas (lsawa, 1996:36). El principal sistema que se tenia antes del
intermodalismo, en su concepcion moderna -de manera integral de la produccidn-,
era la realizacién de la carga de puerto a puerto, fracturando el flujo de la carga,
por lo que en general a los puertos se les consideraba “cuellos de botella”;
ademas, el propio proceso de la carga era lento, tanto por la escasa y obsoleta
infraestructura portuaria, como por los servicios que se otorgaban en los puertos,
en los que se incluyen procesos viciados provocados por la existencia de
diferentes asociaciones de estibadores?*, que competian por obtener el contrato
de las operaciones de los buques que se encontraban surtos® en el puerto,

 Estibador: personal de tierra que tiene asignadas las labores de carga/descarga del muelle al
guque 0 viceversa.
Surtos: en operaciones en el puerto.
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creando mafias y controlando la exclusividad de ciertas &reas portuarias. Ademas,
las operaciones portuarias (carga/descarga) se realizaban con gran cantidad de
personal, siendo intenso el uso de la mano de obra, puesto que se contaba con
equipos en su gran mayoria obsoletos y, tal como lo notaron Graham y Hughes
(1985), la tecnologia para desembarcar la carga general de los bugques no habia
cambiado desde la época en que los Fenicios surcaban el Mediterraneo hasta la
década de 1950, en la que hace su aparicién el contenedor.

El uso del tradicional “gancho del buque” para cargar o descargar un buque,
obligaba a tener que pasar dos tercios de su tiempo productivo en el puerto,
causando serios problemas de congestién y bajos niveles de uso del buque (Kuby
el al., 1992:278). Ademas de los vicios mencionados y e! bajo nivel tecnolégico,
también debe tomarse en cuenta los usos y costumbres de las diferentes regiones,
puesto que las operaciones de carga o alijo®® se realizaban en determinado
horario, con cuadrillas de trabajadores que solamente realizaban sus faenas en
horas diurnas; siendo uno de los principales motivos el que no se pagara tiempo
extraordinario, ocasionando que el buque estuviera mas tiempo ocioso en puerto;
ademas, debido a que se podia transitar a cualquier hora del dia y por la falta de
iluminacion y vigilancia, ocasionaba la promocion de asaltos y fa prostitucion, por
lo que fos puertos y sus muelles, a ciertas horas de la noche era “tierra de nadie”.
Aun cuando, por ejemplo, en Shanghai (de manera concreta y por experiencia
personal en 1973, después de haber permanecido 29 dias fondeados en el rio
Yang-tse-kiang sin realizar operaciones), al haber entrado a muelle para realizar
las operaciones de carga, que se llevaron a cabo durante las 24 horas del dia, no
puede decirse que esto significara eficiencia, ya que la estiba a bordo fue tan
deplorable que se registro menos carga de la programada.

Sin embargo, con la modificacién de las técnicas tradicionales del manejo
de la carga, particularmente a través de la contenerizacion, fue el inicio para tratar
de resolver la crisis inmediata de la escalada de los costos de los estibadores y del

* Alijo: operaciones realizadas entre buques o de buques a chalanes. La diferencia con la estiba
es que se realiza entre muelle a barco.
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lento tiempc; del retorno de los bugues en los puertos (Hayut, 1998:280). De esta
manera. que se puede afirmar que los cambios tecnolégicos motivados por el
intermodalismo, estan representados por la contenerizacién?: con buques
especializados (portacontenedores) de mayor calado, trenes con mayor longitud y
el uso de las computadoras en el seguimiento de la carga y la facturacion. Pero,
de acuerdo con Hayut, esta revolucidén fue menos tecnolégica y mas institucional,
ya que se enfocd a fa organizacién del sistema del transporte y a la sincronizacién
de todos los aspectos del sistema de su distribucion. El moderno intermodalismo
se define como el sistema de transporte interconectado en el cual, los embarques
-maritimos, ferroviarios, terrestres y aéreos- de la carga contenerizada esta
coordinada en un flujo continuo de origen/destino bajo el control de un solo
portador (empresa de transporte); ademads, incluye un solo conocimiento de
embarque, contratos a largo plazo entre fletadores y navieras que se basan en
precios por volumen, suministro (avituallamiento) de la naviera, control del
movimiento de la carga en origen/destino, la coordinaciéon de los itinerarios de la
carga del buque, del ferrocarril y el autotransporte por una sola naviera (Taaffe ef
al., 1996:160).

Sin embargo, el conjunto de la infraestructura, aunado a la habilidad para
administrar el flujo de la informacion, es lo que permite realizar el intermodalismo
integral, cuya finalidad es la de participar en el servicio de transporte puerta-a-
puerta global. Ademas, si no se tuviera la posibilidad de fijar las tarifas y realizar la
facturacion, los pedimentos, facturas y su transmisiéon, ademas de mantener el
seguimiento de la carga, el movimiento intermodal seguiria existiendo, pero podria
ser mas caro y lento (Kuby et al., 1992:280).

Con respecto a la organizacion espacial, el intermodalismo ha tenido un
impacto evidente, ya que puede mover el sistema del transporte nacional hacia un
sistema de transporte integral que involucra varios modos diferentes. Ademas,
debido a que los intercambios son masivos y a larga distancia, implican el uso

" Contenedorizacion es la palabra que CEPAL utiliza para esta accion. FAL, Boletin 198. ONU.




intensivo de los puertos y, en consecuencia, el crecimiento de los puertos
contenerizados parecen ser parte de un patrén de organizacion espacial menos
susceptible a las restricciones politicas (Taaffe et al., 1996:165).

Las alternativas ofertadas para que el movimiento sea eficiente y que
cumplan con el principio del transporte, es decir, la eficiencia de puerta a puerta,
se han planteado cuatro servicios intermodales que son: micropuente, minipuente,
puente terrestre y servicio a todo el mundo. (Kuby ef al., 1992:272).

Para cerrar este tema, cabe hacer un sehalamiento acerca de una
declaracion que hizo el Dr. Mahathir®®, Primer Ministro de Malasia en Ia
conferencia mundial de puertos de la Asociacidn Internacional de Puertos
(IAPH)?, llevada a cabo en Kuala Lumpur en mayo de 1999: “no importa cémo
avanza la informacion tecnolégica, ya que el comercio mundial no puede
materializarse sin los puertos. Esto es exactamente la razon por la que cada pais
necesita desarrollar puertos de avanzada y eficientes para su prosperidad”, lo que
centra el punto importante de la visidn real tanto del centro del comercio mundial
como en el enfoque hacia el puerto.

Este intermodalismo no solo comprende la infraestructura, ya que se debe
contar con las estructuras que lo respaldan. Con el incremento de los flujos de la
carga internacional, que se apoya en los avances tecnoldgicos, se generd un
aumento en el numero de las empresas navieras que daban servicio con mayor
celeridad y eficiencia, estableciéndose la desleal competencia en el transporte
maritimo. Con el fin de remediar esta situacién, siete companiias navieras inglesas
sostuvieron una junta para restringir sus frecuencias de navegacion y considerar
los precios minimos para el flete que cubre este comercio. Esto ocurrié en 1875,
considerandose el primer “Cartel Internacional” y que se defini6 como la
Conferencia Maritima, llamada también “Conferencia de Fletes" (Isawa, 1996:42).

2 Mahathir Mohamad, Primer Ministro de Malasia, sus simpatizantes indican que es el hombre que
ha hecho de su economlia una historia exitosa en el sureste asidtico. (Newsweek julio 8, 2002 Vol.
CXL, No. 2 p 28, by Lovien Holland).

* http://www.iaphworldports. org/trade/main-trade.htm.
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Posteriormente surgieron otras Conferencias, como la de Flete del Lejano
Oriente, que es llamada a menudo “La Conferencia Europea”. Su jurisdiccion
cubre una extensa area: Europa, Mar Negro (excluyendo aguas territoriales de
Rusia), el Mar Mediterraneo, Norte de Aifrica desde Marruecos al Mar Rojo, parte
del Sureste de Asia y el Lejano Oriente. Los miembros de lineas afiliadas a esta
conferencia son treinta compariias navieras de 19 paises diferentes. Segtn las
estadisticas de 1985 de la conferencia, el volumen transportado por los miembros
de la linea es de diez millones de toneladas, desde el Lejano Oriente y puertos del
sureste de Asia para los puertos europeos, y ocho millones de toneladas desde los
puertos europeos para el sureste de Asia y puertos del Lejano Oriente (Isawa,
1996:45). Estas Conferencias mantienen una ruta fija, siendo su contraparte las
navieras sin ruta fija, que son llamadas “Trampa”, que son seleccionadas por
operadores internacionales ocasionales que demandan baijos fletes.

La razén por la busqueda del uso del transporte maritimo en ambos grupos
de navieras se debe al incremento en la produccién y al surgimiento de los
mercados globales, que atafien a la gestion de su distribucién, pero mas aun en la
propia produccion, ya que incorpora componentes producidos en varios
emplazamientos, realizados por diferentes corporaciones, con propésitos y
mercados especificos, resultado de la produccion y comercializacion flexible. Los
segmentos dominantes de la mayoria de los sectores econdémicos (de bienes o
servicios) se organizan a escala mundial, en sus procedimientos operativos reales,
formando la trama global (Castells, 2001a:123).

Este esquema global se ha conformado desde mediados de la década de
1980°°, cuando los Estados de todo el mundo se comprometen a desregular los
mercados y la privatizacién de compaifias publicas, sobre todo en sectores
estratégicos y rentables como la energia, las telecomunicaciones, los medios de

comunicacion y las finanzas (Castells, 2001:116), ya que el nicho de la

% El parteaguas dei desarrollo mundial quedd establecido en 1985, cuando el Presidente Reagan
dio instrucciones a los negociadores comerciales para que exploraran los acuerdos regionales y

30




globalizacién de los mercados son los cambios tecnolégicos en fa comunicacion y
el transporte.

La experiencia comlin es el espacio de los lugares, por lo que a la nueva
logica espacial, Castells le denomina “espacio de flujos”, que se esta convirtiendo
en la manifestacion espacial dominante del poder y la funcidn en nuestras
sociedades (Castells, 2001:411), ademas de que funcionan en tiempo real.

Se han tratado algunos aspectos teoricos del transporte; sin embargo, la
referencia estd determinada por los paises del primer mundo. Debido a que el
estudio esta enfocado a nuestro pais, de caracteristicas subdesarrolladas, se
rescatan algunas particularidades de la teoria del subdesarrollo.

En la introduccion se menciono que existe un diferencial en la instalacién y
aprovechamiento de los avances tecnoldgicos, tanto en el tiempo como en las
diferentes regiones del mundo; es decir, entre los paises desarrollados y
subdesarrollados, lo que motiva a realizar una reflexion acerca de sus
caracteristicas.

Myrdal (1959) indica que algunos paises se han desarrollado
econdmicamente en alto grado y cuentan con niveles muy elevados de ingreso
medio real por habitante. Es la clase alta de naciones en la sociedad mundial, que
constituye la sexta parte de la poblacion total, mientras que los palses
subdesarrollados -la clase baja- es mucho mayor, con ingresos muchisimo mas
bajos (Myrdal, 1959:13)>".

El uso del concepto “paises subdesarrollados”™ implica un juicio de valor:
que constituye una meta aceptada de la politica publica el que los paises asi
designados deben desarrollarse economicamente (Myrdal, 1959:18).

Casi todos estudios de los problemas del subdesarrollo y desarrollo han
hecho referencia, en una u otra forma, al fenémeno del “circulo vicioso”. “Ragnar

Nurske al referirse al circulo vicioso de la pobreza explicod que es una constelacion

bilaterales, pasando la economia estadounidense del mulliiateralismo a un enfoque de niveles
multiples. (Bustillo, et al. 2003:9, pie de pagina).
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de fuerzéé qu fienden a-actuar y a reaccionar las unas sobre las otras de manera
tal, que mantienen a un pais pobre en estado de pobreza” (Myrdal, 1959:23),

Una relacion circular integrada por menos pobreza, méas alimentos, una
salud mejor y una capacidad mayor para el trabajo sostendria un proceso
acumulativo positivo en vez de negativo (Myrdal, 1859:23). Sin embargo, se tiene
la aceptacion de que el proceso para salir de la pobreza es la industrializacién,
aunque existen sus detractores, como el profesor Jacob Viner que sefiala el hecho
plausible de que “... el verdadero problema en los paises pobres no es la
agricultura como tal, o la ausencia de manufacturas en si misma, sino la pobreza y
el atraso, la agricultura pobre y la incipiente manufactura”. Se supone que esta
idea es una critica al profesor Raul Prebisch y a otros economistas que han
seflalado la urgencia de la industrializacion como el enfoque principal de un
programa de desarrollo econdmico. No obstante, los esfuerzos por la
industrializacién estan encaminados a enderezar la economia que se encuentra en
desequilibrio y a darle un impulso dinamico (Myrdal, 1959:41 a pie de pagina).

México planteo la urgente industrializacién como el enfoque principal de un
programa de desarrollo econdmico, pero la experiencia demuestra que la mano de
obra barata y docil de las regiones subdesarrolladas no es atractiva generalmente
para la industria (Myrdal, 1959:43). Esta mano de obra tiene que movilizarse hacia
las localidades de demanda creciente. En consecuencia, la migracion®, los
movimientos de capital y el comercio son los medios a través de los cuales
evoluciona el proceso acumulativo, en forma ascendente en las regiones
privilegiadas y en forma descendente en las desafortunadas, lo que determina la
expansion de una localidad, conduciendo al estancamiento de otras (Myrdal,
1959:39).

3 Myrdal, Gunnar (1959). Teoria econdmica y regiones subdesarrolladas. Fondo de Cultura
Econdémica, México, 188 pp.

*? Existe una fuerte migracion de los palses colonizados hacia los colonizadores, por ejemplo los
mexicanos que emigran a los Estados Unidos al no encontrar las condiciones laborales que su
propio pais no les puede ofrecer; lo mismo sucede con las fuertes migraciones de las excolonias
britanicas hacia Inglaterra o de Africa hacia Europa.



Aungue no se mencione en la literatura la actual condicién colonial de los
paises subdesarrollados, muchos de estos paises han estado sometidos a la
dominaciéon politica de wuna potencia metropolitana, resintiendo efectos
econdmicos semejantes a los de las colonias (Myrdal, 1959:69).

-¢Es que acaso se esta hablando de una neocolonizacion?-.

L.a respuesta tal parece indicar que asi es, ya que los controles comerciales
y las politicas de pagos que llevaron a cabo fueron un medio apropiado para
asegurarse un trato preferencial, Hamado ‘“bilaterismo reforzado” (parcial,
conveniente para la parte poderosa), que los paises desarrollados industrialmente
demandaron el libre acceso a sus mercados como fuentes de materias primas y
como un expediente para sus exportaciones de bienes manufacturados (Myrdal,
1959:72). Una de las premisas para elaborar estos “convenientes” acuerdos de
apoyo mutuo, esta reflejado en el Tratado de Libre Comercio con América del
Norte (TLCAN), ya que por el lado “fuerte”, el poderoso, si puede imponer sus
reglas y limitar la del “socio™ débil. Especificamente se han definido los apoyos
financieros a la agricultura en los Estados Unidos™; sin embargo, a pesar de que
en el Tratado se indicd eliminar los subsidios por las partes firmantes, en los
paises poderosos sigue el apoyo, mientras que en nuestro pais cada vez se ha
abandonado a su suerte a los agricultores®.

Paralelamente, en el posible Acuerdo del Libre Comercio de las Américas
(ALCA), Bustillo (Bustillo et al., 2000:5) indica que “las enormes asimetrias de

tamario y nivel de desarrollo entre los paises participantes... sobre todo los mas

3 Har, Clyde J. Jr. (1998). Before the Corimittee on Commerce, Science and Transportation
United States Senate. Department of Transportation, Statement of Marine Administrator.
www.dot.gob/ (op. cit) (Para datos estadisticos acudir a la misma pagina web, en subsidios).

* En el debate realizado en el Senado el dia 3 de abrii del 2001, por las distintas fracciones
parlamentaras, con relacidn a los compromisos asumidos en Costa Rica durante los trabajos de la
Primera Conferencia Interparlamentaria sobre el Desarrollo Agricola en América Latina, y El
Caribe, e! Senador Lauro Diaz Castro comenté que "los paises latincamericanos manifestamos
nuestro desacuerdo por el incumplimiento y retroceso en los compromisos asumidos en disciplinas
de subsidios agricolas por paises de la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo
Econémico, OCDE,; y reclamamos, ademas, la necesidad de que dichos paises contribuyan de
manera méas decidida en el desmantelamiento de los subsidios distorsionantes del Comercio
Agropecuario Internacional.” hitp://www.senado.gob. mx/25julio. htm!
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pequefios y menos desarrollados, para que puedan beneficiarse... se requiere que
conserven. margenes de flexibilidad para fomentar el desarrollo productivo”. Es
decir, la.clave para su desarrollo es la “flexibilidad”.

En su lucha por alcanzar el desarrollo econdmico, los paises
subdesarrollados encuentran un nimero mucho mayor de dificultades que las que
tuvieron que encarar los paises actualmente desarrollados, entre los cuales se
encuentran la eliminaciéon del dominio colonial, hacer planes de desarrollo y
fomentar la reculturizacion -entre otros-, pero lo mas importante es llevar a cabo
investigaciones que conduzcan al planteamiento de alternativas reales, ya que la
unica ventaja que tienen es el conocimiento técnico y cientifico que se ha venido
acumulando; pero para utilizarlo se requieren de nuevas investigaciones en todos
fos campos.

A medida que los paises subdesarroilados tengan un conocimiento mejor
de cuales son sus deseos y preocupaciones, es de esperar que se observe un
cambio en la orientacion de la investigacion. (Myrdal, 1959:114-116)

Por ultimo, al referirse a las regiones, el autor hace mencién de que en el
mundo hay regiones pobre y otras ricas, pero que en las regiones o paises
pobres, también existe un diferencial de las regiones internas, unas pobres y otras
ricas.

En México, se asume que existe una desigualdad regional, que es uno de
los principales objetivos del presente estudio, cuya finalidad es definir las

alternativas de su integracion al desarrollo y, por ende, al bienestar social.

La Geografia del Transporte maritimo en México

Hasta el momento se han tenido algunos aspectos de las teorias del
transporte que se asocian de manera prioritaria con el territorio de los Estados
Unidos, sin embargo, debido a que la finalidad del estudio es México, en esta
seccion se abordaran los principales aspectos del transporte maritimo en nuestro
pais, partiendo de las generalidades del transporte para destacar lo que

corresponde al maritimo.




Los estudios desarrollados en México han tenido sus fundamentos en gran
parte de lo que se expuso en la Geografla del Transporte, por lo que se puede
afirmar que el transporte y su geografia ha sido mas ampliamente desarrollada a
niveles internacionales, y que su principal aporte son las metodologias y los
pensamientos analiticos vertidos; sin embargo, a pesar de que en nuestro pais se
han desarrollado estudios relacionados con los puertos y regiones costeras —que
se veran mas delante de manera sintética- no existe un estudio del sistema
nacional portuario, que es el aspecto central de esta investigacién y poder aportar
al proceso de la geografia del transporte —particularmente- en nuestro pals, ya
que, coincidiendo con Chias (1997) reclama un sistema de transporte que
satisfaga, tanto las necesidades externas como las internas (a escala inter e
intraregional), puesto que de lo contrario seguiremas padeciendo, paralelamente al
proceso de concentracion y aislamiento, el uso inadecuado de importantes
recursos naturales y humanos y, en general, el limitado desarrollo del enorme
potencial agropecuario, pesquero, turistico, comercial e industrial, que existe en
nuestras distintas regiones y comunidades rurales (Chias, 1997:358).

Para establecer las bases del estudio en los que se relacionan territorio y
funciones, existen dos tesis desarrolladas en México (Chias,1980 y Garcia, 1884),
en las que indican que el transporte se maneja claramente como un configurador
del territorio, en las que se combinan elementos del método explicativo genético
con el funcional.

El territorio nacional tiene diferentes caracteristicas funcionales, en las que
el transporte y su accesibilidad definira el incremento o la declinacion de la
produccion. Debido a que uno de los objetivos especificos de este trabajo de
investigacion es la localizacién del aparato productivo, se propone definir su
ubicacion y los cambios territoriales que se han tenido debido a los cambios de las
diferentes politicas definidas por los distinios gobiernos.

En relacién al transporte y de acuerdo a las tendencias economicas
mundiales, se han definido dos principales tendencias econémicas mundiales: la
primera hacia la globalizacion de la produccion, proceso que demanda
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implicitamente la adaptacidon o construccion de nuevos sistemas de transporte
especiales y espaciales (contenerizado, multimodal, el uso de sistemas de
localizacién via satélite), asi como el desarrollo de las nuevas estructuras
territoriales del comercio internacional, que se articulan via la reorientacion o el
surgimiento de nuevos corredores de trafico. La segunda tendencia es hacia la
integracion de bloques comerciales que también modifica los conceptos clasicos
del transporte y por transitividad, los de localizacién del aparato productivo. En la
medida que los promotores del proceso global utilizaron con ingeniosidad y
destreza el temor a la exclusion y el atraso econdmico, nuestros dirigentes
aceptaron el modelo neoliberal como Unica alternativa para aspirar a ser parte del
Primer Mundo (Chias, 1995:62). Lo anterior ileva a considerar que el estudio del
sistema portuario mexicano, no solamente incluye los cambios regionales al
interior del pais, ya que también se plantean los vinculos entre el nuestro y los
bloques comerciales.

De esta manera el transporte, ademds de participar en la reproduccion
jerarquico-econdémica del espacio, también infiere en la creacién de un nuevo
orden y en la modificacion del existente, por lo que se hace necesario definir las
caracteristicas regionales de produccién y consumo, en base al comportamiento
del flujo de las mercancias, que, de acuerdo a las acciones tendientes a modificar
las caracteristicas del sistema de transporte, también pueden propiciar una nueva
configuracion funcional regional de la poblacion, produccidén y distribucion de
productos. Desde esta perspectiva, se considera que el desarrollo de nuestro
sistema de transporte se encuentra en la base de la estructura regional de México
y su papel para evaluar y tratar de definir el reordenamiento territorial de nuestro
pais resulta relevante, ya que se asume que en cada etapa estudiada le ha
correspondido, en funcién del modelo socioeconémico implantado, un sistema de
transporte particular y por lo tanto una organizacion del territorio también particular
(Chias, 1997:315).

Una de las premisas en que se basa el proceso empirico a desarrollar, es

determinar la existencia de dos grandes estructuras espaciales, que se relacionan
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con nuestro sistema de transportes, por un lado, la primera caracterizada por tener
el aislamiento o baja accesibilidad que registran gran parte de nuestras zonas
periféricas, tanto en las costas, como en los desiertos y las zonas fronterizas y
montafiosas (Chias, 1897:316), mientras que la segunda, se caracteriza por una
concentracion regional, aspectos que estan fuertemente basadas en la légica del
contexto geopolitico internacional que parece responder mas a las exigencias de
expansion de la circulacion de pasajeros, mercancias e informacién de la
economia norteamericana que las nacionales, lo que conforma y refuerza el
esquema de concentracion y rezago en muchas regiones (Camarena et al,
1995:49), ya que el desarrollo se encuentra a lo largo de las rutas de transporte
terrestre en nuestro pais, estructurando el espacio de manera caracteristica:
longitudinalmente, a partir del centro y en direccién a la frontera norte; y
transversalmente del centro hacia el Golfo y del centro hacia occidente (Camarena
et al., 1995:52).

Respecto al transporte maritimo en nuestro pais y poder abordar el
desarrollo espacial del territorio nacional, que esta basado en el comparativo de la
influencia portuaria, en esta seccién se daran los lineamientos del desarrollo
portuario, en una aproximacién al modelo portuario, por lo que se parte de un
bosquejo historico general desde la época colonial hasta nuestros dias.

La definicién territorial no es casual, tiene sus fundamentos en los procesos
de la produccioén y consumo, localizados en las diferentes regiones y territorios,
que conllevan la dinamica de las politicas propuestas bajo diferentes esquemas
plasmados en los diferentes planes, programas que se han formulado en las
diferentes etapas histéricas.

Es muy comun que Geografia e Historia se hermanen en la literatura
académica. El pensamiento del Gedgrafo no es posible apartarlo del histérico, ya
que se pueden complementar entre ambas, aunque permanezcan independientes.
El caso del desarrollo maritimo portuario tiene dos grandes escalas: [a primera que
abarca desde la Colonia hasta la etapa revolucicnaria y la segunda corresponde al

periodo posrevolucionario hasta la época contemporanea (cabe sefialar que el

37




estudio se enfoca a las tres Ultimas décadas del siglo XX). De manera sintética se

define el modelo portuarioc en México, que se basa en estas diferentes etapas

histéricas, concretamente en los diferentes perlodos por las que ha pasado
nuestro pais en lo que se refiere al la formacién de los puertos (en el Anexol se
desarrolla este tema). La primer escala se puede sintetizar en tres grandes etapas:

a) Colonial.- Conquista, exploracion y explotacién. Los puertos (Veracruz vy
Acapulco) sirvieron de enlace para la exportacion de las riquezas naturales de
México; Acapulco, como enlace de Asia y Sudamérica para concentrar las
riquezas en la Nueva Espadia y enviarse a Espaiia via Veracruz. Se forma el
eje México-Santa Fe, unido al eje México-Veracruz;

b) Independiente.- Expansion del modelo portuario hacia todo el territorio,
disperso, asociado a las localidades de explotacion de las riquezas. Se
conforma la dependencia hacia Estados Unidos, por el grupo de puertos que
se vinculan a este pais y cuyos productos estdn estrechamente relacionados
con el mismo, tanto en exportaciones como en importaciones;

c) Contemporaneo.- El sistema portuario consolida sus vinculos territoriales al
interior por los ejes longitudinal de y hacia Estados Unidos, al igual que el
transversal México-Veracruz, vinculandose con Asia y el bloque Europeo.

La segunda escala se establecié a partir del periodo posrevolucionario, que
esta enfocado a las politicas nacionales desarrolladas con respecto a los
planteamientos presidenciales de este periodo, que incluyen algunos Planes y
Programas correspondientes. Largo seria enumerar las acciones y politicas
posrevolucionarias, sin embargo, para poder concretar el estudio y ubicarlo en su
dimensién temporal, se puntualiza el concepto del desarrolio portuario maritimo-
portuario desde 1935 hasta 1993 (Anexo 2).

En 1935 Lazaro Cardenas del Rio definié la necesidad de contar con flota

mercante, que se consolidé son la Expropiacidon Petrolera; posteriormente Adolfo
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Ruiz Cortinez (1954) plantea el Programa de Progreso Maritimo®, que no se
concretd por la falta de la participacion de la Iniciativa Privada (IP); sin embargo,
con Adolfo Ldpez Mateos (1964) la IP si participd en las actividades maritimo-
portuarias, debido al apoyo gubernamental otorgado. Es en 1970 en el sexenio de
Gustavo Diaz Ordaz se inicia la formacion de la Comisién Nacional Coordinadora
de Puertos (CNCP). Posteriormente con José Lopez Portillo en 1980 se establece
el Programa de Puertos Industriales. Finalmente con Salinas de Gortari se da la
apertura a la privatizacion con dos acciones especificas y consecuentes, la
Requisa del puerto de Veracruz y la promulgacion de la Ley de puertos en 1993,
abrogando la que cred la CNCP, constituyendo el instrumento legal para privatizar
los puertos mexicanos (SCT, 2002: Internet)®.

En suma se ha contemplado un panorama politico maritimo-portuario con muy
buenas intenciones de estructurar un organismo rector, pero con escasa
consolidacidon como un sistema, mas atn, con la privatizacion se deja al libre
mercado la obtencién de sus recursos. De tal forma que no se puede hablar de un
sistema, sino de un grupo de puertos aislados, aspecto que se vera a lo largo del
estudio.

Esta claro que el discurso modernizador en los Ultimos sexenios, que
pretende su legitimizacion en los avances cientificos de la historia reciente, ha
privilegiado la eficiencia como forma preponderante de la modernizacién y a la
privatizacion como via por excelencia para alcanzarla (Camarena ef al., 1995:52).

Por una parte se tienen la serie de discursos politicos y por otra parte se
cuenta con la realidad territorial. Para definir esta realidad y los cambios en las
implicaciones territoriales, se propone realizar el estudio comparativo de las
premisas teéricas y sus direcciones en dos etapas, coincidiendo con Chias, que

en 1997 analiza las premisas teoricas y antecedentes histéricos “resultantes de los

* Ruiz Cortinez, Adolfo (1954). Informe presidencial en Los Presidentes de México ante la
nacion1821-1984. LIl Legislatura. H. Camara de Diputados (Varios Tomos) México, 1985. Tomo

1934-1966.
* Secretaria de Comunicaciones y Transportes Informacién Cartografica/Estadistica/Documental
Subsector Maritimo Portuario http://www.sct.gob.mx/
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profundos cambios que registré nuestro sistema de transporte durante el sexenio
pasado” (Chias, 1997:314).

Para poder entender estos cambios, se hace necesario recurrir a los Planes
y Programas oficiales que estan mas recientes, ya que el territorio productivo
nacional no se estructura por si mismo, puesto que son las directrices de las
politicas nacionales ias que dirigen las funciones de las actividades economicas,
tanto al interior como al exterior con la finalidad de consolidar su desarrollo. Al
respecto, desde 1982, el Gobierno Federal ha instrumentado diversas politicas de
modernizacion en todas las ramas del transporte; explicitamente en el Plan
Nacional de Desarrollo de 1982-1988 y en el siguiente de 1988 a 1994.

En 1986 la politica reductiva de las empresas estatales, tuvieron como
base, entre otras, las siguientes causas: la ineficiente operacién de las empresas
bajo control estatal, la escasez de recursos publicos, {a necesidad de eliminar los
elevados subsidios que esas empresas demandan y la consigna de modernizar
nuestro aparato productivo para competir adecuadamente en el nuevo esquema
econdémico mundial. Con este modelo neoliberal se propone el retiro del Estado de
sus funciones economicas y sociales. Desde esta perspectiva, la privatizacion
forma parte de los nuevos procesos de acumulacidon y dominacién establecidos
por las grandes potencias y empresas trasnacionales. Por eso se presenta como
uno de los mecanismos para tratar de reducir la deuda externa y se instrumenta
cambiando la transferencia de excedentes por la transferencia de activos, lo que
explica la presion para privatizar y desnacionalizar nuestras empresas y riquezas
naturales. Lo contradictorio es que después de vender cerca de 900 empresas en
menos de diez afos, la economia mexicana no sélo no mejord, sino que incluso
tuvo que devaluar su moneda (Chias, 1995:63).

Tres de los principales programas que se han planteado desde finales de la
década de 1980, son: el Programa de Concertacion para la Modernizacién de la
Infraestructura Maritimo-Portuaria 1989-1994; el Programa Nacional de
Modernizacion del Transporte, 1990-1994 (PNMT-SCT, 1990) y el Programa
Naciona! de Modernizacion de la Infraestructura del Transporte (PNMIT-SCT,
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1990), que en lo general coinciden en el incremento del mantenimiento de la
infraestructura en los puertos mas importantes, la modernizacion y ampliacién de
los muelles. Sin embargo, el objetivo especifico es la promocion de la
desregulacion, con la finalidad de contar con la apertura de la participacion del
capital privado nacional e internacional y realizar privatizaciones (Chias, 1995:61;
Camarena ef al., 1995:52).

Este esquema de Programas, lleva consolidada una directriz, ya que con la
nueva Ley de Inversion Extranjera que se promulgd en 1989, se establecid el
marco juridico requerido para atraer y garantizar la recepcion de capitales privados
nacionales y extranjeros, en practicamente todos los sectores de la economia
nacional (Chias, 1995:61). Antes de que se contara con esta Ley, particularmente
en el sector maritimo, existié la Ley del Fomento a la Marina Mercante, en la cual
se podian traer a nuestro pais embarcaciones sin importacion definitiva, con cinco
afios para poder decidir al final si se abanderaban nacionales, pagando los
minimos derechos; con la salvedad de que se tuviera el mismo tonelaje bruto en
contraparte, es decir, si por ejemplo, se tenian cinco embarcaciones de mil
toneladas cada una, se podia hacer la importaciéon temporal del mismo numero de
embarcaciones con el mismo tonelaje o una embarcacién equivalente a las cinco,
de tal manera que se podia poner al servicio de la navegacion una embarcacién
de hasta cinco mil toneladas, en este ejemplo. Otra salvedad es que en el periodo
de los cinco afos, se iria sustituyendo la tripulacion extranjera hasta quedar en su
totalidad tripulacidn mexicanos por nacimiento -condicion necesaria y
constitucionaimente-, de acuerdo al articulo 32 Constitucional. Sin embargo, por
mencionar un caso especifico®’, la empresa “Linea Exploradora Mexicana”,
administradora y operadora de ia embarcacion “M/S North Star”, no pag6 derechos
de importacion y una serie de adeudos que condujo a su embargo; posteriormente

hubo un reclamo internacional y México pagé la indemnizacion a la embarcacion,

7 Experiencia personal (como capitan del mismo), sin haber participado en el proceso
administrativo. N. del A. :




el traslado hasta los diques noruegos, la reparacién e incluso el pago de los
salarios adeudados durante afio y medio.

Aun cuando exista esta franca apertura, se hace necesario configurar un Plan
Nacional del Sector Transporte (Camarena et al., 1995:55), el cual debiera ser la
guia para estructurar este sector, en todos los ambitos.

Sin embargo, el mecanismo que se implementé y predominé durante el
sexenio salinista en el sector transporte y comunicaciones, no fue precisamente la
venta o privatizacion de algunas empresas (Aeroméxico, Mexicana de Aviacién y
el Servicio de Transbordadores —SETRA-), sino el otorgamiento de un gran
nimero de concesiones dadas para la construccidon y administracion de la
infraestructura transportuaria y de ciertos servicios de transporte (Chias, 1995:63).
Respecto a SETRA, que estaba administrado a nivel federal, cambidé de
administracion al ser concesionada al Grupo SEMATUR de California, para ser
operada de manera privada, aparentemente por la ineficiencia de aquella
empresa, reflejada por dos principales aspectos, el primero se relaciona con el
cobro de bajas tarifas, debido a que el servicio se ofertaba bajo el concepto de
servicio social para realizar la comunicacion entre la peninsula y el continente y el
segundo aspecto se relaciona por el gran nimero de empleados que se tenia en
noémina. En suma, los ingresos eran magros y los egresos eran mayores, por lo
tanto no se podia esperar hablar de utilidades. Sin embargo, alun con el cambio,
que se esperaba fuera mas eficiente, las tarifas se han incrementado y existe
inconformidad por el abandono en que se tienen las embarcaciones y las
instalaciones portuarias a su cargo, mismas que pasaran a la Administracion
Portuaria Integral (APIl) estatal de Baja California Sur, cuyo titular Maicolm
Schroyer Shden ha manifestado que “se estima en 10 millones de pesos lo que se
requiere para la rehabilitacidn de las terminales de Pichilingue y Santa Rosalia [en
Baja California Sur] que el Grupo SEMATUR entrega a la APIBCS™,

* £l Sudealiforniano, La Paz, B. C. S. primera plana, 13 de mayo 2002.




En el caso de los puertos, para junio de 1994 ya se habian entregado los titulos de
concesiéon a 17 Administraciones Portuarias Integrales (APIs)*®. Con ese fin se
otorg6 a las APIs la facultad de otorgar subconcesiones a terceras personas. A la
fecha ya firmaron mas de ochenta compromisos con inversionistas mexicanos y
extranjeros; pero las inversiones programadas se encuentran detenidas mientras
no se promuigue la Ley de Navegacion Maritima, asi como sus correspondientes
reglamentos y normas de operacién (Chias, 1995:63).

Las APls estan clasificadas en tres tipos: a) con participacién Federal: en el litoral
del Pacifico se localizan: Ensenada, Mazatlan, Manzanillo, Lazaro Cardenas,
Acapulco y Salina Cruz; en el Golfo de México y Mar Caribe estan las siguientes:
Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos, Progreso y Puerto Morelos;
b) las privadas, que son locales, especificamente turisticas como en el caso de
Cabo San Lucas y c) estatales, cuya administracién es privada con participacion
det gobierno estatal, como es el caso de Baja California Sur que opera todos los
puertos de la entidad, con la excepcion de Cabo San Lucas, ya mencionada y
Campeche (Los Puertos Mexicanos en Cifras, 2000:19).

Aunque las APIs realizan sus operaciones dentro del puerto, también es
precisa su relacion con el interior del pais. Uno de los modos del transporte es el
ferrocarril como parte integrante de las operaciones multimodales. Al respecto ya
se ha mencionado que por este modo de transporte se realiza el 9% de toda la
carga operada en el comercio interior, pero su importancia radica en que es parte
del intermodalismo, precisamente en el caso particular de Transportacion
Ferroviaria Mexicana (TFM), porque estd muy relacionada con la naviera
Transportacidn Maritima Mexicana (TMM).

Dentro del transporte multimodal, en el modo ferroviario se ha planteado ampliar la
red y rectificarla en los tramos de mayor densidad de trafico, lo que lograria un
mayor impulso hacia las vinculaciones transregionales de la Ciudad de México,

entre las que destacan la conexién México-Toluca, que alargaria la zona centro

% API: Estas sociedades mercantiles constituyen la figura juridica que cred la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes para promover la privatizaciéon de los puertos.




hacia el Pacifico, pues tiene la posibilidad de vincularse con Morelia y Lazaro
Cardenas; el ramal a Pachuca podria seguir a Tuxpan y constituir la via mas corta
hacia el Golfo de México (Camarena et al,, 1995:56). Esto tiene la tendencia a
reforzar las dareas concentradas, ya definidas con anterioridad. Ademas, la
empresa Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) (Figura [.2), confirma que el
Estado mexicano sigue siendo reactivo ante las exigencias de empresas
vinculadas con el exterior, demostrado con la venta de esta empresa a las
norteamericanas Kansas City Southern Railway*® y Tex Mex, creando la nueva
empresa denominada Nafta Rail (http://mx.news.yahoo.com/030422). Cabe
sefalar que este modo de transporte se localiza paralelamente con los principales
ejes carreteros: longitudinal del centro hacia el norte para vincularse con Houston;
y transversales de México a Veracruz; Lazaro Cardenas que se incorpora al
longitudinal y Aguascalientes-San Luis Potosi-Tampico/Altamira. Resalta de este
planteamiento que se sigue teniendo la directriz de los ejes carreteros en nuestro
pais para reforzar el intermodalismo hacia los principales centros urbanos.

En suma y coincidiendo con Camarena (1995), la politica aplicada se ha centrado
en mantener la funcionalidad de las regiones mas dinamicas a expensas de las
mas pobres, dejando intacto el problema de la centralidad, ese palacio de invierno

que aun espera por su liberacion (Camarena et al,, 1995:59).

“® También en varios diarios de circulacién nacional, aparecio dicha nota; entre otros, La Jornada
(http://mww.jormada.unam.com.mx) del 22 de abril de 2003, indicé que “Los grupos Transportacién
Maritima Mexicana y Kansas City Southern Railway se fusionaran. Crean gigante ferroviario que
unira México, Estados Unidos y Canada". Ademas, indica que “La compaiiia nacional recibira 320
miltones de dolares”. También en El Universal (http.///www.eluniversal.com.mx) critica la expresién
“fusionarse”, ya que “es un tanto engafiosa, pues en realidad se trata de la compra por cuenta de la
empresa de los Estados Unidos”.
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Fuente: Documento proporcionado por la empresa Transportacién Ferroviaria Mexicana (TFM).

Fig. 1.2.- Transportacién Ferroviaria Mexicana, esquema de enlaces regionales y terminales

intermodales.




Hasta el momento se han comentado algunos aspectos de las politicas
mexicanas relacionadas con el desarrollo y que se han vertido en diferentes
planes, programas y leyes que intentan fomentar la economia de nuestro pais, sin
embargo, cabe hacer una reflexiéon acerca de la realidad por la que atraviesa en la
actualidad.

La primer crisis financiera mundial del siglo XXI (de la cual México no es la
causa sino la primer victima), expresa con claridad: los altos riesgos sociales que
implica el proceso de globalizacion; asi como, la vulnerabilidad econdmica de las
naciones subdesarrolladas que abren total y precipitadamente su economia al
exterior, sin antes disefiar estrategias de desarrollo endogeno con solidos
mecanismos que fortalezcan e impulsen la competitividad internacional de sus
aparatos productivos.

Los pobres resultados del modelo neocliberal, se aprecian en casi todos los .
sectores economicos y el transporte no es la excepcidon. La estructura y la
infraestructura resultan insuficientes y deficientes, por lo que dificilmente podran
responder a las nuevas condiciones del mercado y garantizar la logistica de la
circulacién nacional e internacional. También puede afirmarse que la estrategia
implementada para disminuir la deuda externa, cambiando la transferencia de
excedentes por la transferencia de activos, via la privatizacion o
desnacionalizaciéon de nuestras empresas y riquezas naturales, no generd los
resultados esperados (Chias, 1995:61).

En términos territoriales, hay que recordar que a la inversion privada solo le
interesan los principales corredores de trafico ferroviario, carreteras y puertos
rentables (como se vera en el capitulo IV en el andlisis comparativo). El acelerado
proceso de privatizacidn y/o concesionamiento, no ha dejado ningin beneficio
para los trabajadores ni para el pais en la medida que no se ha instrumentado el
mecanismo adecuado para convertir esos recursos en un beneficio directo.
incluso, es muy cuestionable la afirmacion de que la privatizacion ha permitido la
incorporacion de nuevas tecnologias en empresas con altos niveles de

obsolescencia. Con esta politica lo que esta haciendo el gobierno mexicano es
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resolver problemas de muy corto plazo que tienden a debilitarnos conforme
disminuyen los activos de la nacién, para hacer frente a la préxima renegociacién
de nuestra deuda con el sistema financiero internacional y con Estados Unidos
(Chias, 1995:65).

No cabe duda que las acciones emprendidas desde hace mas de diez aitos
para modernizar a nuestro sistema de transporte no tienen antecedentes. Pero,
esas acciones no han logrado modificar los tradicionales vicios que caracterizan a
nuestro sistema, el servicio sigue siendo inseguro, poco confiable y de baja
calidad intermodal; sigue operando con base a una estructura radial y concéntrica;
todavia predominan los ejes longitudinales que soportan las asimétricas relaciones
comerciales que mantenemos con Estados Unidos, y todo indica que las
desigualdades regionales que tenemos en materia de infraestructura
transportuaria, se incrementaran y seguiran manifestandose a través de la fragil
accesibilidad del sur y sureste del pais y sobre todo, del aislamiento o pésima
accesibilidad terrestre que todavia tiene cerca del 30% de nuestro pais (Chias,
1995:66). En los albores del siglo XXI surge un “nuevo” esquema de desarrollo
regional: el Plan Puebla Panama, que pretende integrar la region e incorporaria al
progreso del pais.

Esta situacion persistira en la medida que la planeacion del transporte en
México siga siendo: mas modal y excluyente que sistémica y complementaria,
estrictamente sectorial, mas reactiva que creativa y mas orientada al objetivo de
servicio (funcidn econémica), que al de configuracion territorial (funcién geografico
social). Pero, sobre todo, persistird en la medida que se carezca de un modelo de
desarrollo enddgeno y por tanto, de un modelo de transporte alterno.

El reto del México de fines de siglo, no consiste tan s6lo cdmo articularse al
proceso de globalizacién, también debe resolver problemas sociales internos
inaplazables, como el de garantizar la comunicacion rural, intra e interregional de
gran parte del pais, antes que o al mismo tiempo que, garantizar la logistica de

circulacién internacional (Chias, 1995:66).

47




Ya se han dejado algunas ideas acerca de los efectos de {a globalizacién en
el pais, ahora se hara el enfoque en el sector maritimo. Para ello resalta la
siguiente frase que la menciona CEPAL*'

“VIVIR EN MANOS PRIVADAS O EXTINGUIRSE EN LAS ESTATALES”

El proceso globalizador ha penetrado en el sector maritimo y se han visto
reflejado en dos principales practicas desleales que motivan la desercion y
abandono de los marinos mercantes: una de ellas esta relacionada con las
empresas navieras “mexicanas” que bien pueden ser “prestanombres”, es decir,
se registran como navieras mexicanas, pero en realidad son empresas extranjeras
cuya flota ya se encuentra obsoleta para las estrictas normas de los paises
altamente desarrollados, pero que las normas de algunos palses, como México,
que tienen apertura para que se “invierta” en nuestro pais, permiten este tipo de
acciones empresariales. Se asume que las embarcaciones tienen una vida util y
que, dependiendo de los programas de mantenimiento, la seguridad del buque
tendra vigencia; ademas, también se asume que en general, el costo de la
embarcacion tiene un periodo de gracia de 10 afos, es decir, durante los primeros
diez afos las operaciones de las embarcaciones estaran pagando los intereses
ocasionados por su costo, y a partir del siguiente afio ya se estard pagando al
capital; por otra parte se tiene que las tripulaciones de los paises altamente
desarrollados tienen un alto ingreso, comparado con las correspondientes en los
subdesarrollados. En el caso de que se les deje de dar mantenimiento, las
embarcaciones reducen su vida util, pudiendo llegar a ser chatarra en menos
tiempo de lo que corresponderia al seguir el programa de mantenimiento. En el
caso que asi suceda, es decir, que la embarcacion esté por debajo de los indices
de seguridad marcados por estos paises desarrollados, bien pueden estar por
encima de los niveles de “tolerancia” para los paises subdesarroliados que estan
bajo su tutela. De esta manera, las propias empresas localizan uno de estos

paises en donde se tengan estos niveles de tolerancia y con bajos salarios;

“' CEPAL (2003). Boletin 198. www.eclac.cl
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estableciéndose como nuevas empresas con salarios ligeramente superiores a la
competencia, pero que de ninguna manera se comparan con los mas bajos del
pals de origen.

Otra practica es la aplicacion de mayores imposiciones fiscales a los
navieros nacionales, dejando la oportunidad a las empresas extranjeras para que
operen la carga que por via legal le corresponderia a la flota nacional. Esta accién
se llevé a cabo en la administracién de Salinas de Gortari al decretar el 2% del
impuesto al activo fijo a las navieras nacionales, aspecto que fomento la desercion
de las empresas mexicanas y atrajo las extranjeras.

Estos son algunos de los resultados de las politicas impuestas por los
gobernantes que han dado la total apertura para que nuestro pais se convierta en
otra pieza del ajedrez de las grandes metrdpolis mundiales, que son las que
efectivamente determinan la produccidon industrial (Coll-Hurtado, 1992:198)*? y
cuya dinamica nacional es la adaptacion, en todos sus sentidos, hacia esas
directrices.

En suma, la globalizacion esta mostrando un desmantelamiento, entre otras

empresas, de la marina mercante nacional.

Estudios regionales: puertos y regiones portuarias

Lo expuesto anteriormente es una de las aristas de la problematica, que
tiene raices mas profundas, por lo que se hace necesario realizar estudios mas
detallados. Aqui cabe sefalar que la inquietud por desarrollar este tipo de estudios
ha promovido que los investigadores dediquen sus estudios a esclarecer parte de
esta problematica en el pais. Algunos de estos resultados se sintetizan como
antecedentes de esta investigacion, ya que aportan estrategias y criticas para la
consolidacién de politicas derivadas hacia este importante sector: el transporte

maritimo.

*? Coll-Hurtado, Allantida (1992). Espacio e Industria en México, en Morales, Josefina (Coord.)
(1992) La Reestructuracion industrial en México, Coleccion La Estructura econémica y social de
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Respeéto a las regiones en nuestro pals, algunos autores, bajo su muy
particular:interés, -han dedicado su trabajo hacia su definicidn con diferentes
premisas como pueden ser las condiciones fisicas, econémicas y sociales.

Bassols (1992) hace referencia al trabajo realizado por Humboldt (Bassols,
1992:115) en el que define cinco regiones, dividiendo el sector norte en tres:
noroeste, norte y noreste; centro y sureste; sin embargo, Bassois propone 8
regiones (Bassols, op cit: 70-73) noreste, norte, noreste centro-occidente, centro-
este, sur, oriente y peninsula de Yucatan. En un trabajo posterior Bassols (2000)
nuevamente retoma las ocho regiones y las subdivide en regiones medias y meso
regiones (Bassols, 2000:370), con el detalle importante de que se deja por un lado
la divisién politica, aspecto que ha sido una rigidez en los estudios regionales y lo
concerniente al desarrollo. Una muestra es el largo proceso que se ha llevado
para establecer, por ejemplo, la placa metropolitana en la zona conurbada de la
Ciudad de México, entre otros, que seria largo enumerar. Otro enfoque lo generé
Polése (1998:216)*%, de acuerdo al PIB per capita en México en 1890, clasifica el
territorio nacional en tres niveles de capacidad econdmica, denominando las
regiones de acuerdo a los estados pobres, medios y ricos.

Otra clasificacién funcional es la que plantea la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes*, que agrupa en cinco las regiones: Sur sureste;
Centro occidente; Centro pais; Noreste y Noroeste.

Entre otros trabajos que se relacionan con las regiones, esta el de Coll-Hurtado
(1999*%), que definié el proceso minero en México y la localizacién y el
reordenamiento territorial de acuerdo a la globalizacién de esta importante

industria. Ademas, desarrollé el tema de la funcionalidad espacial en México (Coll-

México. Instituto de Investigaciones Econdmicas. Universidad Nacional Autbnoma de México.
Ednonal Nuestro Tiempo, S. A., 206 pp (pp 179-208)

* Polése, Mario (1998). Economia Urbana y Regional, introduccion a la relacion entre territorio y
desarrollo. Libro Universitario Regional, Cartago, Costa Rica, 438 pp:
** Secretaria de Comunicaciones y Transportes (2001). Programa Sectorial de SCT.
> Coll-Hurtado, Atlantida y M. T. Sanchez-Salazar (1999). México: Globalizacién y espacios
mineros. Baetica, Estudios de Arte, Geografia e Historia, 21, 35-55. Universidad de Malaga,
Espana.
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Hurtado, 1992)*, definiendo espacios industriales en los principales centros
urbanos.

Por ultimo, y atendiendo al factor econémico, la Comisién Nacional de
Salarios Minimos ha determinado tres zonas (A, B y C) para la aplicacion de este
factor del desarrollo; lo que sobresale de estas zonas es que regionalmente al
area "C", la de menores ingresos, le corresponde, por un lado el menor incremento
y por el iado espacial, es la mayor area del pals®.

lL.as caracteristicas de cada clasificacién se han realizado atendiendo a
diferentes condiciones, tanto fisiograficas como geoecondmicas y geopoliticas; sin
embargo, a lo largo del estudic se desarrollaran en base a la propuesta de
Bassols, con influencia de Polése, por su condicion de entidades “ricas” vy
“pobres”, aunque se determinara una nueva clasificacién basada en el presente
estudio que se relaciona con al trafico de altura, es decir con el comercio exterior.
(Ver Capituio V).

Ademas de las regiones en general y particularmente en algunas funciones,
existen otros estudios regionales desarrollados con respecto al crecimiento urbano
en las costas que lo desarrollé Gutiérrez (Gutiérrez et al 1999)* en cuyo trabajo
destaca el crecimiento en estas regiones, sobre todo en la costa del Golfo,
teniendo como premisas las condiciones geograficas (la discontinuidad del
poblamiento urbano en las costas del Pacifico es mayor que a lo largo de las
costas del Atlantico) (Gutiérrez et. al, 1999:116). A esto se unen las condiciones
ambientales, teniendo como resultado que en el Pacifico, la ciudad de Tijuana fue
la mas atractiva del pais después de las tres ciudades mas importantes: Ciudad de
México, Guadalajara y Monterrey; ademads, indica ofras cuatro, Ensenada,
Acapuico, Culiacan y Mazatlan, cuyos motivos de atraccion son: las actividades

4 Coll-Hurtado, Atlantida (1992). Espacic e Industria en México, en Morales, Josefina (Coord.)
(1992). La Reestructuracidn industrial en México, cinco aspectos fundamentales. Coleccion La
Estructura econémica y social de México. Instituto de Investigaciones Economicas. Universidad
Nacional Auténoma de México. Editorial Nuestro Tiempo, S. A. pp 179-198.

“7 Comision Nacional de Salarios Minimos www.conasami.gob.mx 19 diciembre 2002

“? Gutiérrez de MacGregor, Maria Teresa y Jorge Gonzalez Sanchez (1999). Las costas mexicanas
y su crecimiento urbano. Investigaciones Geograficas, UNAM, México. Boletin 40, 167 pp.
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turisticas en Acapulco y Mazatlan, las actividades agroindustriales en Culiacany la
ubicacién geografica en la franja fronteriza del norte en Ensenada, de estas
ultimas, tres son puertos. En las costas del Atlantico fueron tres: Tampico, Zona
Metropolitana (TZM)., Coatzacoalcos Z. M. y Cancun; las dos primeras estan
asociadas con la explotacion petrolera del Golfo de México y la tercera con el
desarrollo del turismo (op. cit.:120).

Ademas, de acuerdo a la jerarquia establecida para las ciudades costeras,

destacan los siguientes puertos: Ciudades Muy Grandes, de cuatro en el Pacifico,
solamente Acapulco esta incluido en esta clasificacién, (en el analisis portuario se
realiza la vinculacion urbano-portuaria y se destaca la participacién de estas
ciudades); en el Atlantico de las cuatro, tres son puertos: Tampico, Coatzacoalcos
y Veracruz (todas incluyen la Z. M.); si se considera a Mérida Z. M. que incluya a
Progreso, se puede asumir que las cuatro ciudades son portuarias.
En el grupo de las Ciudades Grandes, en el Pacifico son 5 de nueve los que son
puertos: Mazatlan, Ensenada, Guaymas Z. M., La Paz y Puerto Vallarta; en el
Atlantico, son tres de las diez clasificadas: Cancun, Campeche y Ciudad del
Carmen (op. cit.:124).

Otro aspecto de los estudios en la escala regional, lo distingue Martner (s/f)
en el trabajo “Apertura Comercial y los Puertos del Pacifico en la reestructuracién
del territorio en México", que analiza el modelo de sustitucion de importaciones en
América Latina, llamado también modelo de crecimiento “hacia adentro”, indicando
que los paises atrasados no podrian alcanzar metas de desarrollo que se
planteaban sin una previa fase de industrializacién interna. Se decia que “la tnica
alternativa para alcanzar objetivos de autonomia y autosuficiencia econdmica
radicaba en promover la industrializacién a través de acciones deliberadas en
cuya implementacién era esencial la proteccion frente a las importaciones”
(Rivera, 1993, p. 140) (Martner, s/f:202). Este modelo fomento la formacion de una
industria nacional, pero generé un patrén de organizacion territorial con fuertes
tendencias hacia la concentracion en torno a unas cuantas ciudades, en especial,
en torno a la ciudad de México y zonas aledanas, dejando en segundo término las



conexiones con los litorales. En el proceso empirico de la primer etapa se plantea
definir el vinculo de los puertos con otras regiones del pais. Durante esta etapa se
intentd crear condiciones para realizar el transito de las exportaciones
agropecuarias hacia las manufactureras. Sin embargo, con el endeudamiento
externo, como respuesta al impulso para desarrollar el pais, la sobrevaluacién del
peso abarataba las importaciones y encarecia las exportaciones. Estos trastornos
no dejaron de tener impacto sobre los puertos y sobre sus conexiones regionales.

Por otra parte, en relacién a la regién comprendida por Salina Cruz y el
Corredor Transistmico, con el reciente discurso del Plan Puebla — Panama, que
intenta retomar el concepto de enlazar el Golfo y Pacifico por el Istmo de
Tehuantepec e integrar la region al desarrollo y disminuir “las brechas entre el Sur-
Sureste y el resto del pais se han ampliado, haciéndose ello mas notorio si se
descuentan los efectos econdémicos positivos que las actividades petroleras han
tenido en dicha region” *°, es preciso senalar que la idea de establecer un corredor
a través del Istmo de Tehuantepec data desde el siglo XIX, cuando en 1858 la
compafiia de la Luisiana de Tehuantepec establece una linea de vapores de
Nueva Orleans a Minatitian; de ahi se pasa el istmo por tierra, y de La Ventosa se
sigue en vapor a San Francisco (Cardenas, 1988). (Ver en el Anexo 1, la Fig.
Anexo 1.3)

Existen algunos estudios de la region, de los que destacan el trabajo de
Martner (1998a) “Problemas de conectividad en el puerto de Salina Cruz, Oax”, en
el que hace un analisis de sus origenes y la evolucién del puerto, detallando los
origenes y destinos de la carga operada, declarando por una parte, que la
operacion de los productos petroleros definieron al puerto como un enclave,
ademas de que la carga comercial realiz6é una serie de vinculos circunscritos al
corredor. Otro aspecto que es importante definir estd relacionada con ia

vinculacién regional es la conformacion de las rutas navieras (Martner et al.,

“? http://ppp.presidencia.gob.mx/frameset. htm|
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71998a: 49), ya que se estad considerando la regularidad en los itinerarios para
mantener un proceso continuo y seguro.

En otro trabajo desarrollado por el mismo autor (Martner, 2000) “Retos del
corredor transistmico en el marco de las redes globales del transporte”, analiza los
cambios en la importancia geoecondmica y geopolitica que se realiza en base a la
consolidacion del intermodalismo. Teniendo la perspectiva de que este corredor
seria un detonante de la region, pero ante la fuerte competencia de los puentes
terrestres estadounidenses y el Canal de Panama muestran un fuerte grado de
consolidacién y una gran tendencia de navieras y transportistas a utilizar estas
vias ya comprobadas (Martner, 2000:25); ademds, en caso de establecerse,
estaria al servicio de las cadenas productivas globales y no se tendrian economias
de escala regionales, al considerarse en un flujo en ambos sentidos.

Cabe destacar el trabajo lo desarrollé Carrascal (1984), “Transporte y
dependencia exterior en el Istmo de Tehuantepec”, en el que precisa que “este
espacio subvenciona a otros paises, con su riqueza energética y su excepcional
situacién geografica" (Carrascal, 1984:59) y que también publico la Carta (Atlas)
del Transporte Maritimo en 1990.

Hiernaux (1984), en “La integracion Transistmica: Notas sobre las
relaciones entre los puertos industriales de Coatzacoalcos y Salina Cruz”, realiza
un analisis sobre estos puertos industriales, incluyendo el detalle sobre Altamira y
Ostidn, indicando que los resultados del programa son poco alentadores, ya que
existieron varios condicionantes para que no se desarrollaran, a pesar de las
declaraciones optimistas de dos secretarios del gobierno federal, a pesar de las
opiniones de los estudiosos de la economias mexicana que no vacilan en afirmar
que el pais no superara la recesion a corto plazo y, probablemente, debera volver
a acordar con el Fondo Monetario internacional (FMI) politicas de “estabilizacion”.
De los anos 1977 y 1978, se guarda un recuerdo claro de una de las
caracteristicas de las politicas del FMI para “estabilizar” la economia: se trata de la

reduccion del gasto publico (Hiernaux, 1984:64).
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La tdnica del proceso lleva a considerar que el desarrollo de los puertos ha
sido la incoherencia en la diseminacion de los escasos recursos en un sinnimero
de puertos, sin lograr cabalmente el desarrollo de uno de ellos (Hiernaux,
1984:64). Ademas, marca la pauta del desequilibrio regional en competencia, que
tiene una marcada diferencia industrial. Afirmando que “no pensamos que Salina
Cruz tenga los medios de un desarrollo autocentrado, sino exclusivamente un
desarrollo subsidiario y tributario dentro del potencial istmico” (Hiernaux, 1984:75).
Por dltimo, en esta vena de trabajos realizados en la region, Moncada publica en
1984 “Coatzacoalcos. El costo del desarrolio”, en donde analiz6 el Pian Nacional
de Desarrollo Industrial, definiendo las areas y los puertos industriales, afirmando
que "Pese al desarrollo de la industria del petroleo, existen notables desequilibrios
en cuanto al crecimiento econdomico de la region. Toda la infraestructura se
construye pensando en la industria, mientras que la poblacion no ve mejorar su
situacién. Se elaboran planes de desarrollo urbano, pero las ciudades presentan
grandes deficiencias. Se elaboran nuevos proyectos para impulsar la region
(puerto industrial, Sistema Multimodal Transistmico), pero los beneficiarios, de
nueva cuenta, seran las industrias” (Moncada, 1984:91).

En sintesis, Salina Cruz ha pasado de ser un puerto de enlace entre el
Golfo y el Pacifico, que tuvo la “desventaja” de que se abriera el Canal de
Panama, por lo que se buscd la alternativa de ser un enclave petrolero y
posteriormente se consolida en comercial, con bajos niveles de accesibilidad y que
en la actualidad se pretende renovar el plan Alfa-Omega bajo el titulo de Plan
Puebla Panama, que, coincidiendo con Martner (2000), Carrascal, Moncada y
Hiernaux (1984), existe potencial, pero se hace necesario un plan detallado para
integrarlo verdaderamente al desarrollo regional y nacional.

L.a aparicién de las cadenas globales de manufacturas, es el elemento que
parece estar marcando la diferencia en el desarrollo y la evolucion de los puertos
del Pacifico (Martner et al, 1998b:Vil). Tomando como base al puerto de
Manzanillo, el autor desarrolla el principio de los nodos portuarios, que se vinculan

con dichas cadenas, alcanzando mayor dinamismo que aquellos que mantienen
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flujos de carga tradicional. Ademas, sus vinculos espaciales estan consolidados
por la autopista que enlaza a la region central del pais y por la conexion
ferroviaria, aun con notables deficiencias. Sin embargo, no solamente es la
infraestructura lo mas importante, ya que también le corresponde a la coordinacién
entre los agentes del desarrollo y la logistica de la distribucion fisica internacional
que se desarrolla para cada tipo de carga (Martner et al, 1998b:iX). De igual
manera resalta la participacidn de las navieras con rutas regulares y con servicio
de “puerta a puerta”, siendo esta regularidad la que permite a las empresas
programar con certeza sus manejos de inventarios y sus cadenas de
aprovisionamiento sin que la cercania al puerto sea un factor decisivo. Es decir,
que el éxito del desarrollo portuario nodal regional consiste en la vinculacion de las
cadenas globales de manufactura, que incluyen la integracién multimodal, la
infraestructura, los agentes del desarrollo, 1a logistica y la regularidad de los
itinerarios de la navieras.

En suma, es posible mencionar que la base principal para la investigacidon
propuesta es el estudio de las redes de transporte, cuya finalidad es comprender
su dinamica, particularmente en la importancia de los nodos por su hinterland vy,
como consecuente, la jerarquia portuaria a nivel nacional. De tal manera que los
puertos, como nodos articuladores de espacios, seran analizados en las dos
etapas, ya mencionado en los objetivos.

Por otra parte, el avance tecnoldgico de otros palses ha influenciado de
manera definitiva en nuestro pais, que no ha incorporado estos procesos o que su
manera de incorporarse esta a una velocidad diferente. Esto se ha mencionado en
el concepto del subdesarrollo, coexisten regiones muy ricas y muy pobres. Mismos
que estan marcados por el diferencial que existe en la aplicacion de recursos a los
diferentes modos de transporte, siendo, por ejemplo, mayor al carretero y menor al
portuario, es decir, se confirma que es propositivo en el primero y reactivo en el
segundo, apoyado por la génesis de nuestros puertos, que histéricamente han

servido a las grandes metrdpolis.



La problematica portuaria ha sido abordada por diferentes investigadores
con particular atencién tanto en el desarrollo urbano costero como los puertos de
manera integral al interior, con ciertos vinculos regionales, pero sin contar el
comparativo nacional de todos los flujos, que es el propésito del presente estudio.
Cabe sefialar el notorio cambio de los modelos econdmicos y su transmisién hacia
las acciones portuarias.

México es un pals subdesarrollado, cuyas politicas han evolucionado para
situarse en una posicion industrial mayor en fa dltima década del siglo XX; sin
embargo, el subdesarrollo es notorio, ya que existen serias diferencias entre las
regiones que lo conforman. Estando evidenciados por los diferentes reclamos de
los agricultores, que se suman a la presencia de grupos rebeldes en algunas
regiones del pais y que en conjunto son algunos de los testigos que rechazan la
globalizacién de un capitalismo salvaje y concentrador, tanto en los pocos grupos
privilegiados, que dejan a un lado a las grandes mayorias en la pobreza, como
geograficamente al tener la primacia los tres principales areas metropolitanas
(ZMCM, Guadalajara y Monterrey), dejando dispersos otros centros urbanos,
particularmente los costeros, y mas aun los puertos, que se demostrara la
desarticulacién entre ellos y cuyo principio de causacion acumulativa, para muy
pocos ha sido positiva, dejando a la gran mayoria en cifras negativas, por el
comparativo del sistema, ya que se ha dejado al libre juego de las fuerzas del
mercado, forzandolos a ser reactivos, mas que creativos, por servir a los intereses
de las grandes potencias de la misma manera colonial, y no ha respondido a los
intereses nacionales, que han sido utilizados como piezas de ajedrez, mas bien
como un engrane mas en la arrogante maquinaria del capitalismo sin fronteras, en
aras del “progreso”.

Para cerrar esta reflexion y siguiendo con la idea de Myrdal, solamente el
conocimiento de las fortalezas y de la realidad, puede arrojar luz en los rumbos a
seguir, administrando los recursos, reorientando los esfuerzos y evaluando los

elementos que participan en esta parte del proceso.
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CAPITULO Il

MODELO DE PUERTOS MEXICANOS DURANTE LA FASE DE LA
ADMINISTRACION CENTRALIZADA

(Sustitucién de Importaciones)

Este capltulo esta dividido en dos partes. La primera se relaciona con la politica
economica en general y las acciones aplicadas al sector portuario en la década de
1970, que se concretd la creacién de la Comision Nacional Coordinadora de
Puertos, sus antecedentes y la propuesta para elaborar el Estudio Nacional de
Desarrollo Portuario, apoyado por el Banco Mundial. La segunda corresponde al
proceso empirico que define y analiza, en diferentes escalas, los vinculos
espaciales efectuados por la carga del trafico de altura operada por los puertos

mexicanos en 1977.

La politica portuaria de la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos>®

En 1970 las politicas de comercio exterior que prevalecieron durante
muchos afios motivaron que la planeacion, operacion y manejo de los puertos
nacionales adolecieran de directrices bien definidas y de sistemas eficientes que
estimularan ese comercio por la via maritima. Los resultados de esta politica se
reflejaron, no sélo en la falta de coordinacién con las inversiones en los sistemas
terrestres de comunicacion, sino también en una poco adecuada inversion del
sector portuario que propicid en general el que las instalaciones tuvieran una
capacidad por encima de las demandas de servicio; en lo que se refiere al factor
organizacion, la situacion era analoga por la carencia de programas que se ha

apuntado, que por otra parte eran dificiles de establecer tanto por la dispersion y

* Comisién Nacional Coordinadora de Puerlos (1974). Estudio Nacional de Desarrollo Portuario.
Resumen |. México, 143 pp
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escasez de la informacion basica como por la multiplicidad de entidades

involucradas en la operacién portuaria. En el estado general anterior, el gobierno

plante6 como grandes premisas de desarrollo, cuyo reflejo sobre el sector

portuario era significativo, las siguientes estrategias:

- La descentralizacidn y orientacién hacia las costas de la actividad economica
del pais.

- La apertura de nuevos mercados internacionales que ampliaran las
perspectivas de nuestro comercio exterior.

- La coordinacion institucional e intersectorial para un mejor aprovechamiento de
los recursos naturales, materiales y de inversion.

- La creacidn de polos de desarrollo en areas vecinas a los puertos que

incrementaran las posibilidades de exportacion del pais.

Para responder a las demandas que se plantearian, el sistema portuario
nacional deberia sufrir un cambio estructural en sus aspectos administrativos,
operativos, financieros y de planeacién. La creacion de la Comision Nacional
Coordinadora de Puertos y la reorganizacion de la Secretaria de Marina
proporcionaron los instrumentos eficaces para levar adelante la reforma portuaria
propuesta. La respuesta para lograr los cambios estructurales en el terreno de la
planeacién portuaria fue la elaboracién del Estudio Nacional de Desarrolio
Portuario, el cual, por sus implicaciones y caracteristicas, constituye también un
elemento de guia y soporte para los aspectos operativos y financieros. Los
objetivos establecidos por la Comision Nacional Coordinadora de Puertos y el
Banco Mundial para el Estudio Nacional de Desarrollo Portuario fueron:

- Evaluar y predecir necesidades futuras del transporte maritimo.

- Investigar la disponibilidad y condiciones de instalaciones y servicios portuarios.
- Estudiar las necesidades portuarias futuras tomando en cuenta el crecimiento
esperado del transporte maritimo y los cambios tecnoldgicos en las

embarcaciones y el manejo de carga.




- Preparar un programa a largo plazo de desarrollo portuario adecuado para
satisfacer los requerimientos del transporte maritimo de México de la manera mas
eficiente y al menor costo posible para estimular el comercio exterior del pais, el
desarrollo industrial de las costas y otros objetivos socioeconémicos nacionales y
regionales.

- Identificar los proyectos de mejoramiento portuario de alta prioridad y llevar a
cabo estudios de factibilidad de algunos proyectos seleccionados.

Con dos parametros fundamentales: demanda de servicios portuarios y
costo de transporte, se examinaron los niveles econémicos con que funcionaba el
sistema de puertos y el que resultaria de introducir diversas mejoras en él. Con la
aplicacién de un modelo matematico de asignacion de trafico, se pudieron
examinar diversos proyectos hasta encontrar aquéllos que hacen o6ptimo el
rendimiento de las inversiones.

En suma, el reconocimiento de que las directrices de la planeacion,
operacion y manejo de los puertos tuviera como resultante la falta de coordinacién
de las inversiones, ya que estuvieron basadas principalmente tanto en la
dispersion y falta de informacién basica, como de la multiplicidad de las entidades
involucradas en la operacion portuaria, se estructuré la Comisién Nacional
Coordinadora de Puertos, como instrumento para eficientar el manejo portuario.
Sin embargo, a lo largo del estudio se vera que no solamente es la buena voluntad
de hacer las cosas, ya que es necesario insistir en que la informacion debe ser
integral, no parcial como hasta la fecha se ha realizado y, precisamente este
estudio pretende darle este sentido: integral.

Uno de los resuitados de esta gestion politica, fue la formulacién y el
establecimiento de la participacion en el proceso industrial portuario, y que en
1982 se instaurd ia Comision de Puertos Industriales para los Puertos de Lazaro
Cardenas, Altamira, Ostién y Salina Cruz; de este ultimo, Hiernaux (1984) indicd
que “después de cuatro afios de haberse iniciado los primeros estudios para el
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programa de puertos industriales en México, los resultados son poco alentadores
(Hiernaux, 1984:62)%'.

Rol asignado al transporte maritimo dentro del modelo de Sustitucion de
Importaciones.

El rol asignado al transporte maritimo se puede sintetizar en tres vertientes:
a) la responsabilidad de las operaciones; b) la productividad y c) las estructuras.

Respecto a la responsabilidad de las operaciones maritimas se tiene la
coincidencia en que estaban aisladas de los demas modos de transporte, teniendo
dos areas funcionales importantes: una de ellas es por parte de la naviera, que era
exclusivamente sobre la recepcién de la carga a bordo, transportarla hasta el
siguiente puerto y realizar las operaciones de descarga; a partir de ese momento,
la responsabilidad estaba en otras manos (a esto se le llama la operacion de
puerto a puerto, o de muelle a muelle), ya que desde que la carga se encontraba a
bordo (en algunos procesos administrativos, desde que el gancho iza la carga en
tierra, de acuerdo con los términos del seguro FOB o FAS™) era la
responsabilidad del transportista maritimo, siendo su deber salvaguardar los
intereses de la empresa naviera. La otra parte le correspondia al personal de tierra
que efectuaba las operaciones de carga/descarga (que se realizaba en cajas,
sacos o a granel) y de ahi a los transportistas terrestres para su distribucion. En el
caso de [a carga en general, se utilizaba un entarimado (pallet o paleta) al cual se
le incorporaban las diferentes cajas. Debido a este tipo de maniobra, era necesario
contar con un gran numero de cuadrillas para agilizar las operaciones que no
requerian de grandes conocimientos para efectuarlas, puesto que era mas util el

uso de la fuerza que los conocimientos académicos.

*' Hiernaux Nicotas, Daniel (1984). La integracion Transistmica: Notas sobre las relaciones entre
los puertos industriales de Coatzacoalcos y Salina Cruz. (pp62-75) en Coll de Hurtado, Atlantida y
Claude Bataillon (Coords.) (1984). E! Puerto Industrial de Salina Cruz, Oaxaca. Seminario Franco-
Mexicano, Julio 1982. Instituto de Geografia UNAM y Centro de Investigaciones y Documentacion
de América Latina (CREDAL/CNRS), México, 187 pp.

 Las clausulas del incoterm definen estos dos tipos de operaciones: FOB (free on board, LAB
libre a bordo) o FAS (free aside ship, o libre at lado del buque).
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Derivado del punto anterior, el segundo elemento esta referido a la
productividad, que se relaciona precisamente con el personal de tierra, ya que
existian diferentes agrupaciones para las operaciones portuarias y cada una de
ellas competia por los contratos que se establecian dependiendo del usuario.
Ademas, esto se vinculaba con el tercer elemento: las estructuras, cuya
deficiencia era notoria, en especial la infraestructura, ya que debido al uso
tradicional de gancho para las operaciones, se perdia mucho tiempo en el puerto;,
ademas, en algunos no contaban con un eficiente servicio de flujo vehicular tanto
en el interior del puerto, como de y hacia el exterior del mismo, lo que se reflejaba
en el incremento de las estadias, inclusive desde la recalada al puerto, en la
mayor parte de los puertos se debia permanecer fondeado en espera de tener
muelle asignado para iniciar maniobras.

Otra parte de la infraestructura, muy importante en todo proceso, son las
comunicaciones, las que, en el mejor de los casos, a bordo se contaban con
radios de banda lateral o telégrafo, por lo que en general, ta comunicacion entre el
buque vy tierra se realizaba por medio del radiotelegrafista, que recibia la
informacién de tierra y se le daba respuesta por este medio, ademas, los reportes
meteorolégicos que se recibian e interpretaban a bordo, aun estando en puerto,
solamente las oficinas contaban con teléfono y télex.

La navegacién se realizaba con los diferentes métodos que aun existen,
como lo es la estima, costera, astrondmica y electrénica. Respecto a esta Gltima,
se contaban con instrumentos que se utilizaron a partir de la segunda guerra
mundial: Radar, Loran, Omega, Decca, Sonar, entre otros, cuya dificultad estaba
principalmente en la obtencién de refacciones y de personal preparado para su
mantenimiento y reparacion.

Aunque en esta etapa ya existian buques de diferente tipo, tanto de carga
general como de carga especifica, como los buque tanque, granelero, del tipo roll-
on roll off (Ro-Ro), entre otros, el tipo de buque dominante era de carga general,
(twin deck o con doble cubierta para segregar la carga), teniendo la posibilidad
para llevar contenedores en cubierta y, aunque ya existian los portacontenedores,



no eran muy frecuentes en nuestro pais. En lo que respecta a las estructuras, la
administracion estaba caracterizada por ser centralizada, es decir, dirigida desde
la capital del pais y multisectorial, por lo que las politicas implantadas, ademas de
ser difusas, se carecia de una clara comunicacion entre los elementos que la
integraban, resultando en tramites de diferente indole en las diferentes
instituciones gubernamentales (Aduana, Capitania de Puerto, Migracion, entre
otras®?), lo que aumentaba la dificultad para el incremento de la productividad.

Bajo este esquema portuario, el proceso empirico tiene como objetivo la
definicién y analisis de los vinculos espaciales que se realizaron a través del flujo
de la carga operada en esta etapa, en diferentes niveles espaciales: a nivel global
y por litorales.

La base de datos se estructurd a partir de la informacién de las Estadisticas
de Movimiento Portuario de 1977, publicadas por las Secretarias de Marina,
(Direcciéon General de Informatica y Estadistica) y la de Comunicaciones y
Transportes, (Direccion General de Operacion Portuaria) de México. Su proceso
(bastante largo), consistié en la captura manual de los datos en hoja electrénica y
depurar, agrupar y definir la forma de tener una manera clara y sencilla para
evaluar los datos.

En virtud a la gran cantidad de datos, se selecciond una muestra, que tomara en
cuenta a todos los puertos que realizaron operaciones en el trafico de altura y que
tuvieran como minimo el 80% del total de la carga operada (el Cuadro 1.1 define la
muestra).

En resumen, el presente estudio analiza las exportaciones que cubrieron el 95%,

las importaciones el 88% vy el trafico de altura el 93%.

3 En los diferentes puertos se tiene por norma la visita a bordo para realizar inspecciones por parte
de las diferentes autoridades: Sanidad, Migracién, Capitania de Puerto, entre otras. En el caso de
México respecto a los buques de pasaje, concretamente los cruceros, se observé que el nimero
de autoridades era mayor que en los de carga, por el tipo de revisidn que corresponde; sin
embargo, esto no es pretexto para que por cada autoridad, embarcaran cuatro personas mas, sin
ser autoridad, ya que buscaban la “gratificacion” que consistia en paguetes de cigarros, botellas de
vino y hasta piezas de jamon. En el caso de Acapuico (concretamente en el M/S North Star), se
llegd a contar 18 personas uniformadas y por cada una, estaba un promedio de dos personas, es
decir en total abordaron méas de 50.

63




Cuadro I1.1.- Muestra de |la carga operada en 1977.
(cifras en toneladas)

a) Toda la carga operada [Total Altura [Total Cabotaje  [Gran Total
29,162,452 33,825,061 62,987,513

desgloce del trafico de altura |Toneladas

Exportaciones 20,839,547

Importaciones 8,322,905

Total 29,162,452

b) muestra [Toneladas [% del total altura

Exportaciones 18,707,809 95

importaciones 7,289,559 88

Total 26,997,368 93

Fuente: Elaboracién propia con datos de Estadisticas de Movimiento Portuario 1977%.

En términos generales, las exportaciones representaron 2.7 veces mas que
las importaciones.

En cada operacion (exportaciones e importaciones) los datos estadisticos
arrojan mas de 900 productos, por lo que llevar a cabo su definicién y su posterior
analisis, seria un proceso muy largo y se estaria fuera de los objetivos propuestos;
de tal manera, para llevar a cabo el proceso analitico, se contd con la metodologia
del Banco de México (1977), que clasificd el agregado de productos similares en
Grupos Econémicos (GE) —definidos con anterioridad (ver pag.16)-. Con estos GE,
el estudio se desarrolla el de productos operados en el trafico de altura

(exportaciones/importaciones).

* Estadisticas de Movimiento Portuario 1977. Secretaria de Marina, Direccién General de
Informatica y Estadistica, y Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Direccion General de
Operacion Portuaria, México, 1978, Varios tomos.
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Cuadro 11.2 Grupos Econdmicos de productos y su participacion porcentual en el trafico de altura de 1977.

Fuente: Elaboracion propia con dates de Estadisticas de Movimiento Pertuario 1977y de El Banco de México 1977,

Exportaciones Importaciones
Grupo Econémico de los productos | Toneladas | % del Totat}|Grupc Econdmico de los productos | Toneladas] % del Total
|- Agriculturay Sivicultura 404,812 2||i- Bienes de Consumo 2,119,731 28
Il - Ganaderia Apicultura y Pesca 404471 2111l - Bienes de Produccién 5,156,033 A
il - Industrias Extractivas 17,395,086 88|l - Productos No Clasificados 13,199 0
IV - Industrias de Transformacién 1485340 8||Total importaciones 7,288.963 100
V - Productos No Clasificados 18,099 0
Total exportaciones 19,707,809 100




La distribucion de los productos (absoluta en toneladas y porcentual) por
Grupos Econdmicos (GE) en el trafico de altura en 1977 se define en el Cuadro
1.2. Respecto a las exportaciones, mayoritariamente estan concentradas en los
productos de las industrias extractivas con 88% del total, seguido de un 8% de los
productos de la industria de transformacion. Respecto a las importaciones, se
desprende que los productos de Bienes de Produccion son los mas importantes,
con casi tres cuartas partes; seguido de los Bienes de Consumo, con casi una
tercera parte del total.

En los productos de la industria extractiva se desglosaron los productos
correspondientes a la carga comercial, que consiste en la carga remanente al

separar el Petréleo, la Sal y el Yeso.

Desgloce de los productos de la industria extractiva 1997

carga comercial
9%

Yeso_
8% ‘

Sal Petréleo
24% 59%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Estadisticas de Movimiento Portuario 1977.
Fig. I1.1.- Distribucién porcentual de los productos de la industria extractiva en

1977.

 TESIG now
FALLe ¥

60



Debido a que en las exportaciones, cuyo grupo de productos de la industria
extractiva es mayoritario, se hace necesario desagregar los productos de mayor
volumen (en toneladas) para obtener la carga comercial y analizarse por
separado.

Al desagregar los principales productos de la industria extractiva,
correspondio al Petréleo el 59%, a la Sal el 24%, al Yeso el 8% y el 9% a la carga
comercial de este grupo de productos (Fig. 1l.1). Siguiendo con este desglose y
separacion de productos, se hace conveniente establecer los vinculos que se
realizaron entre las entidades que los exportaron y los bloques de destino,
incluyendo el puerto de transito.

Cabe aclarar que los vinculos se han establecido entre las capitales de las
entidades, que son concentradoras de los productos y que cuentan con las
instalaciones para su posterior distribucién; sin embargo, en el caso de la mayoria
de los origenes de este grupo de productos son procesados y embarcados en el

mismo lugar.

México y el mundo: el trafico de altura en 1977

Para determinar los espacios que se relacionan con la carga operada, se
plantea la descripcion y analisis en dos secciones: a) grandes volimenes, referida
a los productos que como el Petréleo, la Sal y el Yeso ocupan un lugar
preponderante y b) la carga comercial. Esto tiene un gran significado, ya que,
como se vera en el desarrollo, los espacios son mas restringidos en la primera

seccidn, contrariamente en los que corresponden a la segunda.

a) los grandes volimenes

El Petrdleo ocupa el primer lugar por el tonelaje operado en las
exportaciones realizadas en esta etapa (Cuadro 11.3). De las dos las entidades que
realizaron estas operaciones, Veracruz exportd el 98% de este producto y utilizé
principalmente el puerto de Pajaritos para estas actividades. En general el
principal destino de la carga fue el bloque de Norteamérica, que en conjunto
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significé el 86%. Cabe seﬁaklrar 'qde el 10% tuvo Medio Oriente como segundo
destino (Cuadro I1.3).

Regionalmente el proceso se llevé a cabo por el litoral del Golfo de México, tanto
por Pajaritos como por Tampico, sin embargo Veracruz también se vinculd con
Salina Cruz en el litoral del Pacifico, con un sentido “direccional”, ya que la carga
tuvo como destino el bloque de Sudameérica. Al respecto de los destinos, Pajaritos
tuvo vinculos, ademas con Norteamérica ya sefialado, con Medio Oriente, Caribe y
Europa, es decir, con una infiuencia regional y direccional.

Cuadro I1.3.- Vinculos de las exportaciones del Petréleo y derivados en 1977.

Puerto |Entidad origen [Toneladas | %
Pajaritos Veracruz 9,956,402 97
SalinaCruz Veracruz 66,606 1
Tampico Tamaulipas 205,283 2
Total 10,228,292 100
Puerto |Bloque destino [Toneladas | %
Pajaritos Caribe 216,889 2
Pajaritos Europa 119,123 1
Pajaritos Medio Oriente 1,043,660 10
Pajaritos Norteamérica 8,576,730 86
Total 9,956,402 100
Puerto [Biogue destino |Toneladas | %
Salina Cruz Sudameérica 48,284 72
Salina Cruz Norteamérica 18,322 28
Total 66,606 100
Puerto [Entidad origen [Toneladas | %
Tampico Tamaulipas 205,283 100

{Puerto [Bioque destino [Toneladas | %
Tampico Norteameérica 205,283 100
Fuente: Elaboracion propia con datos de Estadisticas de
Movimiento Portuario 1977.
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Otros dos productos son la Sal y el Yeso (Cuadro 11.4), de los cuales, la Sal tuvo
un solo origen: Baja California®%, con dos destinos, siendo el principat Asia, con
una menor participacion en Norteamérica. Cabe sefialar que el vinculo espacial al
interior es muy reducido, al! operar entre la produccién de la Sal y su transporte
para ser embarcada, por lo que se considera que sus vinculos al interior son
nulos, solamente al exterior con los bloques ya mencionados, teniendo el concepto
que su vinculacion regional (mundial) es por el litoral del Pacifico. En el caso del
Yeso de Baja California Sur también es nula su vinculacion al interior, ya que la

produccién y embarque es la Isla San Marcos.

Cuadro Il.4.- Vinculos de las exportaciones de la Sal y el Yeso en 1977.

Sal

Puerto [Entidad origen [Toneladas | %
Isla Cedros Baja California 4,251,849 100
Puerto |Bloque destino [Toneladas | %
Isla Cedros Asia 2,751,316 71
Isla Cedros Norteameérica 1,115,294 29
Total 3,866,609 100

Yeso
Puerto |Entidad origen [Toneladas | %
Isla San Marcos Baja California Sur 1,178,523 87
Tampico San Luis Potosi 172,020 13
Total 1,350,543 100
Puerto [Bloque destino [Toneladas | %
Isla San Marcos Norteamérica 1,178,523 87
Tampico Norteamérica 172,020 13
Total 1,350,543 100
Fuente: Elaboracion propia con datos de Estadisticas de
Movimiento Portuario 1977

55 Es preciso sefalar que la produccién se realiza en Guerrero Negro, B. C. S. y, dado el escaso
calado de puerto Chaparrito, lugar de embarque, se transporta el producto a Isla Cedros, B. C.,
lugar donde se registraron dichas operaciones.
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Solamente en el caso de San Luis Potosi, que envié su carga de Yeso por el
puerto regional de Tampico, se formé un vinculo espacial.

En sintesis, los tres productos tuvieron, en mayor o menor proporcion, su principal
destino en Norteamérica; respecto a los origenes de los mismos, se pueden
considerar ser enclaves, ya que practicamente los puertos asociados son los
mismos espacios de produccién, con la excepcion del Yeso originado en San Luis
Potosi; por tltimo regionalmente se localiza la produccion en areas especificas: el
Petréleo en el Golfo de México, y la Sal y el Yeso en la peninsula de Baja

California.

Cuadro I1.5.- Vinculos con los bloques geograficos en el trafico de altura, 1977.

Exportaciones Importaciones
Bloque Toneladas % | Toneladas | %
Africa 1,475 0 916,383 13
Asia 3,036,207 16 388,542 5
Caribe 316,645 2 44,700 1
Centroamérica 52,297 0 66,015 1
Europa 657,657 3 358,375 5
Europa Central 12,397 0 15,128 0
Europa Oriental 9,363 0 60,050 1
Medio Oriente 1,045,565 5 - -
Norteamérica 13,299,014] 69 4,843,296| 66
Oceania 85 0 74,186 1
Sudamérica 913,272 5 522,884 7
Total* 19,343,876| 100] 7,289,559{ 100
Fuente: Elaboracion propia con datos de Estadisticas de
Movimiento Portuario 1977.

- no realizé operaciones

* Las cifras pueden diferir por cuestiones de registro, por lo que se
han dejado los mismos datos, aclarando que se torman los pares en
los puertos que reciben la carga y los vinculos al interior de! pais.
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En este punto se hace conveniente definir los vinculos espaciales que tuvo México
con el mundo. El Cuadro II.5 define los 11 bloques del destino de la carga en
exportaciones y los 10 que enviaron sus productos de importacion para nuestro
pais.

En sintesis, el principal vinculo en el trafico de altura de los grandes
volumenes se realizé con Norteamérica, con dos terceras partes en ambas
operaciones; seguido de Asia en las exportaciones y de Africa en las

importaciones.

b) la carga comercial
Distribucion de la carga por litorales

Respecto a la carga comercial, el Cuadro 1.6 contiene la informacién de los
puertos por litoral que realizaron el trafico de altura de toda la carga operada en
esta etapa.

Al separar los valores de los grandes volumenes ya descritos, se tiene la
carga comercial (Cuadro [l.6a), disminuyendo significativamente el tonelaje del
total, por ejemplo en el Pacifico, pasé de 6 millones de toneladas a mas de medio
millén y en el Golfo se redujo de 13 a 3 millones de toneladas. Algunos puertos
como Isla Cedros, que operd Sal, la Isla de San Marcos con Yeso y Pajaritos con
Petréleo, dejan de participar en este proceso, ya anotado anteriormente. De esta
manera, el grupo de productos de la industria extractiva (GE Ill), se redujo al pasar
de 5 millones a 41 mil toneladas. Esto también representé que se tuviera un
cambio en la participacion por grupos de productos, cuyo dominio en toda la carga
operada fue de 92% en el Pacifico, que se redujo al 7%, por lo que el grupo de
productos agricolas obtiene la primacia, al pasar del 4 al 44%; mientras que en el
Golfo se redujo de 86 a 46%, manteniendo el liderazgo en el mismo grupo. Cabe
sefnalar que en segundo lugar lo ocupa el grupo de productos de la industria de
transformacion en ambos litorales, al pasar de 3 al 34 y de 10 al 39% en cada

litoral, respectivamente (Cuadro i.6a).
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Cuadro 11.6.- Distribucion portuaria por litoral del trafico de altura referidos a los grupos de productos operados en 1877.
(valores en toneladas)

! Expotaciones

Litoral de! Pacfico | Litora! del Goi¥o y Mar Carite
riuenulsmgo deproductos | 1 0 [T v V_ Toal | !Puenanrugo deproductos] ¢+ | W] NV | Vv [ Toal
Acapuico 5 [ 2777 12751 1540 1283 Campeche 0 a [i] 1}
Ensenada 2142 0 0 0 0 3@ Coatzacoalcos 0 D 1143575 0 0 1148575
Guaymas 122713 nj 1} Q 0 122713 Cozumel ) pal [y ri 3 50
1sta Cadros |1} 0 4251849 0 04251849 Minatittin 1] )] 0 14513 0 1153
Is1a San Marcos 0 01178523 o Q1178523 Pajarntos 1] D 98%.402 0 0 995 402
Lzarp Cérdenas g 0 21301 28181 0 50082 Progresa 0 28385 0 6,247 0 34532
Manzaniilo 4743 3740 17729 40818 0 100.750 Puero Morelas 1] 38 0 2% 45 53]
Mazatidn 85070 44588 0 0 G 109558 Tampico 0 0 518023 1357436 0 1975259
Puarto Madero 4308 0 g 0 0 4308 Tuxgan 0 o 0 4,459 19,052 25
Puero Vallada 1] o 158 ] 1] 1538 Veractuz 162086 305481 0 33BN 0 503200
Salna Cruz 0 0 668K 104120 0 170726 Yukalpetén 0 1,174 0 1 1 1,176
San Caros 13495 0 il o 0 13495
Total Pacffico 242725 B2D49 5538424 185870 1540 60505608 Total Golfe 162088 335412 11723000 1418593 18,102 13657,201

Impodaciones
Ltoral del Pacifico Litoral del Golfa y Mar Canke
Puerta/Grugo de productos | 1 W [ W | Total | [ m__ | Total |
Acapulto 0 36592 0 368592 Campeche 1] 4 [1] 144
Ensenada 54 1786 0 1820 Coatzacoslcos 414353 44655646 0 850999
Guaymas 41550 316272 0 3I7ER Cozumel 1} 12 558 580
Isla San Marcos 144 ] 0 144 Minatalin 0 71789 0 N7
Lizaro Cérdenas 0 564766 0 SB4786 Pajantos 01352954 01352954
Manzanilio 249123 422 448 0 891572 Progreso o 9,199 0 9,193
Mazatlin 61,124 305317 0 304 Puerto Morelos 0 5 k: 444
Puerto Madera [1] 3510 465 33978 Tampico 881792 £35.283 01277075
Salina Cruz 17296 14290 g 31586 Tuxpan 0 38380 1780 50,140
Veracruiz 742870 627415 0 1570285
Yukalpetén 0 ]
Total Pacifico B9 291 1705652 466 2035403 Total Galfo 1738015 3441848 12734 5193597

Fuente: Eiaboracién propia con datos de Estadisticas de Movimianto Portuario 1977.




Cuadro [1.6a.- Distribucién portuaria por litoral de las exportaciones de la carga comercial operada en1977.

(valores en toneladas)

Litoral del Pacffico

Litoral del Golfo y Mar Caribe

Puerto L0 Wl v [V Toa Puerto 1l o0 wl v [T vy Toa
Acapulco 255 0 277 12751 1540 14823 Campeche 0 22 0 0 0 22
Ensenada 32142 0 0 0 0 32142 Coatzacoalcos 0 0 1,148,575 0 0 1,148,575
Guaymas 122713 0 ] 0 0122713 Cozumel ] 20 0 27 3 S0
Isla Cedros 0 4} 0 0 0 0 Minatitian 0 0 0 14513 0 14513
Isla San Marcos 0 0 0 0 0 0 Pejentos 0 0 0 8} 0 0
L&zaro Cardenas 0 021801 28181 0 350082 Progreso 0 28385 0 627 0 34832
Manzanitlo £743 37460 17729 40818 0 100750 Puerto Morelos 0 329 0 286 45 661
Mazaidan 65,070 44588 0 0 0 103658 Tampico 0 0 35437 1357436 0 1392873
Puerio Madero 4308 0 0 o 0 4308 Tuxpan 0 8 0 4439 18052 22511
Puerto Valiarta 0 0 1538 0 0 1538 Veracrz 162,088 305481 0 35631 0 503,200
Salina Cruz 0 0 0 104,120 0 104120 Yukalpetén 0 1174 0 1 1 1,176
San Carlos 13495 [1} 0 0 0 13485

Tota! Pacifico 242,725 82049 41445 185870 1540 553529 Total Golfo 162,088 335412 1,184,012 1418599 18,102 3118213

Fuente: Cuadros 13 114 v ILE del presente estudio




Operaciones por Litorales
Exportaciones

La participacion de la distribucion de la carga operada por ambos litorales
es diferente, ya que la operacién de los grandes volumenes en ambos fue la carga
de los productos de la industria extractiva, distinguiéndose el Golfo por las
operaciones del Petréleo y el Pacifico en Sal y Yeso, ubicados regionalmente y
sus vinculos hacia el exterior. Respecto a las importaciones en ambos domind el
grupo de bienes de produccién. Sin embargo, con la modificacién de haber
separado los grandes volimenes, al dejar la carga comercial, el panorama
cambia, no solamente por las toneladas operadas (aspecto que se menciond en
parrafos anteriores), sino también en las funciones por cada uno de los puertos.

En general, las exportaciones por el Pacifico dominaron los productos
agricolas, principalmente en la regidon noroeste, que incluye los puertos de
Guaymas, Mazatlan y Ensenada, que en conjunto representaron 91%. El grupo de
productos ganaderos se concentro en Mazatlan y Manzanillo; mientras que el
grupo de productos de la industria extractiva (carga comercial) se concentré en
Ldzaro Cardenas y Manzanillo, que en conjunto representaron 96%,; el segundo
grupo de productos, por su volumen, como ya se menciono es el de la industria de
transformacién, cuyos puertos, Salina Cruz, Manzanillo y Lazaro Cardenas,
concentraron el 93%; el grupo de productos no clasificados se concentré en
Acapulco. En general, los puertos que operaron mayor tonelaje fueron Guaymas,
Mazatlan, Salina Cruz, Manzanillo y Lazaro Cardenas, que en conjunto
representaron el 88% de toda la carga operada por este litoral.

Respecto al Golfo, el grupo de productos agricolas se concentré en
Veracruz; en el grupo de productos ganaderos, Veracruz fue mayoritario con 91%;
respecto al grupo de productos de la industria extractiva, Coatzacoalcos y
Tampico operaron la totalidad; el grupo de productos de la industria de
transformacion fueron operados por 8 puertos, de los que sobresalié Tampico con

96%, del grupo de productos no clasificados, Tuxpan opero casi la totalidad. En
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general, Tampico, Coatzacoalcos y Veracruz, operaron el 98% del total de
productos.

En sintesis referida a los puertos que operaron los diferentes grupos de
productos, por el litoral del Pacifico, representado por Acapulco y Manzanillo,
realizaron las operaciones con cuatro grupos de productos; sin embargo cabe
hacer notar que cuatro puertos en el Golfo realizaron exportaciones de tres grupos
de productos. Esto tendra un significado mas especifico cuando se trate el analisis
por pares espaciales, por lo pronto cabe senalar la dispersidn de operaciones por
el Golfo.

Importaciones

Las importaciones realizadas por ambos litorales destacod el grupo de
productos de Bienes de Produccion (GE II).
Pacifico

Respecto al grupo de bienes de consumo, Manzanillo y Mazatlan agruparon
el 85% de las operaciones; de los bienes de produccion Lazaro Cardenas,
Manzanillo, Guaymas y Mazatlan concentraron el 97% de este grupo de
productos; en el grupo de los productos no clasificados, Puerto Madero es el tnico
que los oper6. En general, los puertos que operaron el mayor tonelaje fueron
Manzanillo, Lazaro Cardenas, Mazatlan y Guaymas, que en conjunto
representaron 96%.

Golfo
En este litoral la carga de los bienes de consumo se repartieron entre los

puertos de Veracruz, Tampico y Coatzacoalcos, dos de ellos del estado de
Veracruz, que representaron el 67%; respecto a los bienes de produccion, 11
puertos operaron este grupo de productos, de los cuales, Pajaritos, Veracruz y
Tampico representaron el 84%; si se toma en cuenta todos los puertos de
Veracruz que realizaron las operaciones de este grupo de productos,
representaron en conjunto el 80%; el grupo de productos no clasificados fueron

operados por tres puertos, de los cuales Tuxpan operé el 93%.
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Cuadro 11.7.- Sintesis de los puertos que operaron los diferentes grupos de
productos por litoral en el trafico de altura en 1977.

Exportaciones

Pacifico Grupo de productos Golfo Grupo de productos
Ensenada 1 Campeche 1
Guaymas 1 Coatzacoalcos 1
Puerto Madero 1 Minatitlan 1
Puerto Vallarta 1 Progreso 2
Salina Cruz 1 Tampico 2
San Carlos 1 Tuxpan 2
Lazaro Cardenas 2 Cozumel 3
Mazatlan 2 Puerto Morelos 3
Acapulco 4 Veracruz 3
Manzanillo 4 Yukaipetén 3

Importaciones

Pacifico Grupo de productos Golfo Grupo de productos
Acapulco 1 Campeche 1
Isla San Marcos 1 Minatitlan 1
Lazaro Cardenas 1 Pajaritos 1
Ensenada 2 Progreso 1
Guaymas 2 Yukalpetén 1
Manzanillo 2 Coatzacoalcos 2
Mazatlan 2 Cozumel 2
Puerto Madero 2 Puerto Morelos 2
Salina Cruz 2 Tampico 2

Tuxpan 2
Veracruz 2

Fuente: Cuadro I1.6 del presente estudio

En general de los 11 puertos que operaron las importaciones en el Golfo,

Veracruz, Pajaritos y Tampico fueron los que operaron mayor cantidad de
toneladas, representando el 81%. En ambos litorales seis puertos realizaron

operaciones con dos grupos de productos; sin embargo, en el Golfo participaron

dos puertos mas que en el Pacifico.
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Esta definicion general de los puertos es valida para establecer las
diferencias de operaciones que se realizaron por cada puerto; sin embargo, dado
que el objetivo es el analisis espacial, la siguiente seccidn aborda los vinculos

espaciales, por medio de los grupos de productos operados.

Vinculos espaciales: enlaces territoriales

Aln cuando se han definido algunos vinculos espaciales, tanto en lo que
respecta al nivel mundial como por los productos de mayor tonelaje, el siguiente
nivel corresponde a los litorales y por puertos. Cabe aclarar que el modelo del
puerto nodal articulador tiene la funcion especifica de realizar el transbordo de la
carga, desde su origen hasta los diferentes destinos, ya sea en exportaciones,
cuyo par es la entidad, representada por su capital, con los destinos en los
bloques geograficos; en las importaciones recibe la carga de los bloques y destina
la carga a las capitales estatales. A estos enlaces se les denomina pares: entidad-
puerto (E-P) y puerto-bloque (P-B) para las exportaciones, y para las
importaciones es B-P, P-E. Para analizar los vinculos espaciales funcionales, se
plantea la definicidn y su posterior analisis de los principales pares de cada grupo

de productos, de manera especifica al interior del pais.

Anadlisis de los principales pares de la carga comercial

El Cuadro 1.8 se formulé fomando en cuenta los principales pares por grupos de
productos, tomando la suma porcentual que representara mas del 80%.
Exportaciones

En general los litorales presentan algunas diferencias entre las cantidades
de los diferentes grupos operados en las exportaciones que le daran la
particularidad funcional litoral.

El Golfo mantiene un dominio en los grupos de productos ganaderos, de la
industria extractiva, carga comercial, de la industria de transformacion y no
clasificados; es decir, con la excepcion de los productos agricolas, que domind el
Pacifico, el Golfo tiene primacia en el resto de los grupos de productos.
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Cuadro {1.8.- Principales pares de origen y destino de los grupos de productos
de la carga comercial en las exportaciones por litorales, en 1977.

Pocifico I Gotlo
GE. | Productos Agricolas
19 pares 6 =86% S paces, 1291%
Puerto Ent«iad ongen Tonelud: % Puerto Entidad ongen Ttonatadas | %
Guaymas Sonora 71.868 30 |Vesacniz Distrto Federat 147,143 91
[Guaymas Baga Caltomia 43,024 20| Parcial 147,143
Distnto Fedorat 29,012 12 Otros 14,946
Ensenada Baja Calforna 24,891 10 Totat 162,088 100
Mazatian Sinaloa 17.629 7|
Mazatian Sonora 15.441 6|
Paraal 207,868 B6
OQwros 34,860 14
Total 242,725 100
Bloque(s) destino Bioque(s) destno
Asia 48%, Europa 38% Sudamerica 42%, Conibe 33%, Europa 19%.
GE 1i Produdtos G. .
B pares 3:80% ] 12 pares, 1=87%
Puorio Entdad ongen | Tonnladas T Puerto Enixdad ongen Toneladas | %
Mazatlan Nayarit 32,506 40 Verocruz Veracruz 87|
[Manzandio Colvma 17,428 21 Parciat a7|
IManzaniio Jalsco 16090 20 Otros 13
Paraal 66,024 80| Tatat 335412 100
Otros. 16,024 20
Total 82,049 100
[Bloque(s) desuno Bioque(s) destino
Norleaménca 99'% {Norteameérica 70%
GE )l Productos de la Indust/ia Extraciva, Carga Comercial
11 pares. 3290% 9 pares, 1=83%
Puerto [Entdad ongen — [Toneladas % Puerto Entidad angen [Toneladas | %
Lazaro Catdenas Michoacan 21,901 53] Coatzacoaikcos Veracruz 1,148,576 83
Manzaniic Coshuila 8,205 20| Parcial 1,148,575 83
Manzanillo Guatrero 6,996 17| Otros 240,719 1?7
Paraal 37,103 90 Totat 1,389,295 100
Ovos 4,343 10
Total 41,446 100!
Bloque{s) gestino Bloque(s) destmo
Nofleameénca 49%, Asia 31%, Sudamérica 11% Norteamérica 67%, Europa 22%
GE IV Productos de 1a Industna de Transtormacion
16 pares 4sB6% 21 pares, 3=87
Puerio Enbdad origen Toneiadas 1 % Puerto Entidad ori Toneladas %
Saina Cruz México 96,642 52| Tampico San Luis Potosi 960,243 G
Lazaro CArdenas Michoacan 28,181 t5 Tampico Hidaigo 186,732 12
Manzanitlo Distnto Federa! 22076 12 Tampico Coahuila 109,950 B
Acapulco Distrrto Federal 12,754 7 Parcial 1,236,926 87
Paraal 159,642 86 Otros 181,674 13
Otros 26,220 14 Total 1,418,599 100
Total 185,870 100;
|Bloque(s) destino |Bloque(s) destine
69%, 13%, ( 5% Norleamenica 47%, Sudamenca 37%
GE V Proguctos No Cla
1 par, 100% 4 pares. 1=100%
Pueno [Entidad ongen Tonetagas [ %, Puerto Entidad ongen Toneladas | % | -
JA Capulco Distnio Federal 1,540 100 Tuxpan veracuz 18,052 100
Paraal 1,540 100 Parcal 18.052 100
Otros o D Otros 50 0
Total 1.540 100 Total 18,102 100
Rloque(s) desuno [Biloquets) dustino
|Sudamerca 89% |Nortearnerca 89%
Fuente Elaboracidn propsa con dalos de Estadisticas de Moveriento Poituano 1977 P
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De iguél manera, respecto a los principales origenes de la carga en las
exportaciones, en ambos litorales se observan dos particularidades: la primera es
que las entidades emisoras de los productos y que son costeras, utilizan sus
propios puertos y la segunda esta relacionada con las entidades que no cuentan
con su propio puerto o que estan localizadas en el interior del pais, de tal manera
que esta particularidad es que utilizan los puertos regionales “direccionales” hacia
los bloques de destino, siendo los casos de Nayarit, México y Distrito Federal en el
Pacifico, y Distrito Federal y San Luis Potosi en el Golfo.

Espacios por grupo de productos
s Agricolas

Por el Pacifico se realizaron 19 pares, de los cuales 6 representaron el
86%, definiendo regionalmente el noroeste del pais (Baja California, Sonora y
Sinaloa con el 74%), que utilizaron puertos de las propias entidades y regionales,
con la excepcion del Distrito Federal (12%), que utilizé un puerto del noroeste
(Mazatlan) y uno del Goifo (Veracruz). Respecto a los destinos de la carga, por el
Paclfico fueron los bloques de Asia con 49% y Europa con 38%; por su parte el
Golfo, cuyo principal origen de la carga fue Distrito Federal, con 91%, los
principales bloques fueron Sudamérica con 42%, Caribe con 33% y Europa con
19%. En lo que corresponde a la utilizacion de los puertos, en el Pacifico existe
una combinacion de utilizacién de los puertos de las propias entidades; sin
embargo, también existe un “cruce” de uso de puertos de otras entidades, siendo
los casos de Guaymas y Mazatlan, que combinaron ia carga operada por sus
propias entidades y de los puertos regionales. Otro aspecto a resaltar es el destino
de la carga, ya que predomina Asia con 48% y 39% a Europa (otro “cruce”
supraregional). Por ultimo, tomando en cuenta la carga exportada por Distrito
Federal, utilizé dos puertos, en el Golfo por Veracruz, destinando su carga a
Sudamérica 42%, Caribe 33% y Europa 19%, teniendo un vector direccional por

Veracruz; y, en menor proporcion por el Pacifico en Mazatlan.

»
LT
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e Ganaderos
En lo que concierne al grupo de productos ganaderos, es mayoritario por el
Golfo, con origen en Veracruz con 87%, que utilizé el propio puerto para destinar
la carga a Norteamérica con 78%. Respecto al Pacifico, la entidad mayoritaria,
Nayarit con 40%, utiliz6 Mazatlan; mientras que Colima y Jalisco utilizaron
Manzanillo, cuyo destino de la carga fue Norteamérica, con 99% del total de estos
productos.
e Industria extractiva
Respecto a este grupo de productos, fue mayor la operacion por el Golfo
cuyo origen fue Veracruz con 83%, utilizando Coatzacoalcos, destiné su carga a
Norteamérica 67% y a Europa 22%. Respecto al litoral del Pacifico, existen varios
aspectos, el primero es que Michoacan es mayoritario con 53% de la carga y
utilizé Lazaro Cardenas para su exportaciébn, aunque cabe seralar que
efectivamente es el propio puerto que emite la carga. Otro aspecto es la utilizacion
de Manzanillo por dos entidades que no son estrictamente “regionales”, ya que
Coahuila y Guerrero, utilizaron este puerto, para destinar la carga a Norteamérica
con 49%, Asia 31% y Sudamérica con 11%.
e Industria de transformacién
Estos productos tuvieron mayor participacion por el Golfo, siendo el 87%
operado por Tampico, con origenes en San Luis Potosi con 68%, Hidalgo con 12%
y Coahuila con 8%, teniendo por lo tanto una influencia regional “direccional”. Ei
destino fue Norteameérica con 47% y Sudameérica con 37%.
Respecto al Pacifico, México con 52%, envio su carga por Salina Cruz; Michoacan
con 15% la realizo por su propio puerto y Distrito Federal que utilizé Manzanillo
con 12% y Acapulco, con 7%, teniendo como destinos Sudamérica con 69%,
Norteamérica con 13% y Centroamérica con 5%.
e Productos No Clasificados
Por ultimo la distribucion de estos productos fue mayor por el Golfo, en el
que Veracruz exportd por Tuxpan el total de este tipo de carga, teniendo como
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destino Norteamérica al que le correspondid el 89%. Por el litoral del Pacifico,
también se tuvo un origen: Distrito Federal que utilizd Acapulco para destinar su

carga mayoritariamente a Sudamérica con 69%. (Fig. 11.2)

Importaciones

En general, ambos litorales tienen un perfil importador de Bienes de
Produccién; sin embargo, el litoral del Golfo domina en sus operaciones en los tres
grupos de productos, comparados con las realizadas por el Pacifico. De las
importaciones operadas por este litoral, el origen de dos grupos de productos
(Bienes de Consumo y de Produccion) fue Norteamérica, mismos que tuvieron
como principal destino Jalisco (por Manzanillo) y Michoacan (por Lazaro
Cardenas) respectivamente; en el caso del origen de los Productos No
Clasificados fue Sudameérica, cuya carga tuvo como destino Chiapas (via Puerto
Madero). (Cuadro 11.9)

Por su parte, en el litoral del Golfo las importaciones de los tres grupos de
productos se originaron en Norteamérica, cuyos destinos, via Veracruz, fueron
Distrito Federal de los Bienes de Consumo; Veracruz, via Pajaritos, de los Bienes
de Produccién y Puebla por Tuxpan, de los Productos No Clasificados. De esta
manera se tiene un esquema en el que en ambos litorales, con la excepcion del
litoral del Pacifico en los productos no clasificados, cuyo origen fue Centroamérica,
el resto de la carga se recibio del bloque de Norteamérica.
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Fuente: Cuadro |.8 del presente estudio.

Fig. I1.2.- Distribucién espacial de los principales pares de los grupos de productos de las exportaciones en

1977.




Cuadro 11.9.- Principales pares de origen y destino de los grupos de productos en
las importaciones por litorales, en 1977.

Centroamérica 86%

Pacifico ] Golfo
Grupo de productos de Bienes de Consumao
27 pares. 6=80% 38 pares; 13=80%
Puerto Entxdad desting [T [ % Puerla ]Enl%{i destino___ [Toneladas| %
Manzanilio Jalisco 170,071 44 Veracruz Distrito Federat 718,315 41
Mazatian Sinaloa 37.136 10 Coatzacoalcos  Meéxico 106,721 6
Guaymas Sonora 34,510 ] Tampico México 96,540 6
A i G j 27,383 7 Coatzacoakcos  Yucatan 70,383 4
A i 21,118 5 Tampico Guanajualo 68905 4
Mazatlan Jalisco 20,790 ] Tampico Jalisco 54640 3
Parcial 311,008 80 Tampico Tamaulipas 47594 3
Oftros 78.283 20 Coatzacoaicos Puebla 45212 3
Total 388291 100 Tampico Durango 39968 2
Tampico Nuevo Leon 37662 2
Tampico Distrito Federal 37,239 2
Tampico San Luis Potosi 37.215 2
Coatzacoakos  Veracruz 34822 2
Parcial 1.395216 80
QOvos 343,799 20
Total 1,739,015 100
18loque(s) origen Bloque(s) ongen
Norteamérica 83% Norteamérica 98%
Grupo de producios de Bienes de Produccion
64 pates; 7=81% 72 pares; 10=80%
Pueric [Entidad destnc__[Toneladas | % Puerto Entidad destino___ [Toneladas| %
Lazaro Cardenas  Michoacan 584,766 M4 Pajantos Veracruz 1,352,954 39
Guaymas Sonora 280238 16 Veracruz Distrilo Federal 679,893 20
Manzanilio Jalisco 151,184 9 Tampico Tamaulipas 211,051 6
Mazalidn Sonofa 127,013 7 Coatzacoakcos Tabasco 92825 3
Mazatian Sinaloa 103,783 6 Coatzacoakos Veracruz 85673 2
{Manzanilio Cotima 71,136 4 Tampico Jalisco 81921 2
|Manzanifio Distrito Federal 61,205 4 Veracruz Veracruz 75419 2
Parcial 1,379.325 81 Minatitlan Veracnz 71,769 2
Otros 326,328 19 Coatzacoalcos  Distrto Federal 68,524 2
Tota! 1,705653 100 Tampico Nuevo Leon 50,032 1
Parcial 2,770,061 80
Otros 674,624 20
Total 3,444 684 100|
Bloque(s) origen Bl ) ongen
Norteamérica 58%, Asia 15% y Sudamérica 13% ) é 53% y Atnica 27%
Grupo de productos Na Clasificados
1 par =100% 3 pares. 1=93%
Puerto Entdad destino_[Toneladas % Puerto Entidad destino __ [Toneladas| %
Puerto Madero Chiapas 466 100 Tuxpan Puebla 11,780 83|
466 100 Parcial 11,780 93
Otros 953 7
Total 12,733 100
Bloque(s) origen Bloque(s) ongen

Norieamérica 84%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Estadisticas de Movimiento Portuarnio 1977,
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Fig. 11.3 Distribucion espacial de los prinéipalesbéresde los grupos de productos de las importaciones en 1977.




Resp;écto a los vinculos espaciales, en el litoral del Pacifico tanto en los
Bienes de Produccién como en los No Clasificados, se recibié la carga en los
puertos de la entidad; mientras que los Bienes de Consumo utilizd el puerto
regional de Manzanillo, cuyo destino fue Jalisco (aunque esta entidad cuenta con
Puerto Vallarta, su vocacion es turistica). De la misma manera, en el Golfo,
principalmente en los Bienes de Produccion, se utilizé uno de los puertos de la
entidad; mientras que en los otros grupos de productos, se utilizaron puertos
regionales, direccionales, tanto Veracruz con Distrito Federal, como Tuxpan hacia
Puebla. También es notorio que la distribucion de las importaciones,
espacialmente se relacionan con el corredor terrestre existente entre el Distrito
Federal, Puebla y Veracruz, asociado a la autopista correspondiente.

La recepcion de los Bienes de Consumo fue mayor por el Golfo, con origen
en Norteamérica con 98%, se utilizaron los puertos de Veracruz con 41%,
Tampico 33% y Coatzacoalcos con 24%, destinando la carga a Distrito Federal
41% y México 12%; si se toma en cuenta la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México (ZMCM), en conjunto recibié el 53% de estos productos. Este litoral opero
38 pares (puerto-entidad). Por parte del Pacifico, el 72% se origind en
Norteamérica y 12% de Sudamérica. Utilizando los puertos de Manzanillo (64%) y
Mazatlan (21%), se destin6 la carga a Jalisco con 44% y Sinaloa con 10%.
Ademaés, 27 pares se operaron en este litoral.

En ambos litorales se recibié la carga de este tipo de productos desde
Norteamérica y la principal regidn en el Golfo se circunscribe a la region central,
siendo que en el Paclifico se circunscribio a la regién occidente y noroccidental del
pais (Fig. 11.3).

En cuanto a los productos del grupo de Bienes de Produccion, el Golfo
operé mas carga que el Pacifico. En el primero la carga se origind en
Norteamérica con 50% y Africa con 26%, utilizando los puertos de Pajaritos,
Tampico, Coatzacoalcos y Veracruz, para destinarla a Veracruz 46% y Distrito
Federal con 22%. Fueron 71 pares operados al interior del pais. Por el Pacifico se
recibio la carga desde Norteamérica con 58%, de Asia con 10% y Sudamérica con
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10% también, siendo las entidades destinatarias Michoacan con 34%, Sonora 24%
y Jalisco con 9%. Los puertos que manejaron mas carga fueron Lazaro Cardenas
con 30%, seguido de Manzanillo con 23% y Guaymas con 15%. 65 pares se
operaron en este litoral.

Por ultimo el grupo de Productos No Clasificados, el Golfo también operéd
mayor tonelaje, recibiendo la carga de Norteamérica con 77% y de Europa 10%,
utilizando Tuxpan en ambos casos, cuyo destino fue Puebla. El litoral del Pacifico
recibié la carga de Centroamérica con 86%, utilizando Puerto Madero, tuvo como
unico destino Chiapas.

En suma, respecto a los patrones espaciales formados por los flujos de la
carga en el trafico de altura, existen dos grandes tendencias, asociadas a cada
uno de las operaciones realizadas: en las exportaciones la influencia territorial
estuvo mas reducida que en las importaciones, que tuvieron mas vinculos
espaciales.

Al detallar la participacién por litoral se definieron dos tipos de hinterland,
uno local, con los puertos asociados con la capital y el otro con mayor penetracion
regional; mas aun si se consideran los litorales, que en al Pacifico tuvo un patrén
mas local, con la excepcién de Manzanillo, que en las exportaciones tuvo mayor
namero de vinculos. En el Golfo el dominio de Tampico en ambas operaciones; el
de Veracruz en las importaciones y de Coatzacoalcos en las exportaciones,

marcaron los patrones espaciales regionales.

El Puerto es producto de su entorno, consolidado por las estructuras regionales

Clasificacidn funcional o “perfiles funcionales”

Los vinculos sefalados se realizaron con los productos que cada entidad
envia o recibe a través de los puertos. Sin embargo, es conveniente definir los
‘perfiles” tanto de las entidades que son las funcionales, motivando que los
puertos afirmen su posicion relacionada con las actividades regionales.

Entidades
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» Exportaciones

£n sintesis del Cuadro 11.10, se tiene la siguiente clasificacion de las
entidades:
Las entidades que no exportaron®fueron : Aguascalientes, Durango, Tabasco y
Zacatecas. Las entidades que exportaron los siguientes grupos de productos
fueron:
a) de los productos agricolas: Chiapas, Distrito Federal, Querétaro, Sinaloa y
Sonora;
b) en lo que respecta a los productos ganaderos: Campeche, Colima, Jalisco,
Morelos, Nayarit, Oaxaca, Quintana Roo y Yucatan;
¢) por su parte, los productos de la industria extractiva, que se dividieron en tres
subgrupos fueron:
c1) Petréleo: Tamaulipas;
c2) Sin Petroleo: Baja California y Baja California Sur;
c3) carga comercial: Chihuahua, Guanajuato, Guerrero y Veracruz;
d) al respecto de los productos de la industria de transformacion fueron: Coahuila,
Hidalgo, México, Michoacan, Nuevo Ledn, Puebla, San Luis Potosi y Tlaxcala;
e) por ultimo, las exportaciones de los productos no clasificados: no se tuvo
registro. Cabe aclarar que las exportaciones del grupo de productos de la industria
extractiva tuvieron ciertas particularidades que es conveniente definir. Para
puntualizar, Tamaulipas exportd Petréleo y al eliminar este producto, ya no tuvo
otro grupo de productos; aspecto que no sucedid con Veracruz, ya que al dejar de
exportar este producto, mantuvo el liderazgo en el mismo grupo y exportar carga
comercial. Por Ultimo, en los casos de la peninsula de Baja California, ambas
entidades al eliminar de las estadisticas la Sal y el Yeso, el siguiente grupo de

productos correspondié al agricola®.

% por la via maritima.

7 para efectos de la elaboracion de la Fig. H.4, se tomaron en cuenta el siguiente considerando: a
las entidades se les asignt el *nuevo” perfil de la carga comercial, con |a excepcidn de Tamaulipas,
a la que se le asigno el unico producto exportado, petroleo.
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Cuadro I1.10.- Perfiles funcionales de las entidades en el Trafico de
Altura en 1977.

carga comercial

a) toda la carga b) sin Petréleo c)
w [’
: o} i <}

Entidad 8 & 8 & 8 i}

8 2 2 2 g g

il E ] E ] E

Aguascalientes - [] - [ - ]
Baja California ] n 1] 1 (B i
Baja California Sur m ] n i !
Campeche 1] I 1 1} |
Coahuila v 1] v [} v i
Colima ] I N . i n L[}
Chiapas [ ! : ! | |
Chihuahua 1] A |
Distrito Federal | " [}
Durango - [ |
Guanajuato i N !
Guerrero i 1 {
Hidalgo v K |
Jalisco 1} B | IRV n
México v RO 1
Michoacan v N It
Morelos 1] ; Ao !
Nayarit 1] [ |
Nuevo Leén v N 1]
Oaxaca " 5 b R i
Puebla v e i
Querétaro | . i i g I R R PR "
Quintana Roo " A E T SoEMETE s e
San Luis Potosi v v D IV R o L e P
Sinaloa | ‘ N | S B [T e Eul I |
Sonora [ IR TR I BRI e I
Tabasco - ne s - R o A |
Tamaulipas {]] . 1] : - ] - . i}
Tiaxcala % It v W[ v I
Veracruz 1] 1] m " R . "
Yucatan n ! 1 { ] : I
Zacatecas - 1 - | - |
Tolal general 1] It 1]] ] v "
Centroamérica - ] - [t} - )
Norteamérica - 1] - il - [}

Nota: - indica no participacion {v.gr.: Aguascalientes no realiz6 exportaciones)_
Fuente: datos del Cuadro 11.6 del presente estudio.

88




=©
<

Océano Pacifico

GRUPO DE PRODUCTOS

Estados Unidos de América
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Fuente: Cuadro 11.10 dei presente estudio.

Fig. 11.4.- Distribucién espacial de las funciones estatales de la carga comercial de las exportaciones en

1977.




| REGIONES FUNCIONALES DE LAS IMPORTACIONES EN 1977

Estados Unidos de América

e

Golfo de México

= Capital Estatal
@ Puerio

06

GRUPG DE PRODUCTOS
|_BIENES DE CONSUMO
Il BIENES DE PRODUCCION
Il NO CLASIFICADOS

Guatemala

Fuente: Cuadro 1l.11 del presente estudio.

Fig I1.5.- Distribucion espacial de las funciones estatales de la carga comercial de las importaciones en 1977.




L.os espacios funcionales regionales (carga comercial)

Entidades

Bajo este esquema, México presenta un mosaico de las principales
funciones definidas por el trafico de altura. En el caso de las exportaciones en la
Fig. 1.4 se definen estas areas; respecto a las actividades agricolas, domind la
region del noroeste, que incluye los dos estados que componen la peninsula de
Baja California, Sonora y Sinaloa, existiendo otfras entidades que no conforman
una region, ya que estan aisladas, tales son los casos de Chiapas, Distrito Federal
y Querétaro. Respecto a las regiones ganaderas, se definieron tanto la region del
centro occidente, que comprende las entidades de Nayarit, Jalisco y Colima, como
la peninsula de Yucatan, integrada por sus tres entidades, Campeche, Quintana
Roo y Yucatan; ademas de dos entidades aisladas, Morelos y Oaxaca. El grupo de
productos de la industria extractiva definié una regidn, la costa del Golfo, que
incluye a Tamaulipas y Veracruz, ademas de dos entidades, Chihuahua y Oaxaca.
El grupo de productos de la industria de transformacion definié dos regiones, una
en el centro norte del pais, que incluye Nuevo Ledn, Coahuila y San Luis Potosi; la
segunda se localizd en el centro oriente, comprendiendo las entidades de Hidalgo,
Puebla y Tlaxcala; por altimo Michoacan.

Por su parte, al referirse a las importaciones, se tiene el siguiente patrén
espacial: en el grupo de productos de Bienes de consumo se ubicaron las
siguientes entidades: Aguascalientes, Baja California Sur, Campeche, Chiapas,
Chihuahua, Durango, Guanajuato, Guerrero, Hidalgo, México, Morelos, Nayarit,
Qaxaca, San Luis Potosi, Yucatan y Zacatecas; en el grupo de productos de
Bienes de produccion fueron las siguientes entidades: Baja California, Coahuila,
Colima, Distrito Federal, Jalisco, Michoacan, Nuevo Ledn, Puebla, Querétaro,
Sinaloa, Sonora, Tabasco, Tamaulipas, Tlaxcala y Veracruz (ademas del total
general); por ultimo, los productos no clasificados Quintana Roo fue la Unica
entidad que operd este grupo. (Fig. l.5). Atendiendo al nimero de entidades, la
mitad recibid preferentemente Bienes de Consumo y la otra mitad Bienes de

Produccién.
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Puertos - )
Respecto al perfil de los puertos, el Cuadro H1.11 ios define por litoral en el
trafico de altura, tomando en cuenta los grupos de productos operados.

Cuadro I1.11.- Perfil funcional de los puertos por litoral en el trafico de altura en
1977 (toda la carga), (por grupos de productos GE)

Pacifico Golfo y Mar Caribe
w o ] w
ol o Q|
[=3 I~ clc
Qe B = =]
Ol O Ll o
@| ©|
el €l
L g|g
Puerto Wl E Puerto Wl E
Acapulco v i Altamira - -
Ensenada (I ] Cayo Arcas - -
Guaymas [ Campeche i u
Isla Cedros " - Ciudad del Carmen - -
Isia San Marcos " Coatzacoalcos 1
Lazaro Cardenas IV !l Cozumel v I
Manzanillo v Dos Bocas - -
Mazatlan [ ] Frontera - -
Pichilingue - - Lerma - -
Puerto Madero [ Minatitlan v i
Puerto Vallarta HE - Pajaritos neu
Punta Santa Maria - - Progreso [T
Rosarito - - Puerto Morelos i in
Salina Cruz v 1 Punta Venado - -
San Carlos - Tampico v il
Topolobampo - - Tuxpan AV
Veracruz mon
Yukalpetén non
Nota: - indica no participacion, v. gr.: Altamira no participd
en esta etapa.
Fuente: Cuadro 1.6 del presente estudio

Regionalmente la localizacion espacial de los flujos de la carga de los
Bienes de consumo abarcan casi todo el pais, desde el extremo sur de la
peninsula de Baja California, centro norte y occidente, y la porcién del Pacifico
Sur. Respecto a los Bienes de produccién se definieron tres grandes regiones:
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noroeste, norte-centro, la costa del Golfo y la regién centro occidente, transversatl
y unida a la anterior.

Las exportaciones que se realizaron por el litoral del Pacifico, en el grupo
de productos agricolas, se tuvieron los siguientes puertos: Ensenada, Guaymas,
Mazatlan, Puerto Madero y San Carlos; en el grupo de productos ganaderos: no
se registrod; en el grupo de productos de la industria extractiva: Isla Cedros, Isla
San Marcos y Puerto Vallarta; en el grupo de productos de la industria de
transformacion: Acapulco, Lazaro Cardenas, Manzanillo y Salina Cruz, y en el
grupo de productos no clasificados no hubo registro.

En el Golfo se definieron los siguientes perfiles portuarios: agricolas, no
hubo registro; ganaderos: Campeche, Progreso, Puerto Morelos, Veracruz y
Yukalpetén; en industria extractiva Coatzacoalcos y Pajaritos; en industria de
transformacién fueron Cozumel, Minatitlan y Tampico; en el de productos no
clasificados Tuxpan.

Mientras que las importaciones por cada litoral resultaron los siguientes: en
el Pacifico.- En lo que respecta a los bienes de consumo, fueron operados por isla
San Marcos y Salina Cruz; los bienes de produccidén fueron operados por
Acapulco, Ensenada, Guaymas, Lazaro Cardenas, Manzanillo, Mazatlan y Puerto
Madero; no se registrd puerto que operara mayoritariamente los productos no
clasificados. Por su parte en el Golfo, el grupo de bienes de consumo no registrd
operaciones prioritarias en este litoral; respecto al grupo de productos de bienes
de produccion, fueron operados por Campeche, Coatzacoalcos, Minatitlan,
Pajaritos, Progreso, Tampico, Tuxpan, Veracruz y Yukalpetén; por ultimo en los

productos no clasificados, fueron operados por Cozumel y Puerto Morelos.

Participacion industrial y su influencia espacial

La descripcion de la distribucion espacial que se ha realizado, tiene la
particularidad de ubicar en el contexto regional las funciones, tanto estatales como
portuarias; sin embargo, si se toma en consideracion que los grupos de productos

de la industria de transformacion para las exportaciones y los bienes de
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produccién estan vinculados al proceso industrial, se seleccionaron a las
entidades y puertos que operaron este tipo de carga para considerarlas
industriales.

Basados en que uno de los propdsitos de la politica econdmica aplicada en
el modelo de Sustitucién de importaciones fue la inserciéon del pais al proceso
industrial y que es uno de los objetivos del presente estudio, a partir de estos dos
considerandos principales se definen los vinculos espaciales industriales.

A partir de los Cuadros 1.8 y 11.9, se seleccionaron las entidades y puertos
que operaron estos dos grupos de productos, resuitando cinco entidades con este
perfil industrial: Coahuila, Michoacan, Nuevo Leon, Puebla y Tiaxcala; mientras
que los puertos que se definieron bajo este esquema fueron: en el Pacifico
Acapulco, Lazaro Cardenas y Manzanillo; por el Golfo Minatitlan y Tampico. En
sintesis, la Fig. .6 representa la ubicacion de las entidades y los puertos que se
relacionaron con el proceso industrial a través del trafico de altura operado en
1977.

Ahora bien para estructurar los vinculos espaciales funcionales industriales,
se hace necesario unir los dos nodos de Ia red la Entidad y el Puerto (E-P). El
Cuadro 11.12 define estos vinculos con las entidades prioritariamente industriales.
Considerando que el maximo valor en toneladas operadas en esta funcion
industrial, le correspondio al par Lazaro Cardenas-Morelia®® en las importaciones,
con mas de 580 mil toneladas, se realizé la clasificacién en tres rangos (clases) y

se esquematizé en la Fig. |1.6a.

% Cabe recordar que por procedimiento metodolégico los pares entre el puerto y la entidad son
hacia la capital de esta uitima, sin embargo, aunque por proceos metodolégico se representa entre
Lazaro Cardenas y Morelia, la realidad es el propio puerto que realizé las operaciones.
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rENTIDADES Y PUERTOS ASOCIADOS AL PROCESO INDUSTRIAL 1977—|

Estados Unidos de AmérlcaM. =

Golfo de México

= Capital Estatal
@ Puerto

) L,-\ .
Ay, 10
. L
Océano Pacifico
2 \

SIMBOLOGIA
: ENTIDADES
PUERTOS Guatemala

Fuente: Cuadros i1.10 y 1.1 del presente estudio.
Fig. 11.6.- Entidades y puertos asaciados al proceso industrial por la carga operada en el tréfico de altura en

1977.
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Fuente: Cuadro I1.12 del presente estudio.

Fig. 11.6a.- Vinculos espaciales prioritariamente industriales en el trafico de altura de 1977.




) Dentro de esta clasificacion existen varios aspectos que son importantes
para el andlisis espacial. El primero de ellos es que se operd mayor tonelaje en las

importaciones que en las exportaciones; ademas de que en estas operaciones se

tuvieron mayor numero de pares; es decir, en las importaciones se operaron

mayores tonelajes y vinculos espaciales. En el Cuadro 11.12 se definen estas

relaciones.

Cuadro 11.12.- Relaciones espacio-funcionales de las entidades prioritariamente

industriales y sus vinculos en 1977.

Exporaciones Importaciones
Productos de la Industria de Transformacion Bienes de Produccion
Entidad [Puerto [Toneladas |Entidad [Puerto [Toneladas
Coahuila Manzanillo : O|Coahuila Coatzacoalcos 751
Coahuila Tampico 109,950|Coahuila Manzanilic 3,098
Michoacan Lazaro Cardenas 28,181|Coahuila Mazatlan 614
Nuevo Leén Manzanillo 6,631{Coahuila Tampico 47,347
Nuevo Ledn Tampico 53,050{Michoacan Coalzacoalcos 1,738
Nuevo Ledn Veracruz 17|Michoacan Lazaro Cardenas 584,766
Puebla Manzanillo 52|Michoacan Manzanillo 36,047
Puebla Veracruz 10,151 |Michoacan Mazatlan 464
Tlaxcala Veracruz 16,222 |Michoacan Tampico 39,393
Michoacan Veracruz 20
Nuevo Leon Acapulco 5
Nuevo Ledn Coatzacoalcos 4,038
Nuevo Ledén Manzanillo 3,004
Nuevo LLeén Mazatlan 5,366
Nuevo Ledn Tampico 50,032
Puebla Acapulco 2
Puebla Coatzacoalcos 37.581
Puebla Manzanilio 13,626
Puebla Salina Cruz 1,050
Puebla Tampico 11,348
Puebla Tuxpan 19,688
Puebla Veracruz 11,961
Tlaxcala Coatzacoaicos 9,729
Tlaxcala Manzanillo 3,737
Tlaxcala Mazatlan 1,075
Tlaxcala Tampico 4,010
Tlaxcala Veracruz 109
Total 224,253 Total 890,600
Fuente: Cuadros 1.8 y 11.9 del presente estudio.
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Sin embargo, para abundar en el tipo de producto y su porcentaje relativo,
en el Cuadro I1.13 se definieron estas particularidades.

Cuadro I1.13.- Distribucion espacial de los principales pares y productos en el
trafico de altura en el proceso industrial de 1977.

Exportaciones
Entidad [Puerto [Tonetadas [Producto [% (1)
Michoacan Lazaro Cardenas 21,181 Varilla Corrugada 84
Coahuila Tampico 109,950 Sulfato de Sodio 100
Nuevo Ledn  Tampico 53,050 Vidrio 99
Tlaxcala Veracruz 16,222 Material para F. C. 100
Puebla Veracruz 10,151 Varilla Corrugada 98
Importaciones
Entidad |Puerto [Toneladas |[Producto % (1)
Puebla Coatzacoalcos 37,581 Sorgo 84
Tlaxcala Coatzacoalcos 9,729 Sorgo 100
Michoacan Lazaro Cardenas 584,766 Carbon Mineral 100
Coahuila Tampico 47,347 Roca Fosforica 44
Nuevo Ledén  Tampico 50,032 Sorgo 48
(1) del tonelaje operado por el par correspondiente.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Estadisticas de Movimiento Portuario 1977.

Otro aspecto es que de manera general las entidades emisoras/receptoras
utilizaron puertos de ambos litorales, pero preferentemente fueron “regionales”, en
su cercania, aspecto mas definido en las exportaciones, ya que Nuevo Ledn, por
ejemplo, exportdé su carga por Manzanillo, Tampico y Veracruz, fue mayor el
tonelaje operado por Tampico, lo que indica la mayor influencia regional. Respecto
a las importaciones, salvo Puebla y Tlaxcala, que recibieron la carga de manera
mayoritaria por Coatzacoalcos, las otras entidades mantuvieron los vinculos con
los mismos puertos de exportacidon, vecinales y regionales. Cabe seralar que
Puebla registré el mayor nimero de vinculos en las importaciones, utilizando siete
puertos, tres por el Pacifico y cuatro por el Golfo. La Fig. Ii.6b define

espacialmente los vinculos primarios entre las entidades y los puertos.
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Fig. 11.6b.- Principales vinculos espaciales prioritariamente industriales en el trafico de altura en'1977.




En suma, se tiene que para las exportaciones se operd lo siguiente: con
origen en Michoacan, por Lazaro Cardenas se exportaron 21,181 toneladas de
cuatro productos (Varilla Corrugada, Arrabio, Tuberia y Maquinaria), destacando
Varilla Corrugada con 84%; con origen en Coahuila, por Tampico se exportaron
109,950 toneladas de Sulfato de Sodio; con origen en Nuevo Ledn, por Tampico
se exportaron 53,050 toneladas de cinco productos (Vidrio, Manganeso, Cemento,
Sulfato de Sodio y Fluorita), destacando el Vidrio que ocupd el 99%; de Tlaxcala
se exportaron por Veracruz 16,222 toneladas de material para F. C.; y originarias
de Puebla, por Veracruz se exportaron 10,151 toneladas de dos productos (Varilla
Corrugada y Productos Quimicos), de los cuales, la Varilla Corrugada ocupd el
98%.

Respecto a las importaciones, se tuvo que Puebla, por Coatzacoalcos
importd 37,581 toneladas de dos productos (Sorgo y Soya), el Sorgo representé el
84%:; Tlaxcala, por Coatzacoalcos importé 9,729 toneladas de Sorgo; mientras que
Michoacan, por Lazaro Cardenas importd 584,766 toneladas de Carbon Mineral;
Coahuila, por Tampico importé 47,347 toneladas de siete productos (Roca
Fosforica, Soya, Rieles, Sorgo, Harina de Soya, Fosfato y Sulfato de Amonio)
destacando Roca Fosférica, y Nuevo Ledn, que por Tampico importd 50,032
toneladas de cinco productos (Sorgo, Soya, Sulfato de Amonio, Harina de Soya y
Sosa) destacando Sorgo con 48%.

La asociacién espacial de los vinculos definidos por los principales pares
estan estrechamente relacionados en la region noreste, entre Coahuila y Nuevo
Ledn con Tampico, y en el enclave de Lazaro Cardenas con Michoacan (aunque
en la realidad es el propio Lazaro Cardenas quien realiza estas operaciones y es
el productor/consumidor, tanto en las exportaciones como en las importaciones).
Los vinculos de Puebla y Tlaxcala, tuvieron un patron diferente, ya que para las
exportaciones se utilizé Veracruz y para las importaciones fue Coatzacoalcos el
que opero la carga. Cabe hacer notar que en estas dos entidades, cuyo principal
producto fue el Sorgo, es muy probable que se deba a las instalaciones con las

que cuenta este puerto para hacer mas agil la operacion.
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En sintesis, en relacion con los vinculos espaciales debido al trafico de
altura en el proceso industrial, con ia excepcion de las exportaciones que realiz6
Michoacan, el litoral del Golfo domind el panorama.

Analisis espacial

En las secciones anteriores se han descrito datos relacionados con los
vinculos espaciales, seccionados algunos y otros agregados, realizando analisis
espacial parcial, a partir de io cual se han obtenido algunos indicadores; sin
embargo hasta el momento no se ha planteado el andlisis espacial que
corresponda al sistema portuario que operd en el trafico de altura referido a su
estructura jerarquica. Por lo que en esta seccién se abordara esta estructura que

esta referida a la carga comercial.

Estructura de la jerarquia portuaria por litoral

La identificacion de los patrones jerarquicos de la organizacioén espacial
puede aproximarse por varias alternativas, una de ellas puede ser el manejo de
las toneladas operadas, que daria un peso especifico asociado con el tipo de
producto operado (aspecto que se tratoé en la funcion industrial); sin embargo, se
hace necesario definir el hinterland (o area de influencia) portuario y estructurar la
jerarquia en base a los vinculos espaciales del flujo de los grupos de productos
con los origenes y destinos, por lo que se selecciond el proceso de |a tonelada por
kilbmetro.

Para este proceso se clasificaron y evaluaron los pares origen/destino que
se vinculan con el pais y se analizaron tomando en cuenta los grupos de
productos por cada puerto, por litoral. El Cuadro Il.14 registra los valores de las
toneladas/km la carga comercial operada por los puertos por litoral en el trafico de
altura. Debido a que los pares son E-P, también a las entidades les corresponde

su influencia portuaria, que se registré en el Cuadro ll.14a.
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Cuadro Il.14.- Toneladas por kildmetro resultantes del trafico de altura de los
grupos de productos de la carga comercial operados en 1977, por puerto Y litoral.

Exportaciones
Pacifico ] Golfo
Puerto | GE JTonfkm [Puerlo [ GE [Ton/km
Acapulco l 1 Campeche H 22
Acapulco nce 1 Coatzacoalcos HICC 2,590
Acapuico v 33 Cozumel L] 0
Acapuico \% 4 Cozumel v 0
Ensenada | 96 Cozumel v 0
Guaymas | 5§93 Minatitian v 36
Lazaro Cardenas {IICC 74 Progreso 1 546
L.Aazaro Cardenas IV 96 Progreso v 120
Manzanillo | 14 Puerto Morelos 1] 1
Manzanilio 1l 238 Puerto Morelos IV 1
Manzanilio 1ce 21 Puerto Morelos V 0
Manzanillo v 53 Tampico m 838
Mazatian | 126 Tampico nce 375
Mazatlan 1] 163 Tampico v 3,239
Puerto Madero | 14 Tuxpan v 20
Puenro Vallarta ncce 3 Tuxpan \ 81
Salina Cruz "t 113 Veracruz { 481
Salina Cruz v 135 Veracruz il 2,862
San Carlos | 52 Veracruz v 111
Yukalpetén I} 23
Importaciones
Pacifico | Golfo
Puerto [ GE [Ton/km [Puerto [ GE [Ton/km
Acapuico 1 94 Campeche 1 2,980
Ensenada I 0 Coatzacoalcos | 804
Ensenada 1 5 Coatzacoalcos § 1.336
Guaymas | 265 Cozumel 1 0
Guaymas 1 2,123 Cozumel Hi 2
Isla San Marcos I 0 Minatitlan " 179
Lazaro Cardenas I 1,986 Pajarilos i 3.050
Manzanillo | 767 Progreso I 177
Manzanillo 1l 1,545 Puerto Morelos " 0
Mazatlan i 269 Puerto Morelos  Ill 1
Mazatlan 1 727 Tampico | 1,121
Puerto Madero i 1 Tampico 1l 1,661
Salina Cruz | 25 Tuxpan ] 97
Salina Cruz i 30 Tuxpan Hl 39
Veracruz [ 1,841
Veracruz 1} 2,539
Yukalpetén 1 0
Fuente: Cuadro 1.6 del presente estudio.
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Cuadro |l.14a.- Clasificacién de las entidades en relacién con su influencia

portuaria.
Entidad [ Ton/km | IC
Aguascalientes 62
Baja California 169
Baja California Sur 52
Campeche 3,021
Coahuila 452
Colima 997
Chiapas 148
Chihuahua 60
Distrito Federal 4,300
Durango 81
Guanajuato 271
Guerrero 68
Hidalgo 557:
Jalisco 1,517
Meéxico 752
Michoacan 2,361°
Morelos 31.
Nayarit 213
Nuevo Leén 351%
Oaxaca 152:
Puebla 424
Querétaro 32
Quintana Roo 4
San Luis Potosi 2,624 .
Sinaloa 786 -0.17
Sonora 3,058 0.98
Tabasco 903 -0.11
Tamaulipas 1,056 -0.03
Tlaxcala 90 -0.52
Veracruz 10,227 4.59
Yucatan 1,009 -0.06
Zacatecas 65 -0.63
Total general 35,892
Fuente: Cuadro Il 14 del presente estudio.
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Del Cuadro Il.14 cabe destacar que 8 entidades tuvieron valores positivos
en el IC, en orden decreciente fueron: Veracruz, Distrito Federal, Sonora,
Campeche, San Luis Potosi, Michoacan, Jalisco y Tamaulipas, aspecto que sera
analizado en conjunto de manera posterior.

La estructura jerarquica corresponde al hacer el agregado de toda la
informacion de las toneladas por kilbmetro operadas por cada puerto, tanto de los
litorales como de las operaciones, de tal manera que en el cuadro 11.15 se registré
el resuitado de la jerarquia portuaria de la carga comercial para este afio.

Con la finalidad de establecer el analisis espacial, se considerd el agregado
de los indices de las toneladas por kildmetro en ambas operaciones del trafico de
altura. (Cuadro li.14a ). El solo agregado arrojo los datos de la primer columna en
tres grupos: miles, centenas y unidades; sin embargo, seria una seleccion un tanto
arbitraria, por lo que se les aplicé el indice de Centralidad (IC), resultando dos
grupos: los positivos y los negativos, sin embargo, para mantener los mismos tres
grupos, se concentraron de la siguiente manera: a) clase 2 los que tuvieron mas
de un IC (Veracruz y Distrito Federal), b) clase 1 los que se registré un IC entre 0y
1 (Sonora, Campeche, San Luis Potosi, Michoacan y Jalisco) y c) la clase "cer_o" a
los negativos. A partir de esta clasificacion se realiza la descripcion espacial y
funcional de los dos primeros grupos, es decir, solamente los positivos. De tal
manera que se hara la referencia especifica a estas entidades y sus vinculos con
los puertos correspondientes en cada una de las operaciones realizadas.

En términos generales Veracruz, en 1977, fue ligeramente mas exportadora
con 57% de los indicadores. En el caso exportador, utilizé seis puertos, cinco del
litoral del Golfo, de los cuales cuatro fueron de la propia entidad (Coatzacoaicos,
Minatitlan, Tuxpan y Veracruz); los otros dos regionales fueron Tampico y Salina
Cruz. Cabe senalar que los dos puertos que tuvieron su mayor vinculo con esla
capital fueron Veracruz y Coatzacoaicos, que en conjunto operaron el 95% de las
exportaciones. Respecto a las importaciones, Veracruz utilizé 8 puertos, seis por
el litoral del Golfo, de los cuales cinco fueron también de la propia entidad

(Cuatzacoalcos, Minalitlan, Pajaritos, Tuxpan y Veracruz), particularmente destaco
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la participacion de Pajaritos, con el 69% de las importaciones a esta entidad.
Ademas, cabe sefialar la participacion espacial regional de los puertos de
Acapulco, Salina Cruz en el Pacifico y de Tampico en el Golfo. En ambas
operaciones operaron los puertos de Coatzacoalcos, Minatitlan, Tuxpan, Veracruz,
Salina Cruz y Tampico.

Por su parte, también en términos generales, la participacion en el trafico de
altura del Distrito Federal fue mas importadora que exportadora, ya que fue el 89%
dedicado a la primera. En lo que concierne a las exportaciones, utilizé cinco
puertos, tres del Pacifico (Acapulco, Manzanillo y Mazatlan) y dos en el Golfo,
Tampico y Veracruz, este ultimo fue el dominante, al operar el 80% de estas
operaciones. Respecto a las importaciones, utilizé 7 puertos, cuatro por el Pacifico
(Acapulco, Manzanillo, Mazatlan y Salina Cruz) y tres por el Golfo (Coatzacoalcos,
Tampico y Veracruz), de los que destacd Veracruz con el 88% de estas
operaciones. En ambas operaciones participaron los puertos de Acapulco,
Manzanillo, Mazatlan, Tampico y Veracruz.

Sonora tuvo mayor actividad importadora con 82%. Respecto a las
exportaciones, tuvo vinculos con cinco puertos, de los cuales cuatro fueron del
Pacifico (Guaymas, Mazatlan, Ensenada y Manzanillo) y uno por el Golfo
(Tampico); de estos puertos, el mayor vinculo fue Guaymas, con el 96% de los
indicadores. Las importaciones las efectud por seis puertos, cuatro por el Pacifico
(Guaymas, Mazatian, Manzanillo y Ensenada) y dos por el Golfo (Tampico y
Coatzacoalcos) de los que destacd Guaymas con 94%. Los puertos que operaron
las dos funciones del trafico de altura de Sonora fueron Ensenada, Guaymas,
Manzanillo, Mazatlan y Tampico.

Campeche tuvo mayor actividad en relacion con las importaciones, con
99%. Respecto a las exportaciones, Campeche utilizé dos puertos del Golfo
(Campeche y Veracruz), destacando Campeche con 99%. Las importaciones se
llevaron a cabo por cinco puertos, cuatro por el Golfo (Campeche, Coatzacoalcos,
Tampico y Veracruz) y uno por el Pacifico (Manzanillo), de los cuales destact
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Campeche con el 99%. Los puertos que realizaron las dos operaciones fueron
Campeche y Veracruz.

San Luis Potosl tuvo mayor participacion en las exportaciones, con 94%.

Aunque el predominio de los vinculos en ambos casos fueron con Tampico, casi
en su totalidad, también se realizaron con Manzanillo y Mazatlan en el Pacifico.
Los tres puertos mantuvieron sus vinculos en las dos operaciones.
Michoacan tuvo una mayor actividad en las importaciones, con 92%. En lo que
concierne a las exportaciones, se realizaron por dos puertos del Pacifico (Lazaro
Cardenas y Manzanillo), de los que destacé Lazaro Cardenas con 96%; respecto a
las importaciones, las operaciones se efectuaron por seis puertos, tres por litoral
(Lazaro Cardenas, Manzanillo y Mazatlan por el Paclifico; Coatzacoalcos, Tampico
y Veracruz por el Golfo), de los que destacd Lazaro Cardenas con 91%.

Referidos a Jalisco, esta entidad registré una mayor actividad importadora
con un 96%. Las operaciones del trafico de altura realizadas por Jalisco, se
concentraron en Manzanillo; aunque las exportaciones se llevaron a cabo tanto
por Manzanillo como por Veracruz, fue casi en su totalidad por Manzanillo;
sucediendo algo similar en las importaciones, ya que 8 puertos se utilizaron para
estas operaciones, cuatro por litoral (Acapulco, Guaymas, Manzanillo y Mazatlan
por el Paclfico; Coatzacoalcos, Tampico, Tuxpan y Veracruz por el Golfo), de
estos puertos destacs, como ya se menciond, Manzanillo con 74%.

En suma, se puede mencionar que Veracruz resulté con un perfil mayor
exportador; en ambos casos por el Golfo (Veracruz y Pajaritos); Distrito Federat
mas importadora; en ambos casos por Veracruz. Sonora, con perfil importador y
que realizé sus operaciones por el Pacifico a través de Guaymas; Campeche,
mayor fue en las importaciones en la regién del Golfo, por su propio puerto
Campeche; mientras que San Luis Potosi, exportador, dirigiendo su carga por el
Golfo, via Tampico; Michoacéan, con perfil importador en el Pacifico, via Lazaro
Cardenas y Jalisco, importador por el Pacifico, via Manzanillo. De manera
agregada por perfiles, en este afo, Veracruz y San Luis Potosl se definieron
principalmente exportadoras; mientras que Distrito Federal, Sonora, Campeche,
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Michoacan y Jalisco, fueron prioritariamente importadoras. Cabe destacar que,
respecto a las areas geograficas definidas, las entidades costeras utilizaron los
puertos locales, mientras que las entidades del interior utilizaron los puertos
regionales direccionales (ver pag. 69).

" Hinterland portuario

Con base en los Cuadros l.14 y Il.14a del presente estudio, se elaboraron las
figuras .7 y i1.8 correspondientes a las exportaciones y a las importaciones
realizadas en 1977, en funcion de las ton/km operadas. Referidos a los litorales,
de manera general, el Golfo operd mas ton/km que el Pacifico. Sin embargo, de
manera particular, en el Pacifico los principales puertos fueron Guaymas, Lazaro
Cardenas y Manzanillo, que en conjunto agruparon el 85%; mientras que en el
Golfo fueron Campeche, Coatzacoalcos, Pajaritos, Tampico y Veracruz, que
concentraron el 97%. Cabe hacer notar la regionalizacién que representan en el
Pacifico los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo, en este litoral registraron el
55% de los indices; mientras que en el Golfo, los tres puertos de Veracruz
ocuparon el 60% de estos registros. En sintesis, estas dos regiones son las que

concentran la carga operada.
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De cierta manera se puede afirmar que Tampico es mas exportador y
Veracruz mas importador. Esto se asocia con los origenes y los destinos. Con
anterioridad se definieron los pares, que en este caso se tiene la respuesta, la
exportacion de los tonelajes de la region noreste dirigidos a Tampico, y en las

importaciones, Veracruz tiene un vinculo asociado al corredor con la ZMCM.
Estructura jerérquica portuaria
Para establecer la jerarquia de los puertos, se agregaron los valores de las

ton/km en el trafico de altura (Cuadro 11.15).

Cuadro 11.15.- Jerarquia de los Puertos Mexicanos por el trafico de altura en 1877.

Puerto Ton/km | IC

Acapulco 133 -0.65
Campeche 3,002 0.54
Coatzacoalcos 4,730 1.26
Cozumel 2 -0.70
Ensenada 101 -0.66
Guaymas 2,981 0.53
Isla San Marcos o -0.71
Lazaro Cardenas 2,156 0.19
Manzanillo 2,638 0.39
Mazatlan 1,285 -0.17
Minatitlan 215 -0.62
Pajaritos 3,050 0.56
Progreso 843 -0.36
Puerto Madero 15 -0.70
Puerto Morelos 3 -0.70
Puerto Vallarta 3 -0.70
Salina Cruz 303 -0.58
San Carlos 52 -0.68
Tampico 7.729 2.51
Tuxpan 237 -0.61
Veracruz 7,834 2.55
Yukalpetén 23  -0.70
Fuente: Cuadro .14 del presente estudio
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La estructura jerdrquica portuaria se definié bajo dos indicadores, las
tonelada por kilémetro de la carga operada por cada uno de los puertos y el Indice
de Centralidad (IC) aplicado a este indicador. Respecto al Indice de las ton/km, se
obtuvo, por ejemplo, que existen puertos que rebasan los miles de ton/km, que
pudiera ser un buen indicador para estructurar la jerarquia, teniendo un orden y
secuencia de mayor a menor, pero la seleccién seria arbitraria, por lo que se opté
por seleccionar el IC, el cual, no cambia en nada el orden de la estructura
jerarquica, pero si la posicién respecto a sus propios valores, dando como
resultado los puertos que rebasan los valores de la desviacion estandar. De esta
manera existen tres clases: a) del 0 al 1 que incluyen los puertos de Pajaritos,
Campeche, Guaymas, Manzanillo y Lazaro Céardenas, es decir dos puertos del
Golfo y tres del Pacifico; b) del 1 al 2, correspondiendo a Coatzacoalcos,
solamente del Golfo y ¢) mayor a 2, correspondiendo a Veracruz y Tampico,
ambos del Golfo. (Fig. 11.9 y il.10)

En suma, a la luz de los resultados obtenidos y desde el punto de vista de
los alcances espaciales, se puede afirmar que los puertos del Golfo dominaron ia

influencia espacial territorial en este afio.
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Estos son elementos que se veran en el siguiente capitulo al establecer la
jerarquia portuaria de la segunda etapa y su posterior analisis comparativo,;
ademas de que se realizard un estudio del IC para algunas caracteristicas
operativas de ciertos puertos que se distinguen por su participacion en las

caracteristicas portuarias de la segunda etapa.

En suma de lo expuesto, se puede afirmar lo siguiente: las directrices
politicas han establecido acciones para eficientar los sectores econémicos,
particularmente en este caso, el portuario con la formacion de la Comisién
Nacional Coordinadora de Puertos (CNCP) debido a que el panorama portuario
presentaba dispersion y falta de informacidon, aunada a la multiplicidad de
entidades involucradas; sin embargo, a pesar de concentrar la administracion, en
este organismo, las operaciones estaban “fracturadas”, realizadas por cada uno de
los modos sin que existiera una interaccion corresponsable. Esto redundaba en la
baja eficiencia, sumada al tipo de operaciones realizadas.

Por otra parte, de acuerdo a lo establecido en los vinculos con el exterior, el
proceso empirico destacé la participacidon de los productos de la industria
extractiva, con Petréleo, Sal y Yeso, cuyos vinculos al interior del pais se
circunscribieron al propio puerto, local; mientras que la carga comercial tuvo mayor
relevancia por su alcance espacial. De manera general, a nivel mundial se
definieron y analizaron los vinculos espaciales, resultando que fueron
principalmente con Norteamérica, tanto en exportaciones como en importaciones,
siendo los principales productos el Petréleo y el Yeso los que se distribuyen a este
bloque, por ambos litorales las vias por las que se exportaron; de igual manera las
importaciones de los tres grupos se reciben de este bloque, por el Golfo de los tres
y en el Pacifico dominaron los Bienes de Consumo y de Produccién. Ademas, a
nivel puerto y por grupo de productos, existen tres principales destinos:
Norteamérica, Asia y Sudamérica. Para el primero se destiné la carga de ambos
litorales de los productos ganaderos y extractivos (carga comercial); por el Golfo
extractivos (toda la carga), extractiva (carga comercial), de industria de
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transformaciéon y No clasificados. Para el segundo, se destiné la carga de
productos agricolas de ambos litorales; extractiva (toda la carga) y carga comercial
por el Pacifico. A Sudamérica le correspondid los productos de la industria de
transformacién y no clasificados por el Pacifico. Respecto a las importaciones,
salvo los productos no clasificados que se recibieron de Centroamérica por el
Pacifico, los demas se recibieron de Norteamérica. En suma, los principales
vinculos espaciales al exterior, estuvieron dominados por el bloque Norteamérica.

Ademas, en los vinculos al interior, los flujos de la carga comercial, se
determinaron algunas particularidades regionales de las que se distinguieron las
siguientes: agricolas en el Noroeste del pais; ganaderos en Veracruz, extractiva
(carga comercial) también Veracruz; industria de transformacion Noreste y Centro
Este; y productos no clasificados Veracruz, es decir, Veracruz concentré las
actividades ganaderas, extractivas (CC) y de productos no clasificados,; el
Noroeste agricola y el Noreste de la industria de transformacion. Sin embargo, la
determinacion de los espacios vinculados por las importaciones, aunque
presentaron un esquema bipolar (concentracién/dispersién), dominaron los Bienes
de Consumo sobre todo en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

Con este proceso, se definié la participacion portuaria de caracter regional,
vinculada a la cercania de las localidades productoras/consumidoras, por ello la
aseveracion de que el puerto es el productc de su entorno, consolidado por las
estructuras regionales. En el proceso industrial, aspecto central de las politicas
nacionales para insertarse en esta dinamica, tanto las entidades como los puertos
asociados al proceso industrial, se determind que su localizacion espacial, indico
que existe una concentracion funcional el areas muy particulares del territorio
nacional. La zona noreste con Nuevo Ledn y Coahuila y la del centro oriente con
Puebla y Tlaxcala, son dos nucleos industriales definidos; y de manera aislada se
ubicod a Michoacan en el occidente del pais. Estas areas estan vinculadas con los
puertos regionales, por el Pacifico participaron Manzanillo, Lazaro Cardenas y
Acapulco; mientras que por el Golfo fueron Tampico, Veracruz y Coatzacoalcos.
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En la vinculacién industrial (entidad-puerto) se utilizaron los puertos de ambos
litorales, estando mas consolidados los vinculos regionales.

Por ultimo, al establecer la jerarquia portuaria través del hinterland por las
ton/km a las que se les aplico el |C, resultaron 8 puertos con valores positivos, es
decir que su alcance es mayor que el promedio de todos los puertos, lo que indicé
una estructura portuaria reducida, concentrada en los siguientes puertos:
Campeche, Coatzacoalcos, Pajaritos, Tampico y Veracruz en el Golfo y Guaymas,
Manzanillo y LLazaro Cardenas en el Pacifico. En los puertos del Golfo hay mayor
continuidad espacial entre elios, aspecto que no sucede en el Pacifico que
muestra mayor dispersion con Guaymas, sin embargo existe una concentracion
regional con Manzanillo y Lazaro Cardenas. Por otra parte, cabe sefialar que tres
de los puertos del Golfo son del estado de Veracruz. Ademas, esto tiene un
particutar sentido al recordar que esta entidad produjo y consumié de manera
mayoritaria gran parte de los productos operados en esta etapa y que los puertos
de la misma entidad fueron los que realizaron las operaciones; sin mencionar que
las exportaciones petroleras se realizaron en la misma entidad. Es por ello que se
concluye que Veracruz y sus puertos estan intimamente vinculados al desarrollo,

principalmente regional.




CAPITULO Il

MODELO DE PUERTOS MEXICANOS DURANTE LA FASE DE LA
ADMINISTRACION PRIVADA

(Apertura Comercial)

Este capitulo esta dividido en dos partes. La primera se relaciona con la
politica econémica en general y las acciones aplicadas al sector portuario en la
década de 1990, que centro sus bases en la promulgacion de la Ley de Puertos en
1993, en la que establecié la figura de la Administracién Portuaria integral (API} y
sus breves antecedentes y las implicaciones en el transporte maritimo. La
segunda corresponde al proceso empirico que define y analiza, en diferentes
escalas, los vinculos espaciales efectuados por la carga operada en el trafico de
altura de 1998 a través de los puertos mexicanos, definidos como nodos
articuladores de espacios. La Ultima parte analiza los puertos de la globalizacién.

La Politica de la Administracién Portuaria Integral (API)

El modelo de Apertura Comercial, iniciado en la década de 1980, fue
motivando cambios sustanciales en la estructura econémica y funcional,
principalmente con empresas que el Estado no tuvo el conocimiento o la
capacidad para administrarlas y se declar6 incompetente para seguir sosteniendo
artificialmente una economia con tintes proteccionistas. Aunque ya se venia
arrastrando un atraso en la implantacion del nuevo modelo sugerido por los
agentes econdmicos, es en 1982 con la aceptacién de México al GATT, aunado al
proceso politico y econdmico de la Nacionalizacion de la Banca, en un aparente
intento de “defender la soberania nacional”, se tuvo la inmediata respuesta
concentrada en una gran devaluacién, ya que la fragil economia se encontraba
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sostenida por la venta del Petréleo, hizo que la calda de la moneda frente al dolar
fuera inminente.

Con este principal acontecimiento, se dio inicio el proceso de la
desincorporacién de las empresas gubernamentales, aun cuando estuvieran
consideradas de uso reservado a la nacidn por ser prioritarias y estratégicas. En el
sector maritimo, en 1991 se llevd a cabo la Requisa del Puerto de Veracruz, que
se basé en la existencia de una plena anarquia en todas las operaciones
portuarias y tarifas, ademas de que estaba operada por grupos mafiosos, lo que
condujo a que se reestructurara la Ley de Puertos® y en 1993 se le diera paso
formalmente a la privatizacién portuaria.

A partir de 1993 se convocé a la iniciativa privada (IP) para que participara
en este proceso y a partir de 1994 le han sido asignadas algunas de las API. En la
publicacion de esta Ley, en la portada estd anotado lo siguiente: “Los Puertos
Mexicanos: Inversion hacia el futuro”, y en las paginas interiores, a manera de
presentacion, indica que “El presidente Carlos Salinas de Gortari establecié como
compromisos basicos de su administracion, la recuperaciéon del crecimiento con
estabilidad macroecondmica y la consolidacién del cambio estructural, para hacer
la reforma econémica una pieza clave en la modernizacion de México™®.

Esta es la base legal para el cambio formal de administracion.

Rol asignado al transporte maritimo dentro del modelo de Apertura Comercial

Con el cambio de las politicas economicas dictadas y del propio proceso de
producciones nacionales e internacionales, basadas en la flexibilidad y en el
sistema just in time (JIT), el transporte maritimo adquiere una nueva posicién: su
mayor responsabilidad al participar en la cadena de la produccion, dejando de ser
una parte aistada de uno de los modos de transporte, ahora es parte productiva,

por ende, los puertos se convierten en un elemento prioritario dentro de este

** En la secci6n de los articulos Transitorios, concretamente en el Articulo Segundo, indica que “Se
abroga la Ley que crea a la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos, publicada en el Diario
Oficial de la Federacion el 29 de diciembre de 1970".
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sector, ahora con mas posibilidades de desarrollo a! liberar la administracion y
desregular la inversion, entre otros factores.

Paralelamente en el desarrollo del transporte maritimo mundial surge el
contenedor, una caja estandarizada que vendria a revolucionar el transporte
maritimo, asociado al incremento de la produccion mundial. Aunque se ha definido
que la existencia del contenedor data de mediados de la década de 1950, es en
esta etapa cuando adquiere gran demanda, ya que el proceso productivo se ha
flexibilizado y requiere de una mayor dinamica con carga especializada que sea
entregada en el lugar y momento preciso, y es la forma celular la que concreta
este proceso. Esto tiene severas repercusiones en la industria naval, al dar un
incremento en la produccion de este tipo de buques y, consecuentemente, a la
fabricacion de contenedores, de grias de poértico y de la infraestructura necesaria
para operar con mayor eficiencia el puerto. Aun mas, el avance tecnolégico implica
el uso de computadoras que facturan en tiempo real, se tiene el seguimiento de la
carga y la logistica para su operacién.

Los barcos cuentan con mayores y mejores comunicaciones, especialmente
por el seguimiento de su ruta por via satélite, aunado a que las condiciones
ambientales pueden afectar la ruta de las embarcaciones, con la ayuda de los
servicios meteorolégicos en tiempo real y transmitidos al instante, se puede
modificar el derrotero con tiempo suficiente y evitar dafos a la tripulacion, la carga
y al propio buque. Ademas, la Organizacién Mercante Internacional (OMI) ha
insistido en la prevencion de accidentes maritimos obligando a los palses
participantes para que sus tripulaciones obtengan las certificaciones de caracter
internacional, entre otras actividades. De esta manera, la responsabilidad ya no es
de una empresa particular modal, es el de las empresas incorporadas al proceso
multimodal, realizando las operaciones de puerta a puerta y no de puerto a puerto

como se hacia anteriormente.

® presentacion de la Ley de Puertos s/n de pagina. 1993.
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Al no tener fronteras, se asume que el hinterland cambia al modificarse el
proceso productivo, que en el centro de las politicas ha sido que México se
incorpore a este cambio industrial y participe con mas manufacturas para disminuir

la balanza comercial que ha sido negativa para nuestro pais.

Cuadro ill.1.- Muestra de |la carga operada en 1998,
(cifras en toneladas)

a) Toda la carga operada [Total Altura _[Total Cabotaje  [Gran Total
168,866,948 33,825,061 62,987,513

desgloce del trafico de ailtura |Toneladas

Exportaciones 125,681,886

Importaciones 43,185,062

Total 168,866,948

b) muestra [Toneladas  |% del total altura

Exportaciones 114,538,580 91

Importaciones 35,323,719 82

Total 149,862,299 89

Fuente: Elaboracién propia con datos del Anuario Estadistico 1998°".

*! Anuario Estadistico 1998 (1999). Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 611 pp.
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Cuadro 111.2.- Grupos Econémicos de productos y participacion porcentual en'el frafico de-altura de1998. :

Exportaciones

Importaciones

Grupo Econémico de los productos

Toneladas | % de| Total

Grupo Econémico de los productos { Toneladas | % del Total
|.- Agricultura y Silvicultura 1,029,042 1[1.- Bienes de Consumo 486,792 1
Il.- Ganaderia Apicultura y Pesca 9,495 0|il-- Bienes de Produccion 32,367,162 92
\Il.- Industrias Extractivas 106,244 252 g3jlii.- Productos No Clasificados 2469,765 7
IV - Industrias de Transformacion 7,236,393 6|Total importaciones 35,323,719 100
V.- Productos No Clasificados 18,399 0
Total exportaciones 114,538,580 100
@le elaboracion popia con datos de! Anuano Estadistico 1988 yEf Banco de México, 1977.




Base de datos y metodologia

Los datos se tomaron del Anuario Estadistico de 1998 (Cuadro Ill.1),
tomando la muestra de toda la carga operada en el trafico de altura en todos los
puertos que realizaron estas operaciones y que significaran mas del 80%.
La muestra indica que se operaron mas de 149 millones de toneladas (Cuadro
11.2), 114 en las exportaciones y 35 a las importaciones, cuyo porcentaje respecto
al trafico de altura fueron 91 y 82% respectivamente. En términos generales, las
exportaciones representaron 3 veces mas que las importaciones.

El mayor movimiento de la carga que se registrd, correspondi6 al grupo de
productos de la industria extractiva, que ocupd casi la totalidad con el 93% de
todos los productos El siguiente grupo de productos lo ocuparon los de la

industria de transformacién con 6%.

Distribucion porcentual del grupo de productos de la

industria extractiva en 1998

Carga Comercial _
8% T

Sal, Yeso y/
Calizas

14%

\ Petroleoy
derivados

78%

Fuente: Cuadro |11.2 del presente estud}o.
Fig. lil.1 Distribucion porcentual de los productos de la industria extractiva operada

en los puertos mexicanos en el trafico de altura de 1998.




Es preciso sefialar que el grupo de productos de la industria extractiva se desglosa
en Petréleo y derivados con 78%, Sal, Yeso y Calizas sumaron 14% y la carga
comercial el 8%. (Fig. lil.1)

Cuadro I11.3.- Vinculos de las exportaciones del Petroleo y derivados en 1998.

Puerto |Entidad origen [Toneladas | %
Cayo Arcas Campeche 40,541,650 46
Dos Bocas Tabasco 26,136,157 29
Paijaritos Veracruz 22,054,375 25
Total 88,732,182 100
Puerto |Bloque destino [Toneladas | %
Cayo Arcas  Caribe 3,430,467 8
Cayo Arcas  Europa 5,323,599 13
Cayo Arcas  Medio Oriente 61,290 0
Cayo Arcas Norteamérica 31,726,294 78
Total 40,541,650 100
Puerto [Bloque destino [Toneladas | %
Dos Bocas Africa 634,408 2
Dos Bocas Caribe 3,339,148 13
Dos Bocas Centroamérica 100,324 0
Dos Bocas Europa 4,401,584 17
Dos Bocas Medio Oriente 128,288 0
Dos Bocas Norteamérica 17,632,405 67
Total 26,136,157 100
Puerto |Bloque destino [Toneladas | %
Pajaritos Asia 140,761 1
Pajaritos Europa 160,010 1
Pajaritos Medio Oriente 28,760 0
Pajaritos Norteamérica 20,848,178 95
Pajaritos Sudamérica 876,666 4
Total 22,054,375 100
Fuente: Elaboracion propia con datos de! Anuario
Estadistico 1998.




México y el mundo: el trafico de altura en 1998

Para conformar la definicion y analisis de los productos operados en 1998,
se plantea realizarse en dos secciones: a) la primera esta relacionada con los
grandes volumenes, que incluyen Petrdleo, Sal, Yeso y Calizas, y b) la carga
comercial, que es la carga remanente. Ademas, los espacios que se generan en
las operaciones de los grandes volimenes son diferentes a los que corresponden

a la carga comercial, que es uno de los objetivos del presente estudio.

a) los grandes volimenes

El Petréleo ocupa el primer lugar (por volumen) en las exportaciones, que
en 1998 fueron 88 millones de toneladas, que se originaron en tres entidades de la
region de la Sonda de Campeche, precisamente Campeche, Tabasco y Veracruz
(en la costa de! Golfo de México) (Cuadro 1l1.3). Los puertos que operaron este
producto estadn asociados con su entidad. Respecto a los vinculos al interior, son
escasos, o0 nulos, ya que el origen del producto y de embarque se realiza en el
puerto correspondiente para su exportacion, teniendo, por consecuencia sus
vinculos al exterior. Al respecto cabe sefialar que Dos Bocas tuvo el mayor
nimero de vinculos, ya que se relaciond con seis bloques de paises. En general,
el principal destino de este producto fue Norteamérica. Otros productos dentro de
esta clasificacion lo representan la Sal, el Yeso y las Calizas. Los dos primeros
tuvieron su origen en Baja California Sur, que en conjunto oper6é 9 millones de
toneladas entre los dos productos. El principal destino de la Sal fue Asia con 76%;
mientras que el Yeso, en su conjunto fue Norteameérica con 67%. En lo que
corresponde a las Calizas, se originaron en Quintana Roo, cuyo principal destino

lo ocupd casi en su totalidad el bloque de Norteamérica.
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Cuadro ll1.4.- Vinculos de las exportaciones de la Sal,
el Yeso y las Calizas en 1998.

Sal
Puerto |Entidad origen [Toneladas | %
Isla Cedros Baja California Sur 6,237,533 100
Total 6,237,533 100
Puerto |Blogque destino [Toneladas | %
Isla Cedros Asia 4,769,968 76
Isla Cedros Centroamérica 17,712 0
Isla Cedros Norteamérica 1,431,792 23
Isla Cedros Oceania 18,061 o]
Total 6,237,533 100
Yeso
Puerto |Entidad origen [Toneladas | %

Isla San Marcos

Total

Baja California Sur
Punta Santa Maria Baja California Sur

2,467,389 72
952,004 28
3,419,393 100

Puerto

|Bloque destino

[Toneladas | %

Isla San Marcos
Ista San Marcos
Isla San Marcos
Isla San Marcos
Isla San Marcos
Total

Asia
Centroamérica
Norteamérica
Oceania
Sudameérica

675,267 27
18,700 1
1,653,994 63
26,100 1
193,328 8

2,467,389 100

Puerto

|Bloque destino

[Toneladas | %

Punta Santa Maria Asia 197,486 21
Punta Santa Maria Norteamérica 722,376 76
Punta Santa Maria Sudamérica 32,142 3
Total 952,004 100
Calizas

Puerto |Entidad origen [Toneladas | %

Punta Venado Quintana Roo 6,772,251 100
Total 6,772,251 100
Puerto |Bloque destino [Toneladas [ %

Punta Venado Caribe 31,400 0
Punta Venado Norteameérica 6,696,251 99
Punta Venado Sudamérica 44 600 1

Total

6,772,251 100

Fuente: Elaboracion propia con datos del Anuario Estadistico 1998.




En suma, los grandes volumenes exportados tuvieron su principat origen en
la region petrolera del Golfo de México y en las dos peninsulas del pais, teniendo
como destino principal Norteamérica. Es decir, se puede tipificar la peninsula de
Baja California, en su porcion sur de exportadora de Sal y Yeso; la region de la
Sonda de Campeche de petrolera y la de Yucatan, en fa porcién de Quintana Roo
con las exportaciones de Calizas.

Al hacer la referencia a los vinculos al exterior, cabe incorporar el Cuadro
.6 que contiene los vinculos espaciales al exterior por el trafico de altura en

1998.

Cuadro [11.5.- Vinculos con los blogues geograficos en el trafico de altura, 1998.

Exportaciones Importaciones
Blogue Toneladas | % |Toneladas | %
Africa 829,320 1] 2,794,434 8
Asia 6,750,862 6] 1,470,905 4
Caribe 8,329,947 7 351,038 1
Centroamérica 678,791 1 129,218 0
Europa 10,987,586 10 1,406,988 4
Europa Central 19,702 0 40,659 0
Europa Oriental 139,090 0 776,722 2
Medio Oriente 275,355 0 464,077 1
Norteamérica 83,898,921 73| 20,858,841 59
Oceania 180,577 0 673,444 2
Se Ignora 5,785 0 136,544 0
Sudamérica 2,758,873 2| 6,220,848 18
Total general* 114,854,808 100| 35,323,719 100
Fuente: Elaboracion propia con datos del Anuario Estadistico 1998.

Respecto al Cuadro 1.5, en el total generalsz, correspondieron 3.3 veces

mas

las exportaciones (por volumen) que las

importaciones. De manera

desagregada, el 73% de las exportaciones tuvieron como destino el bloque de

© « Las cifras pueden diferir por cuestiones de registro, por lo que se han dejado los mismos datos,
aclarando que se tomaron los pares en los puertos que reciben la carga y los vinculos al interior del

pais.

I
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Norteamérica, seguido de Europa con el 10%; respecto a las importaciones, se
recibié la carga principalmente de Norteamérica con 59% y de Sudamérica con
18%. Los vinculos espaciales al exterior ya se definieron en forma general, por io
que ahora se realizara el proceso al interior del pais (Cuadro III.6).

El cuadro 1.6 define, de manera general, que ambos litorales tuvieron el
dominio de los productos exportados en los grupos de la industria extractiva; sin
embargo al hacer referencia por cada litoral, se ha definido la mayor participacion
del Golfo, ya que por este litoral se exportaron 100 millones de toneladas, de las
cuales, el 96% correspondié a este grupo de productos; mientras que en el
Pacifico fueron 14 millones, de estas, el 68% correspondieron a este grupo de
productos; por lo tanto se concluye que las operaciones realizadas por el litoral del
Golfo fueron mayoritarias. Respecto a las importaciones, en ambos litorales
predominé el grupo de productos de bienes de produccién, siendo mayor por el
Golfo, tanto en valores absolutos como relativos.

Hasta ahora han sido definidos tanto la participacién porcentual de los
productos que corresponden a los grandes tonelajes y sus principales destinos,
siguiendo en la escala de los productos, toca el turno a la participacién de la carga

comercial que se opero en el trafico de altura en 1898.

b) la carga comercial

A partir del Cuadro I11.6, se elaboré el Cuadro 1l1.6a, que corresponde a la
carga comercial, al no considerar los productos de los grandes volimenes. De
manera general se destacan varios cambios en la participacién de este tipo de
carga: a) la reduccion de las exportaciones a 44 millones de toneladas, por lo que
las importaciones ahora son mayores; b) la participacion mayoritaria del grupo de
los productos de la industria de transformacidn, que se sitha en el principal lugar
en las exportaciones - si se considera que las exportaciones representaron el 21%
del trafico de altura (9 millones de toneladas, mdt), el 77% (7 mdt) correspondié a
este grupo de productos-, c) en lo que respecta a la distribuciéon por litorales, este
grupo de productos fue ligeramente mayor por el Golfo, y d) si se considera
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Cuadro I11.6.- Ditribucién portuaria por litoral de! tréfico de altura referidos a los grupos de productos operados

Fuente : Blaboradén propia con datos del Anuaric Esadistico 1998

en 1998.
(valores en toneladas)
raciones -
Ltoral del Pacifioo Litoral del Golb yMar Caribe

Pueto/Grupo de producis [ I it | vV |V [las PusrtolOnpodepoducws | | | 0| W | ~ | v [ia
Acapuice ] ] ¢ 48708 0 48 808| Atamira 0 [ 0 473802 0 473802
Ensenada 1] 5.100 0 0 2020 7.710|Cayo Arcas 0 0 40541850 0 0 40 541,080
Guayrras 188408 ] 0 712% o 439748/ Ciudad del Carmen D 0 [ 0 575 5785
Is'3 Cedros 0 08 623753 0 0 8,237 53| Comtzacoalcos 328250 0 567803 207080 ] 1,101 023
Ista San Marcos 4 0 2467280 0 0 2.407 280 Dos Bacas 0 0 2813645 0 B 28,138,167
Uizaro Cirdenas '] 0 0 2760085 0 2,700 D85|Frontera 0 0 [ 1.708 o 1,200
IManzanillo 91000 [ 0 030p1e [ 727018| Pajaritos 0 0 22p84375 ¢ 0 22054375
iMaz atlin 0037 0 0 02530 0 90 573{ Progreso 15702 4308 [ 10405 10054 « 940
Punta Santa Maria D 0 052004 9 g 952004{ Puesto Morelos 1.000 8 [ 0 84D 1,840
Salina Cruz 0 0 0 8008 0 180086| Pura Venado 40283 0 8772258 0 [ 8012514
San Carles 17230 ['] [} [ 0 17 230{ Tampico 0 0 257000 1005300 D 1352900
Topolobampo 150715 0 0 0 0 159715 Tupan ] 0 257800 1005300 [} 1352900
Total 434478 3,100 0656028 4000875 2,820 14227,790|\Aracruz 18124 1} 0 244951 ] 420100

Tetal 384504 4305 96387320 3131718 18779  100310,781

importacion es
Ltoral del Paciteo Loral del Gol yMar Caribe

Puerto/Grupode producos | | [ m |rota Puerto/Grupo de producto s [ R TI T oal
Acapuico ] 30 ] 3 Aeamina 0 1082038 M 1082407
\Ensanada 24 41 4237 4082 Ciudad del Carmen 0 2824 0 2.824
Guaymas 57 208 10730 13408 81 405] Comtzacoalcos 82 940 88 3 0231
Lizaro Cirdenas 5.005 9501 161307 0805234 Des Bocas 0 5097 2 790
A i 51281 97038 115573 20350 frontera 0 87 0 a7
Mar atiin 0 [ 3 1] Lemma 0 & 0 54
Pichilingue 0 1348 0 T3483 Pajasitos 0 18123% 105 1812444
Rosarito 4 38255 9 38 255 Progreso 08 18318 52515 71070}
Salina Cruz o 1390402 0 13%410 Puerto Morelos 102 1.838 Il 1.740
Topclobampo 1500 1005830 0 101808 Tampico 12503 234808 20010 45400
Total 114708 1010180 204827 1420501 Tupan 182046 B0s8 2024 800815

\Aracruz 113543 23956480 5824541 2080255

Total 358371 27450502  $.080.284 33895217
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Cuadro |l1.6a.- Distribucion portuaria por fitoral de las exportaciones de la carga comercial operada en 1998.

(valores en toneladas)

Exportaciones . - .
Litoral del Paoifico LRoral del Goloy Mar Carbe
Puerio/Grupo de producis ] 1 m v Total  |PuertafGrupo de productos .- ‘,ll N || v v Total
|Acapuico 0 [} 0 49808 0  48808{ARamka [} 0 0 473802 0 47802
Ersenada 1] 5,100 0 0 2820 7720{Cayo Arcas 0 0 [} [1] 0 0|
Guaymas 168,40 1] 0 371250 0 530.748(Civdad delCamaen o o o o 5785 5785
isla Cedtos o [+] 0 o 1] 0[Coatzacoaicos 30250 0 567093 207,080 0 1,104,023
{sla San Marcos 0 0 0 0 0 O|Dos Bocas 0 0 0 0 0 0]
Lizare Cirdenas 1] 0 0 2700,085 0 2700,085|Frontata 1] [} 0 1700 0 1700
Manzanitio 91000 1] 0 ox018 0 722810 {Paarites [} 0 0 0 0 0
Mazatlin 2807 0 0 8250 0 00573[Progreso 15,702 4305 0 10405 10354 WD
Puntz Sents Maria 0 0 0 0 0 0/Puerto Moralos 1000 0 0 0 8 1840}
Salina Cruz 0 o 0 180,080 0 1680.080Punta Venade 40,303 0 9 0 o 40283
San Carlos 1720 o 0 0 0 17,230|Tampico ] 0 257,800 1005300 @ 1352000
Topolobampo 109,715 0 0 Q 0 15,715} Tuxpan 0 G 257,000 1005300 0 1352000
Total 44,48 5,100 0 4008,075 2820 4570873[Veacuz 181,200 o 0 24059 0 420,190
otal ) 4 1 7,748 1 4
Impodaciones ]
Liorat del Pactfico Loral del Gooy Mat Caribe
F po de ' (] mn Total P uerio/Grupo de pioducios 3 " " Total

lAcapukeo 0 3 4 30 ARamira 0 1082038 1082.407,

Ersenada 24 a1 4237 4882 Civdad delCarmen 0 2824 2824

Guaymas 57,268 10730 13488 81485 Costzacoakcos 2090 28 70231

Lizato Cirdenas 5035 408,801 161307 605,234 Dos Bocas 0 5707 5700

Manzanilo 51,301 07031 115573 263,081 Frontera 0 87 87

Mazatlin 0 85 3 08| Lema ] 64 54

Pichiingue 1] 73483 0 7346 P Rartos 0 1812330 1812.444)

Ros arito 1] 38255 0 3825 Progreso 238 18310 71070

Salna Cruz 1] 132,92 ¢ 13,410 Puerto Morelos o 1838 1740

Topolobampo 1000 100688 0 101888 Tarmpito 12503 21800 45483

Total 114708 1010160 209827 1429.501] Tuxpan 12,045 3IBSY 500,015/

Veracuz 18,543 2305,90 20,863,553

Total 33,371 27,490 562 33,805,217

Fuente: Elaboracién propia con dates del Cuadio8 del preserte estudio y def Anuario Estadistico 1608.




ia suma de los productos por cada litoral, este grupo ocupt el 90% en el
Pacifico y el 65% en el Golfo.

Desglose por funciones y litorales

La sola exposicién de los Cuadros no es suficiente para su entendimiento,
por lo que en esta seccioén se definiran por operaciones y litorales lo expuesto en
ellos.

* Exportaciones

En el comparativo general, por el Golfo se operaron 100 mdt, mientras que
por el Pacifico fueron 14 mdt.

Litoral del Pacifico

Grupo de productos agricolas.- Si se considera la regién de Sinaloa y
Sonora y sus respectivos puertos, se esta cubriendo el 77% de estos productos,
sin embargo, en términos generales, la region noroeste es la que dominé las
operaciones de este grupo de productos.

Grupo de productos ganaderos.- Ensenada fue el Unico puerto que operé
este tipo de productos.

En lo que concierne al grupo de productos de la industria extractiva, carga
comercial, por el Pacifico se registrd actividad de este tipo de operaciones.

Grupo de productos de la industria de transformacion.- Regionalmente se
tuvo mayor influencia la participacién de la regién occidente, ya que Lazaro
Cardenas y Manzanillo en conjunto operaron de este grupo, el 84%.

Grupo de productos no clasificados.- Ensenada fue el Unico puerto que
opero este tipo de productos.

En general se puede tener una regionalizacién basada en lo antes
expuesto: el extremo de la region noroeste (Ensenada) tiene una combinacién
entre los productos ganaderos y no clasificados; la regién "agricola" concentrada
en el area del sur de Sonora y Sinaloa, y la region industrial comprendida en el

occidente.

129



Litoral del Golfo

Grupo de productos agricolas.- Existe dispersion espacial en la
participacion de las entidades en este grupo de productos, ya que abarcan
Veracruz y la peninsula de Yucatan, sin embargo los puertos de Veracruz y
Coatzacoalcos dominaron el 90% de estas exportaciones.

Grupo de productos ganaderos.- Solamente Progreso oper6 este tipo de
productos.

Grupo de productos de la industria extractiva, carga comercial.- Se
distinguen dos regiones, una geografica que se concentrd en la regiéon de Tampico
y Tuxpan, con el 48% de este grupo y Coatzacoalcos; si se considera por entidad,
los puertos de Coatzacoalcos y Tuxpan exportaron en conjunto el 76%.

Grupo de productos de la industria de transformacion.- Regionalmente se
distinguen dos areas: una desde Tampico hasta Coatzacoalcos y la menor en la
peninsula de Yucatan; sin embargo, al ser mas especificos, la region de Altamira,
Tampico y Tuxpan, opero el 85 de estos productos.

Grupo de productos no clasificados.- La regién dominante fue la peninsula
de Yucatan, ya que los tres puertos son de cada entidad de la misma.

En general, si se asume regionalmente que existe un cierto agrupamiento
de puertos en la cercania, se puede establecer tres zonas: norte de Veracruz, sur
de Veracruz y la peninsula de Yucatan. La primera abarca los puertos de Altamira,
Tampico y Tuxpan, que en conjunto de todas las exportaciones realizadas
cubrieron el 66%, con un claro dominio en el grupo de productos de la industria de
transformacion; la segunda incluye Veracruz, Coatzacoalcos y Frontera, que operé
el 32% de las exportaciones, cuyos productos fueron de tres grupos, de la
industria extractiva (carga comercial), agricolas y de la industria de transformacién,
casi en la misma proporcion y proporcionalmente en el orden mencionado y, por
ultimo en la tercera region, que incluye los puertos de Ciudad del Carmen,
Progreso, Punta Venado y Puerto Morelos, operaron los productos de los grupos
agricolas, de la industria de transformacion, no clasificados y ganaderos, en el
orden de importancia descendente, tuvieron un mayor aporte en los dos primeros,
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es decir, agricolas y de la industria de transformacién que en conjunto

representaron el 78% de la regién.

e Importaciones
En el comparativo general por litorales se obtuvo que el total de las
importaciones fueron 35 mdt, siendo que el 96% se realizé por los puertos del
Golfo, lo que le da una primacia importante. Ahora bien, si en cada litoral se
considera la suma total, en ambos litorales dominé la importacion de los Bienes de
Produccion, 71% por el Pacifico y 81 por el Golfo.

Pacifico

Grupo de Bienes de Consumo.- La distribucion espacial abarca
principalmente desde el occidente hasta la regién noroeste, muy dispersa; sin
embargo, Guaymas y Manzanillo operaron en conjunto el 95% de este grupo (50%
por Guaymas).

Grupo de Bienes de Produccién.- La distribucidon espacial portuaria es
amplia, ya que abarca desde Ensenada en el extremo norte de la regidn noroeste,
hasta Salina Cruz, en la regién del Pacifico sur. Si se tome en cuenta que Lazaro
Cardenas, Topolobampo, Salina Cruz y Manzanillo operaron el 88% de este
grupo, su referencia regional sigue dispersa, aunque concentrada particularmente
en la regién occidental con Lazaro Cardenas y Manzanillo. Por lo que se hara una
regionalizacién geografica para su analisis especifico, ya que es el principal grupo
de productos. En este caso se agregaron los puertos en las siguientes regiones: a)
Noroeste peninsula, que comprenden los puertos de Ensenada, Pichilingue y
Rosarito, que operaron el 11% de este tipo de productos; b) noroeste continente,
que incluye los puertos de Topolobampo, Guaymas y Mazatlan, que operaron
17%, c) occidente, con los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo, que
operaron 58%, ya mencionada anteriormente y d) Pacifico sur con Acapulco y
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Salina Cruz, que operaron el 4% restante. De esta manera, la regién occidente es
la de mayor importancia.

Grupo de productos No clasificados.- Aunque existe dispersion espacial, el
dominio lo registraron los puertos de la regién occidental, Lazaro Cardenas y

Manzanillo, que operaron el 94% de estos productos.

Golfo

Grupo de Bienes de Consumo.- Este grupo tuvo una mayor participacién en
los puertos de Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos, con el 96%. Si se considera el
agrupamiento regional portuario, se define tres areas: Veracruz Norte, que incluye
Tampico y Tuxpan, que oper6 el 49% de estos productos; la segunda region
comprende Veracruz y Coatzacoalcos, que operd 51% de estos productos y la
tercera regién la peninsula de Yucatan, cuyos puertos Progreso y Puerto Morelos
que operaron menos de 1%.

Grupo de Bienes de Produccién.- La distribucion espacial portuaria de las
operaciones de este grupo de productos, se llevé a cabo por 12 puertos de este
litoral, del que destaca Veracruz, que operd el 87%; sin embargo, existe
concentracion y dispersion, respecto a la concentracién, Veracruz ya se definié
que fue el mayor concentrador, pero fueron 11 puertos mas, lo que confirma la
dispersion, sobre todo en el aspecto espacio, ya que 7 de ellos no operaron mas
de 1% en su conjunto, localizados geograficamente en su mayoria al sur de
Veracruz y en la peninsula de Yucatan. Otra regién definida es la del norte de
Veracruz, que incluye a los puertos de Altamira, Tampico y Tuxpan, que en
conjunto opero el 6%.

Grupo de productos No clasificados.- La distribucién de este grupo de
productos también, al igual que en el anterior grupo de productos, tuvo la
caracteristica de concentracién y dispersion; el primero es que el puerto de
Veracruz concentrd el 96% de la carga y la dispersion porque los siete puertos
restantes operaron la diferencia, de los cuales, con la excepcion de Dos Bocas y
Progreso, los cinco puertos se localizan en la porcion norte y sur de Veracruz.
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En los tres grupos de productos operados, Veracruz ocupa un lugar
preponderante, por lo que se asume que esta regién es concentradora de las
actividades regionales.

En resumen y respecto al nimero de grupos de productos operados por
ambos litorales se tiene que en el Golfo fue mayor que en el Pacifico, ya que en el
primero fueron 23 valores de los grupos de productos realizadas, distinguiendo
Progreso que operé cuatro grupos en las exportaciones; mientras que en el
Pacifico fueron 16. (Cuadro {li.7)

Cuadro 1l1.7.- Sintesis de los puertos que operaron los diferentes grupos de
productos por litoral en el tréfico de aitura en 1998.

Exportaciones
Pacifico | Golfa

Puerlo [Giupo de praductos” [Puerto [Grupo de productos
Acapulco 1 Altamira 1
Ensenada 2 Cayo Amrtas 1
Guaymas 2 Ciudad del Carmen 1
Isla Cedros 1 Coatzacoalcos 3
Isla San Marcos 1 Dos Bocas 1
Lazaro Cardenas 1 Frontera 1
Manzanlio 2 Pajaritos 1
Mazatian 2 Progreso 4
Punta Santa Maria 1 Puerto Moreios 2
Salina Crwz 1 Punta Venado 2
San Carlos 1 Tampico 2
Topolobampo 1 Tuxpan 2

veracruz 2

Importaciones
Pacifico 1 Golfo

Puerno [Grupo de productos |Puerto IGrupo de productos
Acapulco 1 Altamira 2
Ensenada 3 Ciudad del Carmen 1
Guaymas 3 Coatzacoalcos 3
Lazaro Cardenas 3 Dos Bocas 2
Manzanilio 3 Frontera 1
Mazatidn 2 Lema 1
Pichilingue 1 Pajaritos 2
Rosarito 1 Progreso 3
Salina Cruz 2 Puerto Morelos 2
Topolabampo 2 Tampico 3

Tuxpan 3

veracruz 3
F : i te
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También cabe sefalar que en el Golfo, los puertos de Progreso y
Coatzacoalcos operaron tres grupos; ademas, cinco realizaron operaciones con
dos grupos; por su parte, en el Pacifico solamente cuatro puertos (Ensenada,
Guaymas, Manzanillo y Mazatlan) operaron dos grupos. Es decir, bajo cualquier
aspecto, las operaciones fueron mayoritarias por el Golfo.

En lo que respecta a las importaciones, en sintesis también se puede
afirmar que la mayoria de las operaciones se realizaron por el Golfo, aunque por
un escaso margen, ya que por mencionar algo, se realizaron operaciones de los
tres grupos de productos en el Golfo por cinco puertos, mientras que en el Pacifico
fueron cuatro.

En general las exportaciones, el litoral del Golfo realizé6 mayor diversidad de
operaciones de grupos de productos, especialmente por Progreso vy
Coatzacoalcos; mientras que en las importaciones, aunque el Pacifico cuatro
puertos realizaron operaciones en los tres grupos de productos, en el Golfo fueron

cinco también de los tres grupos. (Cuadro 111.7)

Vinculos espaciales por los pares nodales

Hasta el momento se han descrito algunas caracteristicas espaciales
funcionales de los puertos, pero el puerto estd en funciébn operativa con otros
espacios que se unen por efectos del transporte; de tal manera que esta seccion
se dedica a la definicién y andlisis de los principales pares que los vincularon con
las entidades. Para definir estos vinculos espaciales de los flujos de la carga
comercial, se analiza la participacion de los principales pares nodales de los
grupos de productos por litoral en las exportaciones. El Cuadro II1.8 concentra los
datos de los principales pares que cubrieron mas del 80%, indicando el niumero de
pares que se efectuaron en cada grupo de productos y los principales blogues de
destino en porcentaje, por cada litoral. Por lo tanto, en esta seccién se definen los
vinculos espaciales por cada grupo de productos, en los que se incluyen los

litorales.
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Cuadro i1l.8.- Principales pares de origen y destino de ios grupos de productos en

las exportaciones por litorales, en 1998.
[ Pacifico [y
1 GE | Productos Agricolas,
S pares; 3=90% 18 pares; 3=86%
Puento Entdad origen Toneladas Puero Entdad ongen Toneiadas | %
|Guaymas Sonora 168.456 36 Coatzacoalcos Veracruz 326250 56,
Topolobampo Sinaloa 159,715 34 Veracruz Veracruz 99,960 18
Manzandlo Jalisco 91.000 20 Vemcruz Drstrito Federal 56015 10
Parcial 419,211 90 Parcaal 484225 86
Otros. 45,267 10 Ouos 80339 14
Total 464,478 100 Totatl 564,564 100,
destino Bloque(s) destno
Sudaménca 31%, Africa 31% Asia 3%, Noreaménca 17% y Canbe 12%
GE Il Productos Ganaderos
1 par= 100% 1par= 100%
Puerto Entdad ongen Ttoneladas | % Puero, Entxdad n__Jlonelacss | %
Ensenada Baja Calfonia 5,100 100 Progreso Yucatan 4,395 100
|8loque(s) destino Bloque(s) destino
34%, Europa 29% Norteaménca 100%
GE 1} producins de ia Indusina Extractiva Caiga Comercial
7 paros. 4=86%
Puero Entcad n Toneladas| % [Puer Entdad ongen
Coatzacoalcos. Tabasco 567,693
Tampco México 127,000
No se efectud por Pacifico Tuxpan Mexico 127.000 12
Tampco Zacawmcas 110600 10|
Parcial 932,293 86
Otros 150600 14
Tow 1,082,893 100

Bloque{s) destno
Norteamenica 55%. Europa 4 1%

|sioquats) destino

10 es; 2sB1%
Puerto TEntdad [Tonetadas] %
Lidzaro Cardenas Michoacan 2.793.065 68
Manzansio Colima 513376 13
Parcial 3312441 81
Otros 786,234 19
Total 4,098,675 100

[Norteaménca 50%. Sudaménca 20% , Assa 13%

GE IV Productos de la Industna de Transtommacson

27 pares 8=B0%
Puerto Entdad Toneladas | %
Tampeco Veracrur 742200 24
Tuxpan Veracruz 742200 24
Altamira Tamauiipas 220527 7]
Coatzacoaicos Vetacruz 207,080 7
Tampeeo San Lus Potos| 163,000 S|
Tuxpan San Lus Potosi 163,000 5
Veracruz Distrito Federal 145,259 5
e Coahuila 134,872 4
Parcat 2,518,138 80|
Otros 619,579 20
Total 3,137,718 100

Bloque(s) cestno

Canbe 38%. Nortsaménca 18% y Sudaménca 18%

GE V Productos No Clasficados

Bloque(s) destino
Europa 48%, Asia 38%

3 pares; 2=80%
Puero [Envdad _____ [Toneladas] % ]
Ensenada Baja Calfomia 1.310 50

Ensenada Sonora 786 30
Parcial 2,096 80
Ovos 524 20
Total 2,620 100

4 pares. 2=96%
lErmdld

Puerto [Toneiadas T %
Progreso Yucatan 10,354 62
Ciwdad del Carmen Se Ignoa 5785 34
Parcal 16,139 96
Otros. 640 4
Total 16.779 100

Bloque(s) destino
Norteaménca 66%

Fuente' Cuadm 11 6 del presente estudio

(

FALLA Dy

i QUEN )




Relacionado con las exportaciones, cabe sefialar que en ambos litorales se
utilizaron los puertos de la entidad costera correspondiente y regionales o
“direccionales” en el caso de las entidades no costeras.

Grupo de productos agricolas.- En el Pacifico, los principales pares se
ubicaron en la regién noroeste, con 70% y el 20% correspondi6é a la region
occidente, cuyo destino fueron los bloques de Sudameérica y Africa; por su parte en
el Golfo, mas de % partes correspondié a Veracruz y un 10% con origen en Distrito
Federal, cuyos principales destinos fueron Asia, Norteamérica y Caribe. Cabe
sefalar que Asia no es propiamente un destino “regional”, existiendo un “cruce”
extraregional.

Grupo de productos ganaderos.- En el Pacifico, solamente Baja California
exportd este tipo de productos utilizando el puerto estatal de Ensenada, con
destino a Sudamérica y Europa, y por el Golfo, solamente Yucatan lo realizé de
manera exclusiva, utilizando su puerto, tuvo como destino el bloque de
Norteamérica.

Grupo de productos de la industria extractiva (carga comercial).- El litoral
del Pacifico no realizo este tipo de operaciones; mientras que en el Golfo
exportaron este tipo de productos Tabasco, México y Zacatecas, que utilizaron
puertos regionales y dirigieron su carga a Norteamérica y Europa.

Grupo de productos de la industria de transformacién.- En el Pacifico se
concentré el principal numero de pares en la region occidente que incluye
Michoacan y Colima, que utilizaron los puertos estatales para destinar la carga a
Norteamérica, Sudamérica y Asia. Este grupo de productos definié el mayor
numero de pares.

Grupo de productos no clasificados.- En el Pacifico, los principales pares se
concentraron en la porcidn norte de la regidon noroeste, tanto en Baja California
como Sonora, que utilizaron el mismo puerto de Ensenada, para tener como
destino en Europa y Asia; mientras que por el Golfo destaco Yucatan que utilizé su

propio puerto para tener a Norteameérica como su principal destino.
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Estados Unidos de América %}rﬂ%

< Golfo de México

= Capital Estatal
& Puerto

Océano Pacifico

GE Grupo de productos
| Agricolas

Il Ganaderos

lllc Ind. Extractiva (carga comercial)
IV Industria de transformacién

Vinculos espaciales

| GE Grupo de Productos Guatemala
Pares primarios 16

Fuente: Cuadro 1118 del presente estudio.
Fig. lll.2.- distribucién espacial de los principales pares de los grupos de los productos de las exportaciones

de 1998.




Cabe sefialar que bajo e! rubro de “Se Ignora”, que ocup6 el 34%, utilizé el
puerto de Ciudad del Carmen.

En suma, la mayor parte de ias exportaciones utilizaron puertos estatales
(locales) y regionales, con un componente regional direcciona!l importante, aunque
existen “cruces” transregionales, tanto del Pacifico a Europa, como del Golfo a
Asia.

La figura 111.2 se elabord tomando en cuenta el principal grupo de productos
exportados por cada entidad en esta etapa y los puertos que fueron utilizados, a
los que se les denominé pares primarios. De la Figura lll.2 se sintetiza que se
realizaron 28 pares, de los cuales se tienen las siguientes observaciones: a) el
mayor nimero de pares por puerto lo representd Veracruz con 6, seguido de
Tampico con 4 y Altamira con 3; Manzanillo y Mazatlan, cada uno con dos y los 11
puertos restantes con un solo par; b) en relacién con los grupos de productos, el
mayor porcentaje (57%) correspondié al grupos de productos de la industria de
transformacion.

Por ultimo, respecto al mayor nimero de pares lo realizé Veracruz y, por lo
tanto, fue el mayor que tuvo influencia espacial, ademas, agregando a este
resuitado, el comentario de que el grupo de productos dominante fue el de la
industria de transformacion.

Respecto a las importaciones, en el Cuadro IIl.9 se definieron los
principales pares que cubrieran mas del 80%, la entidad receptora y el puerto
utilizado, anotando al calce los bloques de paises que originaron la carga y el
porcentaje relativo, quedando ta distribucion de la siguiente manera:

Grupo de productos de Bienes de consumo.- En ambos litorales, el principal
origen de este tipo de productos fue Norteamérica, que represent6 el 74% para el
Pacifico y el 99% para el Golfo; cuyos destinos fueron, en el Pacifico Sonora, la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), que representd el 42% y
Chihuahua, es decir se concentré en dos areas, que comprende el norte y
noroeste, ademas de la region centro capital; por el litoral del Golfo se definié
mayor dispersién espacial puesto que la carga se distribuyo desde Jalisco, Distrito
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Federal, Puebla, Veracruz hasta Yucatan. Los puertos utilizados en su mayoria
fueron regionales.

Grupo de productos de Bienes de produccion.- Con el mayor nimero de
pares en las importaciones, ambos litorales recibieron la carga originada en
Norteamérica, que en el Pacifico se distribuyé en la region occidental que incluye
Michoacan y Jalisco, ademas de una porciéon en el noroeste; mientas que por el
Golfo dominé Veracruz, teniendo la participacién de Tamaulipas y Distrito Federal.
Los puertos utilizados fueron estatales y regionales.

Grupo de productos no clasificados.- El principal bloque de origen fue
Caribe por el Pacifico y por el Golfo fueron Europa y Norteamérica. En el destino
de esta carga domind el occidente (Michoacan), utilizando su puerto estatal,
ademas participé Distrito Federal, que recibié su carga desde Manzanillo. Cabe
sefialar el “cruce” interregional, entre el Pacifico y el Caribe. En el litoral del Golfo,
mas del 50% de estos productos tuvieron como destino Distrito Federal, siendo
Veracruz y Tampico los puertos utilizados, siendo mayoritario por el primero. Cabe
sefialar que bajo el indicador “Se Ignora” correspondié el 14%; insistiendo que
este es un detalle importante, ya que en el proceso de los datos la informacion
queda mutilada y en las recomendaciones se insistirda que se tenga mayor
pulcritud para su registro.

En sintesis existen dos aspectos a subrayar, uno se relaciona con los
grupos de productos, cuyo 75% operado fue de los bienes de produccién; mientras
que el otro esta referido a los pares realizados por los puertos, de los cuales,
Veracruz, tuvo 7 pares; tres puertos tuvieron cuatro pares (Manzanillo, Tampico y
Tuxpan); uno (Guaymas) con tres pares); uno con dos pares (Altamira) y los ocho
restantes un solo vinculo.

La Figura 1.3 se elaboré con los datos de los principales pares de cada
entidad y su vinculacién con el puerto correspondiente, asociado, a su vez con el

grupo de producto operado.
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Cuadro lI1.9.- Principales pares de origen y destino de los grupos de productos en

las importaciones por litorales, en 1998.

Paclfico Gollo
GE | Bienes de Consumo
20 pares; 5386% 39 pares; 9=85%
Puerlo Enlidad destino  Toneladas % Puerto Entidad destino Toneladas %
Guaymas Sonora 230,037 37 Veracruz Distnio Federal 754,359 15
Lazaro Cardenas México 156,612 25 Veracruz Se ignora 641,335 13
Manzanilio Distrito Federal 56,928 9 Veracruz Jalisco 474,565 10|
Léazaro Cardenas Distrito Federal 49,566 8 Coatzacoalicos Veracruz 450,046 9
Guaymas Chihuahua 41318 7 Progreso Yucatan 447,381 9,
Parcial 534,461 86 Tampico Jalisco 387,700 8
Otros 88,300 14 Veracruz Puebla 387,429 8
Total 622,761 100 Veracruz Veracnz 316412 6
Tuxpan Distrito Federat 315,604 6
Pardal 4,174,832 85
Otros 719,839 15
Total 4,894,670 100|
|Bloque(s) origen Bloque(s) origen
Norteamérica 74%, Oceania 18% Norteamérica 99%
GE Il Bienes de Produccién
32 pares; 3=83% 61 pares; B=80%
Puerto Entidad destino  Toneladas % Puerto Entidad destino Toneladas %
Lazaro Cardenas Michoacan 8,366,225 69 Tuxpan Veracruz 4932744 28
Rasanto Baja Califomnia 1,015,773 a8 Pajarilos Veracruz 3,402,073 20
Manzanillo Jalisco 760,858 6 Veracruz Distnto Federal 1,368,218 8
Parcial 10,142,856 83 Altamira Tamaulipas 1,352,678 8
Qtros 2,033,828 17 Veracruz Veracruz 858,651 5
Total 12,176,685 100 Progreso Yucatan 848,787 5
Coatzacoalcos Veracruz 592620 3
Veracruz Se Ignora 520,620 3
Parcial 13.877,400 80
Otros 3535671 20
Total 17,413,071 100
Bloque(s) ongen Blogue(s) ongen
Norteamérica 39%, Sudamérica 36%. ica 62%, Sk 11%, Afnica 10%.
GE I} Productos No clasificados
10 pares; 2=91% 28 pares; 5=84%
Puerto Entidad destino  Toneladas % Puerto Entidad destino Toneladas %
Lazaro Cardenas Michoacan 65465 79 Veracruz Distnto Federal 54,661 41
Manzanilio Distrito Federal 10,279 12 Ciudad del Carmen Se Ignora 18,857 14
Parcial 75,744 91 Tampico Distrito Federal 17600 13
Otros 733% 9 Veracruz Veracruz 10876 8
Total 83,080 100 Progreso Yucalan 10354 8
Paraal 112348 84
Otros 21,103 16
Total 133,451 100
Bloque(s) ongen Blogque(s) origen
Caribe 79% Europa 50%, Norteamérica 26%, Se Ignora 14%

Fuente: Cuadro |IL.6 del presente estudio,
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Fuente: Cuadro 111.9 del presente estudio.
Fig. 1l1.3.- Distribucidn espacial de los principales pares de los gruposde las importaciones en 1998




Se destaca que existen areas que se vinculan regionalmente. En el noroeste se
definieron tres areas: Baja California con los bienes de produccién; Chihuahua-
Guaymas con los bienes de consumo, y Sonora y Baja California Sur con
Guaymas con los bienes de produccién; en el occidente se definieron dos areas:
Manzanillo que se vinculé con Jalisco, Aguascalientes y Guanajuato, y Lazaro
Cardenas con Michoacan. En la region del Pacifico sur, Salina Cruz-Oaxaca.
Respecto al Golfo, se distingue la gran influencia espacial que tuvieron
estos puertos al participar en varias regiones en el caso de algunos puertos.
Tampico y Altamira se vincularon con las regiones del noreste principalmente, con
participacion con la regién norte y centro, siendo la mayor influencia espacial.
Tuxpan con la regidon centro, hasta Guerrero; mientras que Veracruz se concentrd
en la regidn centro, oriente y el Pacifico sur. Por (ltimo se definieron tres espacios
aislados Coatzacoalcos-Campeche, Progreso con Yucatan y Puerto Morelos con

Quintana Roo.

Regiones espaciales funcionales

El Cuadro [11.10 define las funciones estatales relacionadas con los principales
grupos de productos operados en esta etapa (Figs. I11.4 y l11.5). Cabe sefialar que
se incluyeron las tres caracteristicas de la carga: a) toda la carga, b) sin petréleoy
c) la carga comercial. Respecto a este ultimo indice y en lo que concierne a la
clasificacién de las entidades que realizaron operaciones en el trafico de altura, se
tiene las siguientes categorias:

a) no exportaron, pero realizaron importaciones

a1) del grupo de bienes de consumo: Chihuahua, Durango e Hidalgo;

a2) del grupo de bienes de produccion: Aguascalientes y Tlaxcala;

b) realizaron exportaciones del grupo de productos agricolas

b1) no realizé importaciones: Nayarit;

b2) realizaron importaciones:

b21) del grupo de bienes de consumo: Chiapas, Guerrero y Quintana Roo;

b22) del grupo de bienes de produccién: Baja California Sur, Sinaloa y Yucatan;



c) exporté productos ganaderos e importd bienes de produccién: Baja California; f)
exportd productos no clasificados e importé bienes de produccion: Se Ignora.

d) exportaron productos de la industria extractiva

d1) importo productos de bienes de consumo: Zacatecas,

d2) importaron bienes de producciéon: México y Tabasco;

e) exportaron productos de la industria de transformacion e importaron bienes de
produccién: Campeche, Coahuila, Colima, Distrito Federal, Guanajuato, Jalisco,
Michoacan, Morelos, Nuevo Ledn, Oaxaca, Puebla, Querétaro, San Luis Potosi,
Sonora, Tamaulipas y Veracruz y

f) exportd productos no clasificados e import6 bienes de produccidn: Se Ignora.

A reserva de hacer una evaluacion mas precisa, en resumen destaca el
grupo de entidades que se incluyeron en el inciso e), que correspondio (tomando
en cuenta las 32 entidades, sin incluir Se Ignora) al 53% por el numero de
entidades. Esta ultima definicion sera tratada mas adelante al hacer la referencia
al proceso industrial que se llevo a cabo en esta etapa. Debido a que se ha
realizado la clasificacion de las entidades, ahora es menester realizarla con otro

de los elementos de los pares: los puertos.
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Cuadro 111.10.- Perfiles funcionales de las entidades en el trafico de altura en 1998.

Total generat

a) toda la carga b) sin Petréleo ) carga comercial

2 2 A 8 8

k] 5 8 k] 8

. o (%] >3 [*3

Entidad £ £ £ £ £ £

2 2 S 2 23 2

& E ] E fn E
Aguascalientes - il - ] - 1]
Baja Califomnia ] I it ] H 0]
Baja California Sur ] 1 t 1} ! n
Campeche n ] v ] v [}
Coahuila v " [\ It v ]
Colima v il v ] v I
Chiapas [l f ) | i |
Chihuahua - | - B - I
Distrito Federa! I\ - I v 1]
Durango - 1 - ] - |
Guanajuato v LK AV It v 1
Guerrero | 1 I | 1 |
Hidalgo - 1 el [ - !
Jalisco v L} VL 1] v 1}
México i} - T il nt 1}
Michoacan v [} : 1}
Morelos v ] ]
Nayarit i - -
Nuevo Ledn v ] 1
Oaxaca v 1} I
Puebla v (LIS . I
Querétaro v .. 1}
Quintana Roo 1] (e |
San Luis Potosi v . "
Se Ignora v It [}
Sinaloa | 0 I
Sonora v i 1}
Tabasco n - I
Tamaulipas v ] v v L[}
Tlaxcala - I} - - 1
Veracruz 1] [} v v 1}
Yucatan | 1} 1 ! [li
Zacatecas 1i] i m 1 11} |
1} I} 1] 1] v i

Nota: - indica no participacion (v. gr.: Aguascalientes no realizé exportaciones)

Fuente: Cuadro Il1.6 del presente estudio.
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Fuente: Cuadro 111,10 del presente estudio.
Fig. 11.4.- Distribucion espacial de de la carga comercial de las exportaciones en 1998.




IREGIONES FUNCIONALES DE LAS IMPORTACIONES POR PUERTOS MEXICANOS 1898

Estados Unidos de América

Golfo de México

« Capital Estatal
® Puerto

Oceano Pacifico

9t

GE Grupo de productos

| Bienes de consumo

I Bienes de produccion
1] No clasificados

Guatemala

Fuente: Cuadro 11111 del presente estudio.

Fig. 1I1.5.- Distribucion espacial de la carga comercial de las importaciones en 1998.




Al respecto, el Cuadro lil.11 define el perfil funcional de los puertos de toda

la carga operada en 1998.

Cuadro Ni.11.- Perfil funcional de los puertos por litoral en el trafico de altura en
1998 (toda la carga).

Pacifico Golfo
e 0] [o 0] [ o] w
[o2 30 e [¢2] [o}]
@ @
wn w wn w
[11} QQ @ Q
[ = o c c
ol o ol .e
QO (%] (3] [%]
(1] (3] (] [1]
gl = Tl =
o o o [=]
Q. Q. Q. [N
Puerto O | E |Puerto ol E
Acapuico IV | |Altamira v il
Ensenada Il 1l |Cayo Arcas i -
Guaymas IV i [Campeche - -
Isla Cedros il - |Ciudad del Carmen v
Isla San Marcos i1l - {Coatzacoalcos nm n
Lazaro Cardenas IV 1l {Cozumel - -
Manzanillo IV 1l {Dos Bocas i on
Mazatlan IV il {Frontera v 1l
Pichilingue - N |Lerma -
Puerto Madero - - [Minatitlan - -
Puerto Vallarta - - |Pajaritos n u
Punta Santa Maria It - }Progreso v
Rosarito - Il |Puerto Morelos | l
Salina Cruz IV Il {Punta Venado -
San Carlos | - {Tampico v I
Topolobampo I Il |Tuxpan v 1
Veracruz v i
Yukalpetén - -
Nota: - indica no participacién (v. gr.. Campeche no participé en esta etapa).
Fuente: Cuadro I11.6 del presente estudio.

Es preciso senalar que las funciones portuarias son razén y consecuencia
de las actividades de la region atendida o hinterland. La caracterizacion que se
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define, por supuesto, estd asociada a las funciones regionales, aunado a las
caracteristicas especificas geograficas, por lo que se agrupan los puertos con
caracteristicas similares.
e En el litoral del Pacifico
a) no participaron en esta etapa: Puerto Madero y Puerto Vallarta;
b) no realiz6 exportaciones e importo bienes de produccion: Rosarito;
¢) exportd productos agricolas
¢1) no importo productos: San Carlos;
c2) importd bienes de produccion: Topolobampo;
d) exportaron productos de la industria extractiva y no realizaron importaciones:
Isla Cedros, Isla San Marcos y Punta Santa Maria,
e) exportaron productos de la industria de transformacion
e1) import6 bienes de consumo: Acapulco;
e2) importaron bienes de producciéon: Guaymas, Lazaro Céardenas, Manzanillo,
Mazatlan y Salina Cruz.
« En el litoral del Golfo
a) no participaron en esta etapa: Campeche, Cozumel, Minatitlan y Yukalpetén;
b) no realizé exportaciones e importé bienes de produccién: Lerma;
c) exportaron productos de la industria extractiva
¢1) no realizaron importaciones: Cayo Arcas y Punta Venado;
c2) importaron bienes de produccion: Coatzacoalcos, Dos Bocas y Pajaritos;
d) exportaron productos de la industria extractiva y realizaron importaciones de
bienes de produccién: Altamira, Frontera, Progreso, Tampico, Tuxpan y Veracruz:
e) exportd e importé productos no clasificados: Ciudad del Carmen.

En general destacaron los puertos que realizaron actividades en los grupos
de productos relacionados con el proceso industrial. Por ello, en la Fig. 1l.6 se
ubicaron las entidades y los puertos que se relacionaron con este proceso
industrial. Hay que recordar que esta definicion se realizo en base a los vinculos

portuarios realizados por los productos que transitaron entre los pares nodales.
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Debido a que las politicas aplicadas tienen la tendencia a industrializar el
pals, en aras de salir del subdesarrollo, la siguiente seccién se detallan ios

vinculos portuarios industriales.

El proceso industrial y sus vinculos espaciales

Con la finalidad de establecer las relaciones espaciales nodales E-P, en el
Cuadro lll.12 se definen los vinculos de los productos que se relacionaron con la
industria operados entre ellos, registrados de manera espacial en la Fig. lil.6b.

Particularmente se distinguieron dos patrones generales de los vinculos
espaciales: el primero se refiere a la utilizaciéon de los puertos regionales para el
trafico de altura y el segundo a la alternativa de la utilizacion de diferentes puertos
a los regionales (transregionales) para cada operacion; ademas dentro de este
ultimo patréon, se observaron otros dos esquemas o patrones particulares, la
primera se referiere al uso de los puertos del mismo litoral y la segunda utilizd
puertos de ambos litorales.

En el primer caso estan los pares de Tampico-Altamira; Distrito Federal-
Veracruz; Puebla-Veracruz; Coahuila-Altamira y San Luis Potosi-Tampico, en el
litoral del Golfo; mientras que en el Pacifico fueron Sonora-Guaymas, Colima-
Manzanillo; Jalisco-Manzanillo; Michoacan-Lazaro Céardenas y Oaxaca-Salina
Cruz. En el segundo caso estan Campeche, Veracruz, Nuevo Ledn y Querétaro
que utilizaron puertos transregionales, localizados en el Golfo, y Guanajuato que
efectud sus operaciones por el Pacifico. De manera particular Cuernavaca exporté
por Acapulco y realizé sus importaciones por Veracruz. Se asume gue en general
son puertos que operan a nivel regional, transregional, con caracteristicas
direccionales.

Con la finalidad de definir estos vinculos espaciales y determinar los que
son direccionales, el siguiente tema esta relacionado con los productos
especificos que constituyen los pares, tanto al interior como al exterior del pais.
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El Cuadro 11113 define la distribucion nodal espacial portuaria de los
principales productos que se operaron por estos principales pares en el trafico de
altura, relacionados con el proceso industrial.

En resumen, el trafico de altura en el proceso industrial realizé las
operaciones del flujo de 32 millones de toneladas, de las que correspondio el 77%

a las importaciones.
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Fuente: Cuadros I11.10 y 111.11 del presente estudio.
Fig. ll.6.- Entidades y puertos asociados al proceso industrial por la carga operada en el tréfico de altura
de 1998.




Cuadro Hl1.12.- Relaciones espacio-funcionales de las entidades prioritariamente

industriales y sus vinculos en 1998.

Exportaciones Importaciones
| Producios de ta Industria de Transt i5 Bienes de Produccion
rdidad Puerlo Tonelidas |Ftidad [Pueite Tonelades
Campeche Vetacruz 17[Campaeche Coatzacoakcos 51,005
Coahul Alamita 134.872)Campeche P aartos 563
[ [ Tampioo 18 6W|Campeohe Tuxpan 167
Coahuila Tuxpan 128 500 Coshuila Akamita 415.073
Cabrma Manzanibo 503370 |Coahila Manzamla 18,000]
Distrto Fadetal Veracruz 185,250 |Coahula Tampico 31.700]
G uanajual Mazatlin 82636]Coahuls Veraouz 313
Guanawato Veracruz _2itohrru Manzamio 18571
[ als co M, 1 125 Cobma Veracrur 24
Michoacan Lararo C sdenas | 2760.008[Distita Federal |Lazaio Cardenas (32
Michoacsn Progreso 5305 Distiko Federal [Manzanite £63,074)
Mdorelos Aoapuloo mﬁomm Federal |Tuxpan
Mot elos Veraoruz 20[Otstitto Federal [Vezoruz
Huevo Ledn Alamira ©8.252|Guanajualo Manzanio 22,605}
Nuevo Leon Tampico 81000[Guanajiala Tampeo 21.800)
Nuavo Laén Tuxpan ©1.600]Guan ajuato Tuxpan 10,431
Huevo Ledn Vet zoruz 18.781|Guan apato Veraoruz 17,157
[Caxaca SatnaCrur 117,09 Jals o Lazaio Cardenas 30,263
Puebla Acapuico 26.323|Jals co Manzamlo 760.090
Puebla Vetacruz 42,162]Jais oo Tampico 30.500)]
Querétaro Vetacruz 50lJats co Tuxpan 6503
San Luk Polbos! Atamira 50.244[Jaks 0 Ve aciuz 2,208
San Luis Potsi Tampico 163 OM M choacdn tizato Citdenss | 800225
San Lus Pobsi Tuxpan 163000 |Michoacin Veracruz 30.238)
Sonota Guaymas 371,280 {Morelos Vesacruz 35,067
Sonata Vetacruz 77]Nuevo Ledn _ laNamira 80,004,
Tamaulip s alamirg 22052 [Nuevo tedn __ [Manzanmlo 5.400
Veraciuz Coatzacoakos 207.000 [Huevo Leén Tampico 190,200
Veracruz Sama Cruz 4225 Nuevo Leén Tuxpan 67,973
Vetaciuz Tampico 72 20 [Nuevo Leén __ [Mewacur 0520
Vetactuz Tuxpan 74 200|0axaca M. 1 1855
Veractuz Veraoruz 38.281|0axaca SanaCwz 11,672
Daxaca Veracruz an
Puebls Tuspan 13,094
Puebla Vesaciuz 515.860
Querétaio Liraro Citdenas 60]
Querétaro Manzamio 40,087|
Querdtarg Tuxpan 53.050|
Quesétaro Ve aciuz 5800
Sen Lue Pobsi IM . 24,029
San Lus Pobsi [Tampico W?Q
San Lus Pobsi |Veracruz X
Sonota Guaymas 230,874
Sonata M [} 139.233
Sonara Tuxpan 5p43|
Sonota Ve acruz 37
Tamaulipas ANanuea 1352.678
Tamaulipss Manzamlo aw
Tamaulipa Tampico 174,200
Tamautips Tuxpan 2774
Tamaulips Veraciuz 1458
Velacruz Coatzacoakcos 502.620
Veracruz P 2 2rtos 3.03.073
Vetacruz [Sama iz, 5|
Vetacruz Tampico 120,600
Veracouz Tuxpan a832.744
Vet acruz Ve actuz 858,651

Fuente: Cuadros IILB y 18 D del pres ente_estudio.
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Fig. lll.6a.- Vinculos espaciales prioritariamente industriales en el trafico de altura en 1998.
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Fig. 111.6b.- Principales vinculos espaciales prioritariamente industriales en el tréfico de altura de 1998.




Cuadro 111.13.- Distribucién espacial de los principales pares y productos en el
trafico de altura en el proceso industrial de 1998.

Exportaciones
Entidad origen  |Puerio Toneladas |Producto % (1)
Campeche Veracruz 17 [Tuberia 100
Coahuila Altamira 134,872 [Vehiculos 74
Colima Manzanillo 513,376 |Clinker 68
Distrito Federal |Veracruz 145,258 [Tuberia 58
Guanajuato Mazatlan 62,536 |Vehiculos 100
Jalisco Manzanillo 123,540 |Cemento 69
Michoacan Lazaro Céardenas | 2,799,065|Planchon 16
Morelos Acapulco 20,485 |Vehiculos 100
Nuevo Ledn Altamira 26.990 {Planchén 100
Qaxaca Salina Cruz 117,844 |Cemento 100
Puebla Veracruz 42,152 |Vehiculos 99
Querétaro Veracruz 50|Vehiculos 76
San Luis Potosi [Tampico 163.000 {Fluorila 100
Sonora Guaymas 371,250 |Acidos 100
Tamaulipas Attamira 220527 |Acidos 33
Veracruz Tampico 742 200 |Cemento 100
Imporaciones

Entidad destino |Puerto Toneladas |Producto % (1)
Campeche Coatzacoalcos 51,005 |Tuberia 100
Coahuila Altamira 415,073 [Mineral de Hierro 41
Colima Manzanillo 16,571 [Productos Quimicos 100
Distrito Federal [Veracruz 1.380.926|Sorgo 27
Guanajuato Manzanillo 22,905 |Rolios de Lamina g6
Jalisco Manzanillo 760,858 |Semilla de Nabo 49
Michoacan Lazaro Cardenas | 8,366,225(Finos de Pellet 43
Morelos Veracruz 35,867 |Aluminio 92
Nuevo Leodn Tampico 140,200 [Mineral de Hierro 57
Oaxaca Salina Cruz 11,672 |Cemento a8
Puebla Veracruz 515,860 [Soya 38
Querétaro Tuxpan 53,056 |Alambron 100
San Luis Potosi [Tampico 49,700 |Alambrén 68
Sonora Guaymas 230,674 |Concentrado de Cobre 52
Tamaulipas Altamira 1,352,678 [Productos Quimicos 76
Veracruz Tuxpan 4.932,744 |Petrdleo y derivados 80
{1) delfonelaje operado por el par correspondiente.

Fuenta: Anuaro Estadistico 1998
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Analisis espacial

Para llevar a cabo el andlisis espacial, es preciso recordar que una de las
caracteristicas de las redes de transporte, es el establecimiento del hinterland
(area de influencia portuaria al interior del pais). Debido a que se han definido los
pares puerto-entidad, para propositos del estudio se consideraron en primer lugar
la estructura jerarquica de las entidades, tomando en cuenta los indicadores de
las toneladas/km operadas en el trafico de altura de 1998 (Cuadro H1.14).

Ademas, con la finalidad de estandarizar los datos, a los valores de las
toneladas por kilémetro se les aplico el Indice de Centralidad (IC). De esta manera
resultaron los valores positivos que correspondieron a las siguientes entidades:
Veracruz, Michoacan, Yucatan, Baja California Sur, Distrito Federal, Tamaulipas y
Sonora. Estos valores estan indicando la importancia o peso especifico por las
toneladas operadas por sus pares®.

Los resultados que se obtuvieron fueron: Veracruz tuvo mayores
operaciones de importacion con 85%. De manera particular, las exportaciones se
realizaron por cinco puertos, cuatro del Golfo (Coatzacoalcos, Tampico, Tuxpan y
Veracruz) y uno del Golfo (Salina Cruz), de los que destacé Tuxpan con 44%; en
las importaciones también fue Tuxpan el que operd el mayor porcentaje con 50%;
sin embargo, las operaciones se realizaron por seis puertos, cinco del Golfo
(Coatzacoalcos, Pajaritos, Tampico, Tuxpan y Veracruz) y uno del Pacifico (Salina
Cruz). Por su parte, Michoacan operé mayoritariamente las importaciones en un
75%. Las exportaciones se llevaron a cabo por un puerto del Pacifico (Lazaro
Cardenas) y por dos del Golfo (Progreso y Veracruz); sin embargo, la casi
totalidad de los indicadores fueron para Lazaro Cardenas.

% Nota: para el proceso no se tomaron en cuenta los datos que indicaron "Se Ignora”.
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Cuadro Ill.14.- Clasificacion de las entidades en relacion a su influencia portuaria.

Entidad [ Tonkm [IC Tonfkm
Aguascalientes 55 -0.48
Baja California 1818 -0.33
Baja California Sur 10,970 046
Campeche 201 -047
Coahuila 1414 -0.37
Colima 5408 -0.02
Chiapas 17 -0.49
Chihuahua 77 -0.48
Distrito Federal 8,981 0.28
Durango 25 -0.49
Guanajuato 246 -0.47
Guerrero 75 -0.48
Hidalgo 119 -0.48
Jalisco 4415 -0.11
Meéxico 2,729 -0.25
Michoacén 38,285 2.81
Morelos 188 -0.47
Nayarit 94 -0.48
Nuevo Ledn 1,024 -0.40
Qaxaca 485 -0.45
Puebla 3,380 -0.20
Querétaro 235 -0.47
Quintana Roo 161 -0.47
San Luis Potosl 1,005 -0.40
Sinaloa 1,591 -0.35
Sonora 7557 0.16
Tabasco 5,055 -0.05
Tamaulipas 7838 018
Tlaxcala 110 -0.48
Veracruz 51,357 3.94
Yucatan 25941 1.75
Zacatecas 407 -0.45
Total general 181,264

Promedio 5,665

Desv. Est. 11,602

Fuente: Cuadros 111.8 y 1119 del presente esiudio
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Respecto a las importaciones, se llevaron a cabo también por tres puertos,
pero en esta ocasion dos por el Pacifico (Lazaro Cardenas y Manzanillo) y uno por
el Golfo (Veracruz), de los que destacod Lazaro Cardenas con casi la totalidad de
las operaciones. Cabe sefalar que Veracruz tuvo mayor "peso” que Manzanillo en
estas operaciones.

En general se tuvieron los siguientes resultados: Yucatan tuvo mayor
funcion importadora con 97%. Las exportaciones realizadas fueron a través de dos
puertos regionales Progreso y Puerto Morelos, de los cuales aquél representd casi
la totalidad. Respecto a las importaciones, se realizaron a través de cuatro puertos
de! Goifo (Progreso, Puerto Morelos, Tuxpan y Veracruz, de los que destacd
nuevamente Progreso con 97%.

Por su parte, Baja California Sur realizé funciones de importaciones
mayoritarias, casi absolutas, con 99%. Las exportaciones las efectu6é por dos
puertos del Pacifico (Ensenada y San Carlos), de los que destacé San Carlos con
99%; respecto a las importaciones, utilizé tres puertos del Pacifico (Ensenada,
Guaymas y Pichilingue), de los que destacé Pichilingue con 83%.

El Distrito Federal mantuvo un perfil importador con 95%. Las exportaciones
las realiz6 de manera exclusiva por Veracruz y las importaciones por cinco
puertos, dos por el Pacifico (Lazaro Cardenas y Manzanillo) y tres por el Golfo
(Tampico, Tuxpan y Veracruz) siendo Veracruz el mas importante con el 62%. En
suma Veracruz fue el principal puerto del Distrito Federal.

Tamaulipas tuvo el 87% de las operaciones en importaciones. Las
exportaciones las realizé de manera exclusiva por Altamira; mientras que las
importaciones las llevo a cabo por cinco puertos, uno por el Pacifico (Manzanillo) y
cuatro por el Golfo (Altamira, Tampico, Tuxpan y Veracruz) de los que destaco
Altamira con 89%. En suma, Tamaulipas mantuvo un estrecho vinculo espacial
con Altamira en el trafico de altura.

Respecto a Sonora, dominaron las operaciones de exportacion con 53%;
mismas que se llevaron a cabo por tres puertos, dos por el Pacifico (Ensenada y
Guaymas) y uno por el Golfo (Veracruz), de los que destacé Guaymas, que realizd
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las operaciones casi en su totalidad: en lo que respecta a las importaciones, se
llevaron a cabo por seis puertos, cuatro por el Pacifico (Ensenada, Guaymas,
Lazaro Cardenas y Manzanillo) y dos por el Golfo (Tuxpan y Veracruz), de los que
nuevamente destaco Guaymas con 97%. En suma, Guaymas operé en forma
mayoritaria la carga de altura de Sonora.

Para poder establecer estas descripciones en un esquema, las Figuras 111.7
y li.8 corresponden al hinterland portuario de las exportaciones y a las
importaciones realizadas en este periodo, respectivamente, agregadas las
frecuencias en 3 clases. Sin embargo, es preciso sefalar algunos aspectos
importantes en lo relacionado con los vinculos espaciales.

Los vinculos relacionados con las exportaciones son menores que las
importaciones, ademas que las clases relacionadas son mayores también en ésta
ultima. La escala de cada una de ellas es muy diferente, ya que los indicadores de
los valores mayoritarios se concentraron en Jalapa, Morelia y Mérida, por su
relacién con Tuxpan, Lazaro Cardenas y Progreso, respectivamente, debido a sus
operaciones de gran tonelaje y la cercania con sus propios puertos.

El patron espacial de las exportaciones se concentra en los puertos del
Golfo, con influencia hasta el otro litoral. Respecto a las importaciones, es notorio
el patron de la influencia de ambos litorales que cubren casi la totalidad del
territorio, siendo muy notoria la influencia de los puertos del Goifo, especialmente
Veracruz que abarca a casi todo el pais, ademas de que hay “cruces”
intrarregionales.

Aunque funcionaimente se estan teniendo dos fenémenos concurrentes: el
primero es la menor aportaciéon productiva, reflejada en las toneladas exportadas y
la cada vez mas aguda necesidad de bienes importados, que inciden en la
cobertura nacional, dejada a las libres fuerzas del mercado, representadas por la
extensa dispersion de los flujos y de la multiple participacion portuaria en los
mismos centros de consumo.

Aunque hay mas preguntas que respuestas, este proceso induce a realizar

la clasificacion portuaria con estos elementos de las ton/km.
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Fuente: Cuadro ill.14 del presente estudio.

Fig. 1IL7 - Hinterland portuario de las exportaciones de 1998.
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Fig. H1.8.- Hinterland portuario de las importaciones de 1998.




Jerarquia portuaria
Siguiendo con la metodologia de las redes del transporte, es el
establecimiento de la jerarquia portuaria. El Cuadro [1l.15 sintetiza este proceso,

clasificando y ordenando los puertos operados en esta etapa.

Cuadro l11.15.- Jerarquia de los Puertos Mexicanos por el trafico de altura en 1998.

Puerto [Ton/km [IC

Acapulco 132 -0.68
Altamira 8,450 0.08
Ciudad del Carmen 0 -0.69
Coatzacoalcos 8,371 0.07
Dos Bocas 221 -0.67
Ensenada 148 -0.67
Frontera 102 -0.68
Guaymas 8,330 0.07
Lazaro Cardenas 38,692 2.83
Lerma 0 -0.69
Manzanillo 9,750 0.20
Mazatian 270 -0.66
Pajaritos 7,674 0.01
Pichilingue 10,106 0.23
Progreso 26,049 1.68
Puerto Morelos 58 -0.68
Punta Venado 103 -0.68
Rosarito 1,671 -0.54
Salina Cruz 583 -0.63
San Carlos 66 -0.68
Tampico 5,025 -0.23
Topolobampo 1,493 -0.55
Tuxpan 29,724 2.02
Veracruz 24246 1.52
Fuente: Cuadro Ill.14 del presente estudio.
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Este cuadro se realiz6 agregando todos los indicadores de cada puerto en
las dos operaciones (exportaciones/importaciones), procesandolos ademas con el
Indice de Centralidad (IC) y cuyos resultados se plasmaron en la Fig. IIl.9

Respecto a las toneladas/km, siete puertos (Lazaro Cardenas, Tuxpan,
Progreso, Veracruz, Pichilingue, Manzaniilo y Altamira), cubrieron el 81% de este
indicador. Por su parte, dos puertos registraron un indice mayor a dos: Lazaro
Cardenas y Tuxpan; dos en el grupo de mas de 1 y menor a 2: Progreso y
Veracruz; seis en el rango mayor a cero y menor a uno: Pichilingue, Manzanillo,
Altamira, Coatzacoalcos, Guaymas y Pajaritos; los 14 restantes su indice es
negativo. Esto significa que el 42% de los puertos en el trafico de altura, son los
que tienen el mayor alcance en su hinterland y el 58% restante, es minimo su

alcance.

Analisis de los puertos de fa globalizacion

Debido a que en esta etapa del estudio las politicas aplicadas se
desarrollaron para incorporarse a {a dinamica mundial, se enfatiza en el analisis de
los puertos que participan en esta actividad.

La globalizacién se ha entendido, entre otros aspectos, como la integracion
de los sistemas intermodales al desarrollo de las economias mundiales. En lo que
respecta a Meéxico, solamente algunos de sus puertos cumplen con estas
posibilidades. Saber cuales son y determinar sus caracteristicas, entre otras su
hinterland, son el principal motivo de este inciso. Por lo tanto es conveniente
recordar que: 1) los puertos han sido privatizados (AP!); 2) solo algunos operan
carga contenerizada y 3) sobre todo operan buques Roll-on Roll-off** (Ro-Ra) que
transportan vehiculos para exportaciones e importaciones.

5 Este tipo de buques opera con los vehiculos que entran y salen rodando por su propio motor.

164




Metodologia

Teniendo en consideracion lo antes expuesto, se seleccionaron los puertos
que operaron contenedores y algunas variables que los caracterizan dentro de
este proceso globalizador. Se identificaron 12 puertos, cinco localizados en el
litoral del Paclfico (Ensenada, Lazaro Cardenas, Manzanillo, Mazatlan y Salina
Cruz) y siete en el Golfo (Altamira, Coatzacoalcos, Progreso, Puerto Morelos,
Tampico, Tuxpan y Veracruz) (Fig. 111.10).

Este estudio parcial estd dividido en dos secciones: en la primera se
caracterizan los puertos en estudio y en la segunda se realiza la definicion y el
analisis de la influencia territorial. En la primera seccion el analisis se realiz6 bajo
dos procesos: el primero utilizé el indicador de las ton/km para establecer el
hinterland, -primer variable-; el segundo consistid en la seleccion de 11 variables
que caracterizan a estos puertos.

Al final de estos dos procesos, los valores de las 12 variables se
estandarizan por medio del IC y se suman, lo que define la jerarquia portuaria
correspondiente.

En la segunda seccién se establecen los vinculos de los pares capital-
puerto de los puertos que, de acuerdo al proceso anterior, son los principales,
teniendo en mente que son del trafico de altura. La finalidad de esta seccién es
definir y analizar los espacios y su estructura a nivel local, regional, nacional y de
influencia globalizada. Esta seccidn corresponde a la realizacion del objetivo
principal del presente estudio que consiste en el analisis de su influencia en el

territorio nacional.
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Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras. 1991-1997 (2000). SCT

Fig. 111.10.- Localizacion de area de estudio (los 12 puertos de la globalizacion).




Puertos Comerciales de la globalizacioén
Primera seccion
» Primer proceso: su Hinterland

Para realizar el analisis, se consideraron los puertos comerciales operada
en el trafico de altura en 1998, cuyos datos se procesaron en un primer paso en la
seleccién de los 12 puertos que se clasificaron por su hinterland a través del
indicador de las toneladas por kilometro recorridas agregadas por el trafico de
altura, es decir, tanto de las exportaciones como de las importaciones (Cuadro
111.16). Con la finalidad de estandarizar los datos que tienen diferentes unidades
(metros, toneladas, TEU's, monetarias), se utilizé el Indice de Centralidad (IC)%S.

Cuadro 111.16.- Hinterland de las 12 APIs que operaron contenedores en 1998 por
ton/km, estandarizado.

AP| Ton/km [ICTon/km
Altamira 8,450 -0.31
Coatzacoalcos 8,371 -0.31
Ensenada 148 -0.92
Lazaro Cardenas 38,692 1.93
Manzanillo 9,750 -0.21
Mazatlan 270 -0.92
Progreso 26,049 1.00
Puerto Morelos 58 -0.93
Salina Cruz 583 -0.89
Tampico 5,025 -0.56
Tuxpan 29,724 1.27
Veracruz 24,246 0.86
Fuente: Cuadro I11.15 del presente estudio.

% Los valores obtenidos del IC en este proceso difieren de los obtenidos en el Cuadro H1.15, en el
que se procesaron 24 puertos y en este caso fueron 12. Los valores del promedio y de la desv. est
son diferentes. N. del A.

FALLA DE LB

167




, 891

NFONIO J0 YTV

Sy

i

J) SISAL

!

I

Cuadro III.17.- Principales indicadores de las Administraciones Portuarias Integrales en 1998.

OPERACIONES INFRAESTRUCTURA ECONOMIA
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 #
Yehiculos
Impuestos
Grias de Utiidad | pagados .
TEY Co di:xz ada mportaciones | Exportadones | Calados | pértico de 'ng;::os E :;’I“ antesde {porlas API In;;::"
mueile Impuestos | al Gob.
Fed.
miesde miesde | miesde | miesde | miesde | miesde
{unidades) Qoneladas) (loneladas) (m) (unidades) | pesos pesos pesos pasos pesos
foneladas ! . 8

AP corrientes | corrientes | corriertes | corriertes | corriertes
Atamira 162529 1,343 - 100353 1 6 204482 164372 40,150 16,111 89,922
Costzacoalcos 10 - _— - 10 - 125503 104543 20,950 9,632 13340
E nsenade 13,668 50 - — 1 2 48,671 37278 12,592 5,895 12297
Lazaro C drdenas 7,167 63 1,005 - 1" 8 139,312 87,764 51,548 13,137 24478
Manzeniio 276542 2,130 16,345 - 12 3 200260 11361 86,650 15941 §3227
Mazatidn 10,433 94 - 62,536 8 - 50,598 42798 7,80 3,778 8,857
Progreso 28777 150 - — 7 - 3t 238 26133 5,105 2,321 5,609
Pusrto Morelos 5,780 A 728 - 5 - - - - - -
Salina Cruz 10017 85 o - g - 78,296 66,305 11,991 6,674 160
Tampico 67477 445 - - 10 - 1680515 152617 7,898 7,898 89513
Tuzpen 27 1 12,370 - 9 - 64315 57,965 6,350 1,81 8,159
Veracruz 427 415 2,664 60,090 48,044 8 S 433280 348802 84,478 7,768 181374
Total 1,010,052 1247 92,440 259741 24 1537671 1202149 33552 121026  458235]

Ncta: - indica que no exste ono estadsponile.
Fuentes: a) Columnas 1-2y5-11; Baboracion propia con datos de Los Puertos Mexicanos en Citras:1003-1990.5CT

b) € oiumnas 3 y4: Elaboracidn peopia con datos del Anuario Estadistico Movimient de carga, pasajeros ybugues 1998. SCT




El resultado parcial de este primer proceso fue que 4 puertos tuvieron
valores positivos: Lazaro Cardenas, Tuxpan, Progreso y Veracruz (en este orden).
Es notorio que estos cuatro puertos registraron valores positivos en el IC, debido a
fue el resultado de su participaciéon por ton/km, ya que este grupo de puertos
operé en las decenas de millar; sin embargo, debido a que existen ofras
particularidades, este indicador no es determinante para establecer su jerarquia,

cuyo proceso se vera a lo largo del estudio.

e Segundo proceso: Variables portuarias

En un segundo proceso se seleccionaron y clasificaron los puertos que
realizaron operaciones relacionados con la “globalizacion”, es decir aquellos que
operaron TEU's y/o vehiculos. Este proceso consistid en evaluar 11 variables
asociadas a las caracteristicas de estos 12 puertos de la globalizacién, necesarias
para su caracterizacién y analisis y poder determinar su competitividad.

Las 11 variables estan incorporadas en tres grupos: 1) operaciones (TEUs,
carga contenerizada, importaciones y exportaciones de vehiculos); 2)
infraestructura (calados y grias de portico en muelle) y 3) econdmicos (ingresos,
egresos, utilidades, impuestos e inversiones fisicas de las APl) (Cuadro I11.17). La
seleccion de estas variables se fundamentd en que son los principales elementos
para estructurar el comparativo, al operar contenedores, requieren de grias de
portico en muelle y un determinado calado; ademas, las operaciones comerciales
representan ingresos y gastos, que a final de cuentas es un negocio y como tal se
hace necesario saber los conceptos econdmicos. Los resultados del proceso son:

1) grupo de variables relacionadas con las operaciones.- En este grupo de
variables se operaron mas de 1 millén de TEUs®, de los cuales, Veracruz particip6
con el 42%. En orden de importancia le siguieron Manzanillo y Altamira. En el
mismo orden quedaron respecto al tonelaje de la carga contenerizada. Sin
embargo, en las operaciones de importaciones de vehiculos, Veracruz y
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Manzanillo ocuparon los primeros lugares, mientras que en las exportaciones de
vehiculos, Altamira, Mazatlan y Veracruz realizaron este tipo de operaciones.

2) grupo de variables relacionadas con la infraestructura.- en este grupo de
variables existen dos: la primera se relaciona con el calado (profundidad necesaria
para que los buques tengan el acceso) del puerto. La nueva generaciéon de
buques, particularmente los portacontenedores®’, requieren hasta de 14 metros,
pero un calado de mas de 10 m ya es aceptable para la gran mayoria de los
buques, por lo tanto, Manzanillo registra 12 m; Lazaro Cardenas, Ensenada y
Altamira con 11 m, y Tampico y Coatzacoalcos con 10 m. La segunda tomé en
cuenta el nimero de grias de portico en muelle. De los 12 puertos, 5 (Altamira,
Ensenada, Lazaro Cardenas, Manzanillo y Veracruz) contaron con gruas de
portico en muelle. Estos puertos participaron con el 88% del total de TEUs
operados. Con estas cifras se resalta la importancia del uso de las gruas de
portico para realizar con eficiencia esta operacion. Por otra parte, cabe sefalar
que en este grupo de 5 puertos, Lazaro Cardenas cuenta con 8 gruas; sin
embargo, al hacer el analisis numérico de la eficiencia (tomando los TEUs
operados y divididos entre el nimero de grias), se obtuvo que los mas eficientes,
en este contexto, fueron Manzaniilo, Veracruz, Altamira y Lazaro Cardenas, en
ese orden (Cuadro 11.18)

3) grupo de variables econdomicas.- La operacién portuaria es un negocio,
por lo que, sin hacer mucho detalle de los ingresos y egresos, las utilidades de los
principales puertos: Manzanillo, Veracruz, Lazaro Cardenas y Altamira (en ese
orden de importancia), cubrieron el 78% de la suma total de 11 puertos (no se
registraron estos datos de Puerto Morelos). Otro aspecto que es muy importante

sefalar, se relaciona con las inversiones, ya que los siguientes puertos: Veracruz,

% En el contexto mundial, Singapore (que clasificd en el primer lugar) operé 15 millones; mientras
que Long Beach operd 4 millones (Los Puertos Mexicanos en Cifras, op. cit.).

" Para tener una idea de las dimensiones de esla parte de la infraestructura y tomarse en cuenta
para los desarrollos, se incluye la descripcion de un buque portacontenedor: el LICA MARSK, con
capacidad de 3,700 TEU, siendo un buque postpanamax®’, con eslora (L) de 266 m, Manga (B) de
37 m y Calado (D) de 14 m. Fuente: http://www.maersksealand.com/
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Altamira, Tampico y Manzanillo (en ese orden de importancia), en su conjunto
representaron el 84% de todas las inversiones que se realizaron en los 12 puertos.
Por ultimo, si se toma en cuenta la utilidad después de impuestos y la proporcién
con respecto a las inversiones realizadas en Veracruz y Altamira fue de 4:1; sin
embargo, en Mazatlan, Progreso, Tuxpan y Ensenada fue de 2:1, lo que puede ser

un indicador explicativo de su desarrollo.

Cuadro lll.18.- Eficiencia de operacidn con las grias de portico en 1998,

API TEU No. de Gruas |[TEU/gria
Altamira 162,529 6 27,088
Ensenada 13,668 2 6,834
Lazaro Cardenas 7,167 8 896
Manzanillo 276,542 3 92,181
Veracruz 427 415 5 85,483
Fuente: Cuadro 111.17 del presente estudio.

Estandarizacién de las variables portuarias

Los datos analizados de manera general por cada uno de los grupos de
variables, han permitido definir algunas caracteristicas distintivas de estos puertos,
sin embargo, para poder definir su jerarquia, se hace necesario establecer el
comparativo de las variables indicadas por medio del IC, conformando la matriz
del Cuadro 11l.19.

Por supuesto que necesariamente los valores de cada columna del Cuadro
i11.19 estan asociados con los del Cuadro 111.17, pero estandarizados. Para ilustrar,
al referirnos a los valores de la columna 1 del Cuadro 11I.19, el maximo valor
estandarizado correspondio a Veracruz, que en el Cuadro 111.17 fue el puerto que
operd el mayor numero de TEUs. Este proceso de estandarizar los datos tiene dos
particularidades, la primera es que facilita la comparacion entre valores de
diferentes unidades, y la segunda, se obtienen las “fortalezas” (representadas por
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los valores positivos) y sus “debilidades” (representadas por el signo negativo) de
los puertos en estudio.

En la columna Suma se agregaron los valores de los indices de cada
puerto, teniendo como resultado que Veracruz (en este subsistema portuario), fue
el mas importante, mientras que Puerto Morelos ocup6 la Gltima posicién, tanto por

sus indicadores negativos como por la falta de datos.

Cuadro I11.19.- Matriz de los Indices de Centralidad aplicados a los valores de los
puertos que operaron contenedores en 1998.

AP| 1 T 2] 3T als el 7178719 | 10]11 [Suma
Altamira 0.57 068 — 1.11 077 050 0.56 -0.60 0.31 -0.50 0.87{ 4.28
Coatzacoalcos 0.61 —- — — 018 — -0.12 0.05 -0.31 0.13 -0.53) -1.22
Ensenada -0.51 -061 — — 078 -1.17 -0.78 0.79 -0.58 0.50 -0.55| -2.14
Lazaro Cardenas -0.56 -060 -0.70 — 1.00 1.34 000 024 068 -0.21 -0.33] 0.86
Manzanilio 1.40 147 -0.07 — 1.27 -0.75 0.53 -0.05 1.81 -048 0.20| 6.32
Mazatlan -0.54 -056 -— -0.29 -0.52 — -0.78 0.73 -0.73 0.71 -0.62| -2.60
Progreso -0.40 -0.57 — — -115 =~ .095 091 -0.82 0.85 -0.67| -2.74
Puerto Morelos -0.57 -0.64 071 — 232 — — - - — - | 4.24
Salina Cruz -0.54 -057 — — -026 — 054 047 -0.60 042 -0.78] -2.39
Tampico 0.12 -021 — — 033 — 0.18 -0.47 -0.73 0.30 0.48( -0.23
Tuxpan 061 -066 023 — 012 - -0.66 0.56 -0.78 0.80 -0.61| -2.21
Veracruz 251 220 1.72 -0.82 0.03 0.08 2.56 -2.62 1.74 -263 2.54| 7.31
Fuente: Cuadro 11117 del presente estudio.

Nota: — indica no disponible o no existe.

Las calumnas 8 y 10 se consideraron negativas por ser egresos.

El resultado de este proceso fue que cuatro puertos tuvieron valores
positivos: Veracruz, Manzanillo, Altamira y Lazaro Cardenas, en ese orden de
importancia. De esta manera se detallan las caracteristicas de cada uno de estos
puertos.

Veracruz tuvo valores positivos en 8 de las 11 variables, siendo su mayor
indicador en los ingresos, pero contrasta con los impuestos pagados, que fue su
menor valor, ademas de que los egresos le significé también valor negativo.

Manzanillo tuvo 6 valores positivos, siendo el mayor en las utilidades y el

menor ios egresos.
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Altamira registré6 8 valores positivos, siendo la inversion fisica su mayor
indicador y el menor fueron los impuestos pagados.

Por ultimo Lazaro Cardenas registré 4 valores positivos, de los cuales, el
mayor indice se registro en el numero de griias de pértico del grupo de puertos
analizados; sin embargo, ya se hizo mencién (Cuadro 111.18) que fue el puerto con
menor eficiencia.

Resalta el hecho de que el grupo de indicadores econdmicos son los que
tuvieron mayor relevancia. A pesar de que Veracruz arrojd un valor mayoritario en
los ingresos, en el comparativo resulté que Manzanillo tuviera su mayor indicador
en las utilidades. Esto lleva a asumir que Veracruz tuvo los ingresos mayores,
pero sus ingresos fueron también mayores, reflejado en la segunda utilidad,
después de Manzanillo, ya mencionado.

Por dltimo, dentro de este breve analisis, Altamira reflej6 la atencion que se
le estad dando, puesto que su mayor indice fue el de la inversién fisica, ya
comentado anteriormente, puesto que el comparativo entre utilidad/inversiones fue
de 4:1.

Valores agregados: Jerarquia Portuaria

Hasta el momento se han obtenido, por separado, 12 variables
estandarizadas: 1 por ton/km y 11 por los indicadores de las APls. Con estos 12
indicadores se establece la jerarquia portuaria. El Cuadro 111.20 concentra los IC
de ambos procesos y en la columna Suma se agregaron.

El resultado final indica que son 4 los puertos que obtuvieron valores
positivos: Veracruz, Manzanillo, Altamira y L&zaro Cardenas, en ese orden
jerarquico. Es notorio el mismo orden jerarquico obtenido por los dos procesos,
aunque existen algunas particularidades que es preciso sefialar: 1) en general, la
suma de los valores de los IC de ambos procesos incrementa el valor en la Suma;
2) de manera particular, la suma de los IC de las ton/km influye fuertemente en
Lazaro Cardenas y eleva el valor de la Suma, contrastando con Manzanilio y
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Altamira que tuvieron valores positivos menores a 1. Sin embargo, la jerarquia
portuaria, no cambia, por lo menos en estos cuatro puertos.

Cuadro 111.20.- Jerarquia portuaria de los 12 puertos que operaron contenedores

en 1998.

API Ton/km [ICT/K JIC/API [Suma
Altamira 8,450 0.08 4.28] 4.36
Coatzacoalcos 8,371 0.07 -1.22| -1.14
Ensenada 148 -0.67 -2.14| -2.81
Lazaro Cardenas 38,692 283 0.86f 3.69
Manzanillo 9,750 0.20 5.32| 5.52
Mazatlan 270 -0.66 -2.60| -3.27
Progreso 26,049 168 -2.74f -1.05
Puerto Morelos 58 -0.68 4.24| -4.92
Salina Cruz 583 -0.63 -2.39| -3.02
Tampico 5,025 -0.23 -0.23] -0.46
Tuxpan 29,724 2.02 -2.21| -0.19
Veracruz 24246 152 7.31] 8.83
Fuente: Cuadros 1il.15 y lil.18 del presente estudio.

Segunda seccién: Analisis territorial
Distribucion espacial

Esta seccion se divide en dos partes, la primera corresponde a la
descripcion de los vinculos espaciales de los 4 puertos (con dos escalas: litorales
y capitales) y la segunda al propio analisis territorial forrmado por los pares capital-
puerto (primarios y secundarios).
Las capitales de los estados estadn consideradas como las areas urbanas

concentradoras de las funciones y actividades.

TESIS o
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e Escala por litoral
Por litorales, en el Cuadro 111.20a, se distinguen dos particularidades: la primera es
que la suma de los indicadores resalta la mayor participacion por los dos puertos
del Golfo, siendo mayor por los indicadores de las API; sin embargo, la segunda
es que los valores de los IC de las ton/km fueron mayores por el Pacifico.

Cuadro [il.20a.- Distribucién por litorales de la jerarquia portuaria de los 4 puertos

en 1998.
Pacifico Golfo y Mar Caribe
API Ton/km [ICT/K[IC/API [Suma |API Ton/km [ICT/K [IC/API [Suma
Lazaro Cardenas | 38692 283 0.86 3.69/Altamira 8450 0.08 4.28 4.36
Manzanillo 9750 0.20 5.32 5.52|Veracruz 24246 1.52 7.31  8.83
Suma Pacifico 48443 3.03  6.17 9.21|SumaGolfo 32,696 160 11.59 13.19
Fuente: Cuadro 111.20 del presente estudio

 Escala por entidades

El Cuadro I11.21 concentra los valores de las ton/km entre los pares (puerto-
capital) y su porcentaje relativo al puerto correspondiente. Por ejemplo,
Aguascalientes se vinculé con 2 puertos (columna 1); en la columna ton/km se
operaron 55, de los cuales el 98% se vinculé con Manzanillo y el 2% restante
correspondié a Veracruz (en negrita se esta indicando el valor mayoritario
respectivo); en la columna IC, es el valor estandarizado (en negrita italica se
distinguen los valores positivos. '
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Cuadro 111.21.~ Indicadores de las ton/km e Indice de Centralidad entre los vinculos
puertos/entidades en el trafico de altura en 1998.

(datos de los vinculos en porcentaje)

Puertos
No. de puertos |[Entidad Altamira [Lazaro Cardenas [Manzanillo [Veracruz [Ton/km | _IC
2 Aguascalientes — —_ 98 2 55 -0.36
2 Baja California —_ -— 97 3 2 -0.37
1 Campeche — — — 100 0 -0.37
3 Coahuila 98 — -2 [+} 941 -0.24
3 Colima — 0 100 [} 5408 0.37
2 Chiapas —_ — 0 100 14 -0.37
1 Chihuahua — -— - 100 12 -0.37
3 Distrito Federal — 1 11 87 6,552 0.52
1 Durango —_— — — 100 0 -0.37
3 Guanajuato —_ 24 48 29 89 -0.36
2 Guerrero -— 96 - 4 2 -0.37
2 Hidalgo —_ -— 42 58 3 -0.37
3 Jalisco —_ 2 8§ 14 3,838 0.15
3 México — 17 2 81 1,784 -0.13
3 Michoacan — 100 0 0 38,282 4.84
1 Morelos — -— - 100 88 -0.36
3 Nuevo Ledn 72 -— 1 27 403 -0.31
2 Oaxaca — — 20 80 7 -0.37
1 Puebla — -— - 100 3,243 0.07
3 Querétaro (o] 85 15 73 -0.36
1 Quintana Roo —_ -— —_ 100 5 -0.37
3 San Luis Potosi 75 - 24 1 158 -0.35
1 Sinaloa — — - 100 0 -0.37
3 Sonora — 9 90 0 88 -0.36
1 Tabasco — -— —- 100 1 -0.37
3 Tamaulipas 100 -— [} 0 7,121 0.60
2 Tlaxcala —_ — 0 100 110 -0.35
1 Veracruz —_ — — 100 12,856 1.38
1 Yucatan — -— — 100 2 -0.37
2 Zacatecas — -— 99 1 2 -0.37

E! resultado fue el siguiente:
Altamira participé en forma mayoritaria con cuatro entidades: Coahuila,

Nuevo Ledn, San Luis Potosi y Tamaulipas;
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Anuario Estadistico 1998 (1999) SCT.




Lazaro Cardenas participé6 mayoritariamente con 2 entidades: Guerrero y
Michoacan, y con 7 de manera minoritaria: Colima, Distrito Federal, Guanajuato,
Jalisco, México, Querétaro y Sonora;

Manzanillo tuvo participacién mayoritaria con 8 entidades: Aguascalientes,
Baja California, Colima, Guanajuato, Jalisco, Querétaro, Sonora y Zacatecas; de
manera minoritaria con 11: Hidalgo, San Luis Potosi, Oaxaca, Distrito Federal,
Meéxico, Coahuila, Nuevo Ledn, Chiapas, Tlaxcala, Michoacan y Tamaulipas;

Veracruz tuvo la influencia absoluta con 10 entidades: Campeche, Morelos,
Sinaloa, Quintana Roo, Chihuahua, Durango, Veracruz, Yucatan, Puebla y
Tabasco; mayoritaria con 6: Tlaxcala, Chiapas, Distrito Federal, Hidalgo, México y
Oaxaca; y minoritaria con 14: Guanajuato, Nuevo Ledn, Querétaro, Jalisco,
Guerrero, Baja California, Aguascalientes, San Luis Potosi, Zacatecas, Michoacan,
Sonora, Coahuila, Tamaulipas y Colima. En suma, este puerto se vinculé con 30
entidades.

En la Fig. 11.11 se definen los espacios mayoritarios que tuvieron relacién
de las capitales con cada uno de los cuatro puertos. Cabe distinguir que los
espacios portuarios definidos por estos puertos estan asociados con la cercania a
la fuente; sin embargo, Veracruz, ademas de tener este mismo patrén, cubre una
gran parte del territorio, inclusive mas alla de la propia regién; por su parte también

Manzanillo tuvo una cobertura regional/nacional.
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Fig. I1.11.- Hinterland portuario de la carga comercial de los 4 puertos en 1998,




Vinculos entidades/puertos

Ya se han definido los vinculos puerto/entidad. Ahora corresponde a definir
y analizar los vinculos que tuvieron cada entidad. En el Cuadro 111.21 (primer
columna) se defini6 el numero de puertos que atendieron a las diferentes
entidades. El resultado indica que 10 entidades fueron atendidas por 1 puerto
(Veracruz): Campeche, Morelos, Sinaloa, Quintana Roo, Chihuahua, Durango,
Veracruz, Yucatan, Puebla y Tabasco; 8 entidades fueron atendidas por dos
puertos: Aguascalientes, Guerrero, Baja California, Oaxaca, Hidalgo, Tlaxcala,
Chiapas y Zacatecas; por ultimo 12 entidades fueron atendidas por 3 puertos:
Tamaulipas, Colima, Distrito Federal, Jalisco, Guanajuato, Sonora, Nuevo Leén,
Michoacan, Querétaro, Coahuila, San Luis Potosi y México (Fig. 111.12).

A En la definicidon espacial, destaca la participacién de tres puertos en la
siguientes regiones: Occidente (Colima, Jalisco y Michoacan), Centro
(Guanajuato, Querétaro, México, Distrito Federal y San Luis Potosi), Noreste
(Tamaulipas, Nuevo Leoén y Coahuila) y Noroeste (Sonora). De manera particular
esta ultima region se vincula con el proceso industrial (Ver Fig. !11.6), io que explica
esta concentracion espaciat y funcional. Ademas, también esta vinculada con la
utilizacién del modo de transporte terrestre (cuya participacion en el comercio
interior representa el 60% de los diferentes modos), tanto el autotransporte, como
el ferrocarril, ya que los ejes principales son desde la ZMVM al oriente hacia
Veracruz y hacia el noreste y norte, para vincularse con Estados Unidos. De
manera particular ya se hizo mencién de la empresa Transportacién Ferroviaria
Mexicana (TFM), que se relaciona con estos ejes.

En un segundo nivel, con la participacion de dos puertos, destacan los
vinculos con el Sur (Guerrero, Oaxaca y Chiapas), Centro-Oriente (Hidalgo y
Tlaxcala) Centro-Norte (Aguascalientes y Zacatecas) y Noroeste (Baja California).
Por ultimo las regiones atendidas por un puerto fueron: Centro-Norte (Chihuahua y
Durango). Noroeste (Sinaloa), Centro (Morelos), Centro-Oriente (Puebla) y la
region del Golfo y Mar Caribe (Veracruz, Tabasco, Campeche, Yucatan y Quintana
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Roo). La otra cara de la moneda es la dispersién, representada por Veracruz, y la

ausencia de ntcleos como el sur del pais.

indices de Centralidad y los vinculos portuarios
Hasta el momento se han definido y analizado los vinculos de los pares y su
influencia territorial, sin embargo aun subyacen algunos aspectos importantes
como lo es el “peso especifico” de estos vinculos, es decir, se ha determinado el
hinterland, pero aun falta definir su propia “territorialidad”. Esto obedece a que se
estima que en el proceso global, que no reconoce fronteras, esta influencia puede
tener un caracter nacional, regional y/o local, pero también una forma “global”.
Para ello se establece en este tema el analisis territorial enfocado a “clasificar”
este tipo de influencia.
Para realizar este objetivo, se plantea analizar los mismos pares a través de los IC
que correspondieron a los vinculos primarios y secundarios.
El proceso para definir los vinculos primarios y secundarios consiste en la
concurrencia que existe entre los pares (capital-puerto), por uno o mas puertos a
la misma capital; sin embargo, también se declaré que uno de los puertos domind
en porcentaje su relacién entre los mismos; de esta manera, se les asigné como
los vinculos primarios; en consecuencia, los vinculos secundarios son todos los
demas.
A partir de estos vinculos se desarrolla el analisis bajo dos procesos: el primero se
refiere al establecimiento de los pares primarios y secundarios, pero definidos
solamente por los valores positivos del IC (Fig. II1.13) y el segundo considero
solamente los pares primarios con todos los valores del IC, positivos y negativos
(Fig. I1.14).

Con el primer proceso se pretende definir el hinterland en las diferentes
escalas: local, regional y nacional, y con el segundo, ademas de establecer este
hinterland, se define el peso especifico de los pares primarios, ya que se

establecieron las clases de sus rangos.
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Vinculos primarios y secundarios (IC positivos)

Se han definido que existen los principales vinculos, los que tuvieron la
principal participacion con la entidad correspondiente, a esto se les denomina
vinculos primarios; las participaciones de otros puertos a la misma capital estan
considerados como secundarios. Por ejemplo, Tamaulipas tuvo ia influencia de
tres puertos (Cuadro I1.21), teniendo la prioridad Altamira, io que le correspondi6
ser el vinculo primario; ademas, la participacion de Manzanillo y Veracruz, les

correspondié considerarse como vinculos secundarios (Fig. 111.13).

Cuadro HI.22.- Vinculos (primarios y secundarios) de los pares capital-puerto de
los 4 puertos de ia globalizacion.

Vinculos
IC positivos Todos
AP Primarios [Secundarios [Total [Primarios [Secundarios [Total
Altamira 1 0 1 4 o] 4
l.Azaro Cardenas 1 3 4 2 7 9
Manzaniilo 2 1 3 8 11 19
Veracruz 3 4 7 16 14 30

Fuente: Cuadro lil.21 del presente estudio.

En esta parte del estudio se consideraron los pares primarios y
secundarios, pero solamente con valores positivos del IC (Cuadro 111.22).

Los resultados fueron: Altamira tuvo un vinculo primario (con Tamaulipas);
Lazaro Cardenas tuvo uno primario (con Michoacan) y 3 secundarios (Colima,
Distrito Federal y Jalisco); Manzanillo con 2 primarios (Colima y Jalisco) y 1
secundario (Tamaulipas); por ultimo Veracruz con 3 primarios (Distrito Federal,
Veracruz y Puebla) y 4 secundarios (Tamaulipas, Colima, Jalisco y Michoacan).

Los vinculos primarios positivos definen un fuerte indicador del hinterland,
ya que se distinguen dos caracteristicas: una con una influencia local, que lo
definieron Altamira y Lazaro Cardenas y la otra con una influencia regional,

definidos por Manzanillo y Veracruz. Mientras tanto, los vinculos secundarios
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positivos tuvieron el efecto de “ampliar” el hinterland de tres puertos, ya que con la
excepcion de Altamira, los otros tres tuvieron alcance supraregional.

Vinculos primarios (IC por Clase)

Los vinculos analizados definieron su hinterland; sin embargo, se hace
necesario definir y analizar su “peso especifico”, particularmente de los pares
primarios, ya que no es lo mismo el “peso” de las ton/km que vincularon Lazaro
Cardenas con Michoacan, que Veracruz con Campeche, por mencionar algunos.

Ahora se detallan estos vinculos, analizandolos a través del establecimiento

de las Clases de los IC obtenidos (Cuadro 111.23) y plasmados en la Fig. lIl.14.

Cuadro 111.23.- Clasificaciéon de los vinculos por IC.

Rango
Clase | de | a
1 -1 0
2 0.1 1
3 1.1 2
4 >2.1

Se definié el vinculo mayoritario (IC = 4.84) entre Lazaro Cardenas y
Morelia® (Clase 4, el unico); en segundo lugar lo ocup6 Veracruz al vincularse con
la propia entidad: Veracruz (IC = 1.38) (Clase 3, el Unico); en un tercer nivel fueron
los valores con intervalo de 0.1 a 1.0 que correspondieron a cinco pares (Clase 2)

y 23 pares en |a Clase 1 (Cuadro 111.24).

TESIS cop
ALLA D ORIGEN

184



Cuadro 111.24.- Vinculos primarios y secundarios de las API, por Clase.

Primarios Clase Secundarios Clase
API 1 [2]3[4]Total [API 1 [2]3[4]Total
Altamira 31- - 41Altamira - - - - o]
Ladzaro Cardenas 1 - -1 2|Lazaro Cardenas 4 3 7
Manzanillo 6 2 - - 8|Manzanillo 8 2 1 11
Veracruz 132 1 - 16{Veracruz 10 3 1 14
Fuente: Cuadros 11.21 y 111.23 del presente estudio.

El resultado de este proceso, confirma los alcances del hinterland de estos
puertos, y los clasifica por su influencia. Altamira es un puerto local, con influencia
regional; Lazaro Cardenas es local con influencia regional y supraregional (con
muchas probabilidades de estar influenciado por la globalizacion), Manzanillo es
regional con influencia supraregional y, por ultimo Veracruz es regional con
influencia supraregional, que se puede considerar el inico caso de nivel nacional.
Por lo tanto, se precisa que los vinculos mas consolidados estén asociados con la
cercania entre las localidades y el puerto, Altamira con Ciudad Victoria; Manzanillo
con Colima y Guadalajara; Lazaro Cardenas con Morelia y-la influencia de
Veracruz con Puebla, Tlaxcala, Distrito Federal y Toluca, que abarca la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM), pero mas aun, esta presente el
proceso de la globalizacion.

TESIS (on
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% Cabe recordar que el vinculo real fue en el propio puerto de Lazaro Cardenas, pero se siguio la
metodologla de vincular los puertos con las capitales.
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En suma, los vinculos espaciales territoriales analizados, indican la
concentracion y dispersion del hinterland, primero, la concentracién que realizan
los principales cuatro puertos al estar fuertemente vinculados con la cercania de
las localidades productoras/consumidoras y que de manera particular se asociaron
con el proceso industrial, en segundo término, la dispersion espacial que
registraron los vinculos por parie de los puertos de Manzanillo y, particularmente
Veracruz, que cubrié la casi totalidad del territorio nacional. Sin embargo, existen
regiones en las que no tienen relacion espacial con las funciones del comercio
exterior, lo que las deja en desventaja para su desarrollo.

Las operaciones multimodales tienen un gran peso en este desarrollo, ya
que se determinaron los ejes carreteros y del ferrocarril que son los medios por el
que se realizan los enlaces, particularmente en los ejes de la ZMVM (en la que ya
se ha definido por ser la zona megalopolitana al incluir los estados de México,
Querétaro, Hidalgo, Tlaxcala y Morelos) tanto al oriente a Veracruz (y localidades
intermedias) como al norte, con fuerte concentracién en el noreste (Nuevo Ledn,
Coahuila y localidades intermedias).

Esta clasificacion del hinterland es una aproximacién al planteamiento de
las alternativas de la problematica, ya que es mas profunda y que no es el alcance
de este trabajo, puesto que se requieren estudios mas detallados. Por ejemplo, se
ha visto que Veracruz es uno de los mas importantes, pero tiene algunas
debilidades, como su calado de 9.44 m, aspecto que se menciond en la
caracterizacion de los nuevos buques, que exigen calados de 14 m. Una de las
alternativas de solucién es llevar a cabo obras de dragado, pero el Instituto
Nacional de Antropologia e Historia no lo permite, ya que al aumentar el calado, se
ponen en peligro algunos monumentos histéricos, como San Juan de Ulua.

Pero mas alld de la solucion parcial de cada uno de los puertos,
recordemos que el puerto es producto de su entorno, reforzado por la
infraestructura y los proceso regionales, que en la actualidad son mundiales. *
Precisamente, al ser un producto y elemento del desarrollo econémico, se

tiene la idea de proponer un Plan Nacional Portuario Integral —derivado del
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Programa Nacional del Transporte-, que por un lado se integre el sistema portuario
(como un verdadero sistema) a las actividades econdmicas nacionales (pesca,
industria, ganaderia) y por el otro se motive e impulse la marina mercante, tanto
en el trafico de altura como de cabotaje y que existan los hubs regionales
alimentados por medio de buques de puertos que tengan estas alternativas.
Promocion del transporte maritimo en su importante dimensién economica y
social, al integrar las regiones subdesarrolladas dentro del subdesarrollo. Ademas,
el territorio cubierto por tres de los cuatro puertos, hace evidente la dinamica
econémica nacional asociada con el sistema portuario, ya que se han asociado
con las principales centros urbanos mas dinamicos asociados con el comercio
exterior.

El cabotaje esta restringido a lugares y funciones especificas; se le ha dado
mayor importancia al transporte carretero, particularmente senalado en el corredor
industrial Veracruz-ZMCM; ademas no existe un trafico de cabotaje alimentador,
que seria una excelente alternativa, pero el peso especifico de las carreteras

domina sobre la integracion portuaria nacional.
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CAPITULO IV
ANALISIS DE LOS CAMBIOS EN LA ESTRUCTURA Y OPERACION
DEL SISTEMA MARITIMO PORTUARIO MEXICANO

En este capitulo se veran los comparativos de los cambios de dos modelos
aplicados al transporte maritimo portuario en México, su influencia territorial y los
cambios espaciales que se registraron.

La primera parte estd referida al marco tedrico de!l transporte maritimo y sus
consecuencias en los actuales procesos, asociado con la teoria del subdesarrollo,
en el que se incluyen comentarios de estudios mas recientes.

La segunda parte comprende el cambio de la influencia territorial, basado en el
proceso empirico de los dos afnos considerados. De manera general se analizan
los vinculos al exterior y en forma particular la influencia al interior del pais,
resaltando el cambio espacial de la participacion portuaria en la insercion al
proceso industrial.

En los capitulos anteriores se han visto dos aspectos centrales del estudio,
el primero referido al Marco Teorico, destacando al Transporte Maritimo como eje
del desarrollo y algunos aspectos de la Teoria del Subdesarrollo.

Por principio de cuentas debemos considerar que la Teoria del Comercio
internacional sugiere que el comercio inicia un movimiento que conduce a la
igualacion del ingreso; sin embargo, el resultado normal del libre comercio entre
dos paises, uno industrializado y el otro subdesarrollado, es la iniciacion de un
proceso acumulativo que tiende al empobrecimiento y estancamiento del segundo
(Myrdat, 1959:115). En el informe de la CEPAL se indicé que, a pesar de los
esfuerzos realizados por los paises de América Latina por incorporarse al
desarrollo mundial, sus resultados mas bien han sido pobres. Ademas, en los
paises subdesarrollados existe un mayor contraste por la existencia de regiones
ricas y ofras muy pobres, siendo el transporte uno de los elementos
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configuradores de espacios y de que las causaciones acumulativas, en conjunto,
conformaran mayores diferencias en el desarrollo regional. El transporte es clave
para consolidar las regiones mas competitivas, pero que también motivan que
otras declinen por la red de transporte sea deficiente.

Como se demostrara mas adelante, en el comparativo del proceso
empirico, las diferencias que se tienen el en pais, tanto por la red del transporte
que es modal, particularmente del autotransporte, ha servido para fomentar los
grandes ntcleos urbanos y dejando sumida en la pobreza a otras regiones: el

subdesarrollo del subdesarrolio.

Esquema comparativo de las politicas nacionales y portuarias

La finalidad de las politicas econdmicas llevadas a cabo en nuestro pais,
han sido la insercidon de México en el proceso productivo, particularmente en el
sector manufacturero o industrial. Desde el punto de vista del sector portuario, se
puede afirmar que esta directriz se ha cumplido, especialmente en lo que respecta
al numero de entidades que han participado en este incremento (ver Cuadros
11.12; 111.12 y Figs. 1.6 y 11.6).

Sin embargo, esta afirmacion puede indicar que el propio cambio
administrativo ha sido el detonador de este incremento y que las APls han sido las
eficientes. De esta manera se estaria asumiendo que el motor de este incremento
es precisamente que la administraciéon se haya descentralizado, pero mas bien
obedece a que la carga ya registraba una tendencia a aumentar, no por virtudes
propias, que sin quitarles el valor de las actividades de las APIs, se esta
observando nuevamente un proceso reactivo, mas que propositivo por parte de las
autoridades.

Lema del desarrollo: Flexibles para competir

Las normas, reglamentos y hasta articulos constitucionales han sido
modificados en nuestro pais para ser “flexibles” y poder acceder a la modernidad,
para ser un engrane de la “gran maquinaria® econdémica mundial. Esto no es

privativo de México, ya que otros paises de América Latina no estan exentos de
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esta flexibilizacion, ya que por mencionar algunos casos, por ejemplo en Puerto
Acajutla, El Salvador y Puerto Callao, Perd, han modificado (léase flexibilizado)
sus leyes para incorporarse al desarrollo. Mencionar otros casos no es para estar
satisfechos con el proceso, méas bien la intencién es recalcar la fuerza de la
dinamica mundial.

El cambio central del proceso economico se ubicoé en la apertura a las
inversiones, a las modificaciones que se han llevado a cabo de acuerdo a los
lineamientos de los socios comerciales y clientes que utilizan el sistema portuario.
Este aspecto fue sefialado por el informe de ia CEPAL que resalté el hecho de
conservar margenes de flexibilidad para fomentar el proceso productivo. Aunque
existen algunas limitantes, tanto fisicas como de idiosincrasia, los puertos estan
funcionando, pero no basta con tener este conocimiento, se hace necesario hacer
el comparativo de lo que ocurrié antes de la privatizacion y plantear una

perspectiva al futuro.

Cambios en el rol asignado al transporte maritimo en los dos modelos

La apertura comercial ha significado que algunos de los puertos estén
incluidos en el proceso de la dinamica econ6émica mundial y que en México, sélo
unos cuantos los que tienen la capacidad de competir ante el mundo; sin embargo
se determiné que se requieren fuertes inversiones para modernizar sus
infraestructuras (aumentar el nimero de gruas, ampliacién del calado, entre otras),
debido a que las modernas embarcaciones, que estan vinculadas al proceso
muitimodal de operaciones, requieren de una mayor eficiencia; ademas se hace
necesario actualizar los procesos administrativos para mejorar su eficiencia,
revisar los planes y programas de desarrolio, tanto los Planes Maestros Portuarios
como los del desarrolio urbano de las localidades portuarias; de otra manera se
reduce la posibilidad de que esta incorporacion sea total.

Particularmente se debe insistir en la congruencia entre el desarrollo
portuario y el urbano. Aspecto que en algunas ciudades portuarias, como
Ensenada, se pudo constatar que existe armonia en el desarrollo entre ambos
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territorios; sin embargo, existe la otra cara de la moneda, por ejemplo en
Manzanillo hay graves problemas territoriales y funcionales entre la APl y las
autoridades municipales. Entre estos dos ejemplos existe una gama de serios
problemas entre las autoridades y las funciones territoriales, pero mas que tener
problemas, se debe atender esta problematica en conjunto, que no es sencilla,
pero se debe aportar las soluciones.

En lo que corresponde al sistema multimodal, las mayores inversiones han
sido efectuadas en las carreteras®®, en el equipo del autotransporte, en las
modificaciones estructurales operativas, tales como la aceleraciéon de facturaciéon y
de revisiones de las diferentes autoridades, como lo es la Aduana, entre otras.
Uno de los mas claros ejemplos es el Puente Colombia en Nuevo Leén, cuyas
instalaciones son un "Recinto Fiscalizado", que le imprime una facilidad para las
operaciones, ademas de que cuenta con modernos sistemas de rayos X para las
inspecciones de la carga de los vehiculos™. Ademas, la responsabilidad, en Ia
actualidad corresponde a la cadena productiva, ya que se fundamenta en el
proceso de just in time (JIT), por lo que el transporte maritimo intermodal se
incorpora a la productividad.

La descentralizacion administrativa elimina las decisiones que
anteriormente se tomaban a nivel federal sin tomar en cuenta la problematica
especifica de cada puerto. Ahora con las APIls se estima que su eficiencia se
amplie, se consolide al buscar cada una su nicho de mercado, ofertando mejores
condiciones, tanto en los fletes como en los servicios que ofrezcan. Es el libre
mercado el que determinard, junto con la capacidad y eficiencia estructurales, la
mejor posicién comercial del puerto, sobre todo en la influencia territorial o su

hinterland.

% El 21 de mayo de 2003 en hitp://milenio.com se publict la noticia referida a el fomento al
transporte terrestre: *Revive Fox el plan carretero, con inversion de 92 mil millones de pesos.

® Documento e informacion proporcionados por personal de la Secretaria de Desarrollo
Econdmico dei gobierno del estado de Nuevo Leon. sde01@mail.nl.gob.mx (con una capacidad
para preocesar 12,000 unidades por dia).
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Proceso empirico

En esta seccidén se realizard el analisis partiendo de lo general a lo
particular, iniciando con la carga, los vinculos al exterior, seguido de las relaciones
por litoral y al interior. De manera particular se realiza el analisis del cambio en el
proceso industrial y concluyendo con los vinculos portuarios de los 4 principales
puertos (comparando las dos etapas) en relacién con las entidades Pobres,

Medianas y Ricas clasificadas.

Analisis
 lacarga
Es notorio el incremento de los flujos de la carga que se dio entre estos dos
afios, de manera dominante en las exportaciones -demostrado a lo largo de este
estudio y corroborado por lo mencionado en el documento de la UNCTAD (Ver
Fig. 2 del presente estudio)-. En total, el incremento de 1977 a 1998 fue de 123
millones de toneladas, correspondiendo a las exportaciones 895 millones de

toneladas y a las importaciones 28 millones.

Cuadro IV.1.- Comparativo de la carga operada en el trafico de altura en 1977 y.
1998.

(cifras en millones de toneladas)

Operacién/Ano | 1977] 1998] TCMA

Exportaciones 20 115 8.7
Importaciones 7 35 7.8
Total 27 150 8.5

Fuente: Cuadros [l.1 y lll.1 del presente estudio.
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Cuadro IV.2 Cambios en los valores de los Grupos Econdmicos y su participacion porcentual en el tréfico de
altura de 1977 a 1998.

(valores en toneladas)
Exportaciones Importaciones

Grupos de productos Incremento | % |[Grupos de productos Incremento | %
|- Agricultura y Silvicultura 624,230| 0jl- Bienes de Consumo -1632939| -6
IIl.- Ganaderia Apicultura y Pesca -394 976| 0]ll- Bienes de Produccién 27211,129] 97
Il - Industrias Extractivas 88,849,166 941l - Productos No Clasificados | 2456,566] 9
{V - Industrias de Transformacion 5,751,053| 6|Total 28.034.7561 100
V - Productos No Clasificados 1300 O

Total 94,830,771 100

Fuente: Cuadros I1.2 y Iil.2 del presente estudio




Respecito a los indicadores, La tasa de crecimiento media anual {TCMA) de
las exportaciones representd 8.74%; de las de las importaciones el 7.8% y el total
fue de 8.5%.

Grupos de productos del trafico de altura

De manera general se han visto los incrementos totales. En este apartado
se veran los cambios que se realizaron por los diferentes grupos de productos.

Respecto a los incrementos de la carga efectuados entre las dos etapas, en
el Cuadro IV.2 se agregaron dichos incrementos en toneladas. Anteriormente se
definidé que las exportaciones tuvieron su mayor incremento, pero especificamente
y de manera primordial, fue en el grupo de productos de la industria extractiva —
basada primordialmente por el Petréleo y Derivados-, teniendo en segundo
término los grupos de la industria de transformacion. El incremento en las
importaciones se reflejé en los bienes de produccién. Este aspecto fue muy
significativo, ya que estos dos ultimos productos son precisamente los que se
relacionan con el proceso industrial.

Los aspectos negativos, es decir, los productos que registraron haber
disminuido su participacion, fueron, por un lado, en las exportaciones del grupo de
productos relacionados con la ganaderia, y por otra, en las importaciones del
grupo de bienes de consumo.

La disminucién del tonelaje en los productos ganaderos, esta implicando
dos alternativas: 1) el pais ya no tiene la capacidad de producir para exportar
estos productos, lo que puede ser un indicador de la falta de apoyos para su
comercializacion o 2) que el mercado internacional ya no resulta atractivo y la
produccion se debe reorientar al mercado interno. De manera general se asume
que es la primera alternativa.

Por su parte, la disminucién de las importaciones de bienes de consumo,
también tiene dos alternativas: 1) su precio es tan alto que exista una blsqueda en
el mercado interno o 2) que se ha logrado establecer o que se mencioné en el
primer modelo: la Sustitucion de Importaciones. Aparentemente esta Ultima puede
estar congruente con el incremento que se tuvo en le grupo de productos de
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bienes de produccién, que incidi6 en el aumento de los procesos industriales,
demostrado en el presente estudio.

Dentro de las exportaciones de los grandes volimenes, se refleja la
importancia que se le ha seguido dando al Petrdleo en el comercio mundial, del
bajo incremento en los productos agricolas y el descenso de los productos
ganaderos, que refleja la baja productividad y escasa competitividad en estas
funciones econdémicas.

Analisis de los cambios territoriales

Los cambios en los vinculos espaciales tiene dos direcciones, la primera es
al exterior y la segunda al interior. Al respecto de la primera, en el Cuadro IV.3 se
concentran las relaciones con el exterior.

Se ha mencionado en diferentes comentarios y resultados, la dependencia
que se tiene con el bloque de Norteamérica, que en el trafico de altura es
mayoritario, al igual que en las exportaciones; sin embargo cabe hacer notar,
aungue de manera minoritaria, la participacion de otros bloques como son Europa
y Sudamerica, que fueron significativamente altos sus porcentajes en las
importaciones, después de Norteamérica (Fig. IV.1).

Cuadro IV.3.- Incremento del tonelaje en el trafico de altura con los bloques de
paises de 1977 a 1998.

Exportaciones Importaciones Trafico de Altura
Bloque Toneladas % |Toneladas % |Toneladas %
Africa 827,845 1 1,878,051 7 2,705,896 2
Asia 3,714,655 4 1,082,363 4 4,797,018 4
Caribe 8,013,302 8 306,338 1 8,319,640 7
Centroamérica 626,494 1 63,203 0 689,697 1
Europa 10,330,029( 11 1,048,613 4! 11,378,642 9
Europa Central 7.305 0 25,531 0 32,836 0
Europa Oriental 129,727 0 716,672 3 846,399 1
Medio Oriente 770,210 1 464,077 2 1,234,287 1
Norteamérica 70,599,907} 74 16,015,545 57| 86,615,452 70
Oceania 180,492 0 599,258 2 779,750 1
Se Ignora ——— —_ 136,544 0 136,544 0
Sudamérica 1,845,601 2 5,697,964{ 20 7.543,565 6
Total 95,510.932| 100 28,034,160] 100]| 123,545,092| 100
Nota: ----- indica que no participd.
Fuente: Cuadros I1.5 y I1l.5 del presente estudio. —
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Al interior
e Por litorales

De manera muy general se definieron los vinculos que se generaron al
exterior, -que es una parte del modelo nodal portuario-, la otra consiste en
determinar el cambio de la influencia que se tiene al interior del pais. Siguiendo
con el descenso en las escala, en este tema se trata del analisis de manera
general por litoral (Cuadro IV.4). Se hace evidente la importancia que cobra el
litoral del Golfo y Mar Caribe -que se vera reflejado mas adelante-, por los vinculos
espaciales que se tienen de manera “direccional" con Europa y el Caribe. La
disminucion de las importaciones, ya mencionada, se reflej6 en el litoral del

Pacifico.

Cuadro IV.4.- Comparativo de la estructura por litoral por el incremento de la carga
en el trafico de altura de 1977 a 1998.

Exportaciones Importaciones
Litoral Toneladas % |Toneladas %
Pacifico 8,177,191 9 -667,353| -2
Golfo y Mar Caribe 86,653,580 91 28,702,064| 102
Total 94,830,7711 100 28,034,712] 100
Fuente: Cuadros I1.6 y 111.6 del presente estudio.

En general, el Pacifico tuvo el mayor incremento en los siguientes grupos
de productos: respecto a las exportaciones, los relacionados con los ganaderos y
de la industria de transformacién; sin embargo, relacionados con las importaciones
de los tres grupos de productos, fueron mayores por el Golfo. Al respecto de este
litoral, por consiguiente, los grupos de productos en las exportaciones fueron:
agricolas, de la industria extractiva y no clasificados.
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Por el litoral dei Pacifico, la regién del noroeste y occidente resulté con
mayor incremento en las exportaciones del grupo de productos agricolas,
ganaderos, de la industria extractiva y de los productos no clasificados. Respecto
al grupo de productos de la industria de transformacion, se concentra en la regién
occidente, con Lazaro Cardenas su principal puerto. Referidos a las
importaciones, el noroeste y occidente se ubicaron como las regiones mas
destacadas de la recepcion de estos productos, principalmente en el noroeste, con
Guaymas el principal puerto; por su pare los bienes de produccion se
concentraron en Topolobampo y Salina Cruz, dos regiones diferentes, una en el
noroeste y ia ofra en el sur; mientras que en los productos no clasificados existe
una concentracion en el occidente, con Lazaro Cardenas y Manzanillo, como
puertos articuladores de esta regién.

En el litoral del Golfo, el grupo de productos agricolas se concentré en
Coatzacoalcos; en el de productos ganaderos no tuvo incremento; sin embargo, el
grupo de productos de la industria extractiva se concentré en la regién de la Sonda
de Campeche; de la industria de transformacién fue mayoritaria del centro y norte
de Veracruz, incluyendo Altamira; por tltimo el grupo de productos no clasificados
se concentrd en la peninsula de Yucatan.

Respecto a las importaciones, ya se ha hecho mencion del dominio del Golfo en la
operacion de los tres grupos de productos, sin embargo, es necesario mencionar

que en los tres grupos, Veracruz oper6 la mayoria de estos productos.

Por grupos de productos
« Pacifico
GE | Productos Agricolas
En la primer etapa se tuvieron 19 pares; los primeros 6 = 86%, en la’
segunda fueron 5 pares; los primeros 3 = 90%. Es decir, en la primer etapa se
tuvo mayor dispersion de los origenes que en la segunda; sin embargo, el
noroeste del pais mantuvo el dominio de la participacion en las exportaciones de
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este grupo de productos. Respecto a los destinos, de ser prioritarios los bloques
de Asia y Europa, en la primer etapa, cambiaron por Sudamérica y Africa que
resultaron los mas importantes en la segunda.
GE Il Productos Ganaderos

En la primer etapa, se tuvieron 8 pares, de los cuales 3 representaron el
80%, localizada el area en el occidente del pais; en la segunda etapa se reduce el
tonelaje y la participacién estatal, ya que solamente Baja California participd en
este grupo de productos. El destino principal cambid de Norteamérica a
Sudamérica.
GE Il Productos de la industria extractiva
a) toda la carga

Cambié de 14 pares en la primer etapa, de los cuales, los dos primeros
representaron el 98%, a tres pares en la segunda, cuyos dos primeros
representaron 90%, indicando también una concentracion espacial en la
produccién, basicamente en Baja California Sur
b) sin Petroleo

Permanecio en las mismas condiciones que en el rubro anterior, debido a
que solamente exporto Sal y Yeso.
c) carga comercial

Solamente en la primer etapa se tuvieron 11 pares, de los cuales 3
representaron el 80%, en la segunda etapa no hubo actividad de este grupo de
productos (ya mencionado en el Capituio Ill).
GE |V Productos de la Industria de Transformacién

En la primer etapa se tuvieron 16 pares, de los cuales 4 representaron el
86%, reduciendo el nimero de pares a 10, de los cuales 2 representaron el 81%.
Esto nuevamente indica una concentracion espacial, especialmente en la zona
occidente del pais.
GE V Productos No Clasificados

En la primer etapa solamente se contd con un par, que cambié a 3 en la

segunda etapa, de los cuales 2 representaron el 80%. Esto significa una mayor

200




participacién, pero lo que destaca es el cambio espacial de Distrito Federal a la
region noroeste del pais.
Golfo
GE | Productos agricolas

En la primer etapa se realizaron 5 vinculos en la exportacion de este grupo
de productos, de los que 1 de ellos represent6é el 91%, en la segunda etapa se
incrementaron los pares a 16, de los cuales tres representaron 86%. Esto
representa una mayor participacion espacial, ademas del incremento en
toneladas, los principales pares cambian espacialmente del Distrito Federal a
Veracruz, quedando Distrito Federal en segundo nivel por entidad.
GE |l Productos ganaderos

Las exportaciones de este grupo de productos en la primer etapa tuvieron
12 pares, de los que uno representd 87%, mientras que en la segunda solamente
se realizd un solo par, disminuyendo el tonelaje y cambiando espaciaimente de
Veracruz a Yucatan.
GE Ill Productos de la industria extractiva
a) toda la carga

Respecto a las exportaciones de este grupo de productos, mantuvieron el
mismo numero de pares, en [a primer etapa uno significd 85% y en la segunda tres
representaron 92%. Se incremento el tonelaje y las entidades que participaron en
la segunda etapa, localizadas en el area petrolera de la Sonda de Campeche:
Campeche, Tabasco y Veracruz).
b) sin Petréleo

Los productos exportados en la primer etapa tuvieron vinculos con 9 pares,
de los cuales 2 representaron el 86%, cambiando en |la segunda etapa a 8 de los
cuales uno representé el 86%, indicando mayor concentracion espacial, ademas
de que se realizé el cambio espacial de Veracruz y San Luis Potosi a Quintana
Roo.
c) carga comercial




Las exportaciones de este grupo de productos en la primer etapa tuvieron 9
pares, de los que uno representé 83%, cambiando a 7 pares en la segunda, de los
cuales 4 representaron 86%. Desde el punto de vista espacial, cambio de
Veracruz , que fue mayoritario en la primer etapa, a Tabasco, México y Zacatecas,
es decir, en la segunda etapa se definié una mayor dispersién espacial.

GE IV Industria de Transformacion

En la primer etapa se realizaron 21 pares, de los cuales, tres representaron
el 87%, que en la segunda fueron 27, de los que 8 representaron 80%. Existe una
ampliacién espacial, ya que en la primer etapa fueron San Luis Potosi, Hidalgo y
Coahuila, y en la segunda se incorporaron Veracruz, Tamaulipas y Distrito
Federal; ademas del incremento de las toneladas operadas.

GE V No Clasificados

En ambas etapas se tuvieron el mismo nimero de pares, sin embargo en la
primera uno representd casi la totalidad y en la segunda dos representaron el
96%. Ademas de que hubo disminucion en el tonelaje, existié el cambio espacial
de Veracruz a Yucatan.

En suma, la dinamica portuaria nodal, ha tenido cambios que estan
asociados basicamente con la produccidn/consumo de las areas atendidas o de su
hinterland.

Ahora bien, para definir los espacios, se hace un breve resumen de estos
cambios.

En el Pacifico, el noroeste mantuvo su condicién exportadora de productos
agricolas y de la industria extractiva; siendo el cambio espacio-funcional hacia
esta region de los productos no clasificados. Por su parte, el occidente mantuvo su
condicion exportadora del grupo de productos de la industria de transformacion.

Por su parte, en el Golfo se tuvo una mayor dinamica espacial, ya que
Veracruz quedd desplazado en su funcion prioritaria y los valores fueron
superados por Yucatan en los productos ganaderos y no clasificados; en io que
correspondio a las industrias extractivas, particularmente al Petroleo, se ampli6 la
regién hacia la Sonda de Campeche; sin Petroleo, la region dominante fue




Quintana Roo y la carga comercial hacia Tabasco, México y Zacatecas; Veracruz
se incorpor6 al grupo de productos de la industria de transformacion.

= Importaciones

Pacifico
Los bienes de consumo se incrementaron por este litoral y aunque se

tuvieron cambios territoriales, se mantuvo el liderazgo en el noroeste. En lo que
respecta a los bienes de produccion, se mantuvo la regién occidente en el
principal destino de estos productos, al igual que en los productos no clasificados.

Golfo

Los bienes de consumo se concentraron en el Distrito Federal en ambas etapas.
Respecto a los bienes de produccién también mantuvieron su mayoria tanto
Veracruz como Distrito Federal. En el caso de los productos no clasificados se
tuvo el desplazamiento de Puebla hacia el Distrito Federal.

Los espacios de los grandes volumenes

Debido a que la carga se ha definido en dos grandes agrupamientos, uno
de ellos son los grandes volumenes, que lo representan el Petréleo, Calizas, Sal y
Yeso, y el otro es la carga comercial; en este tema se definen los espacios que
circunscriben al origen y los principales destinos (Fig. 1V.2).

El Petréleo y Derivados se localizan en la regidn de la Sonda de Campeche,
gue tuvo un incremento de 9 a 70 millones de toneladas, con el principal destino
Norteamérica; la peninsula de Yucatan se distinguid por las exportaciones de las
Calizas, con el mismo destino. Por su parte, la peninsula de Baja California,
particularmente el estado Sur exportd Sal con destino principal en Asia y el Yeso,

a Norteamérica.
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Cambio Funcional

Se han visto las generalidades de los cambios espaciales, con base en los
productos operados. Para realizar el andlisis mas detallado, en esta seccion se
establecen los cambios de los dos elementos que se han vinculado: entidades
(capitales) y puertos, tomando ahora como variable dependiente los grupos de
productos, con la finalidad de establecer el comparativo que se realizara mas

adelante.

Entidades

En el Cuadro IV.5 se agregaron los “perfiles” funcionales de las entidades
de las dos etapas del estudio.

Para la siguiente etapa del estudio, que se realizara en relacién con el
proceso industrial, se distingue que existen tres grupos de entidades relacionadas
con el mismo: 1) las que mantuvieron su “calidad industrial” en las dos etapas:
Nuevo Ledn, Michoacan, Puebla y Coahuila; 2) las que se incorporaron a este
proceso: Tamaulipas, Distrito Federal, Sonora, Querétaro, Campeche, Morelos,
Oaxaca, Colima, Jalisco, Guanajuato y Veracruz, por ultimo 3) la que dejo de tener

esta categoria: Tlaxcala.
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Cuadro 1V.5.- Agregado de los principales grupos de productos por entidad en

1977 y 1998.
1977 1998
8 @ 4 8
Entidad S 5 <] 8

8 5 8 g

£ 2 © £

g a8 & 2

bl € it E
Aguascalientes - | - Il
Baja Califomnia | Il 1] ]
Baja Calfornia Sur | | | i}
Campeche Il | v I
Coshuila v Il v ]
Colima Il I v 1]
Chiapas | [ [ |
Chihuahua n | - |
Distrito Federal | ] v Il
Durango - | - |
Guanajuato n | v ]
Guerrero n [} | |
Hidalgo v | - I
Jalisco 1 Bl v I
México v | i} ]
Michoacan v 1l v I
Morelos 1l a Y ]
Nayarit It A | -
Nuevo Leobn v N \% ]
Oaxaca I | \Y ]
Puebla v Il v [
Querétaro | I v ]
Quintana Roo ] Il S |
San Luis Potosi v | v I
Sinaloa | I | 1]
Sonora | | v 1l
Tabasco - Il .l Il
Tamaulipas - It v I
Tlaxcala v Il - Il
Veracruz n Il v I
Yucatén It | | 1]
Zacalecas - | 1] |
Total general v I v Il
Fuente: Cuadros 11.10 y111.10 del presents estudio.
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Los puertos

Debido a que el centro del estudio es el puerto como un sistema, es decir
del Sistema Portuario Mexicano y su influencia en la participacion territorial, esta
seccién abunda el analisis de este elemento del desarrollo.

En las dos etapas participaron 34 puertos con las funciones de toda la
carga y la carga comercial (Cuadro 1V.6), en el que se indica la participacién por
grupos de productos de las operaciones realizadas (exportaciones/importaciones)
y los afnos en que se realizaron. Las cuatro primeras columnas se refieren a toda
la carga operada y las otras cuatro a la carga comercial. Como se verd mas
adelante, en los puertos que solamente tuvieron operaciones de los grandes
volimenes como Cayo Arcas, en la carga comercial ya no tuvieron operaciones
(sefialado a pie de Cuadro). Esto tiene un significado: su wvulnerabilidad
econdmica.

Se observaron las siguientes caracteristicas de los puertos: 1) los que
participaron en los dos afios del estudio; 2) los que solamente participaron en una
sola etapa y 3) particularmente por los que se asociaron con el proceso industrial.
Ya que el andlisis se desarrollara sobre el proceso industrial, se destacan los
siguientes: Altamira, Frontera, Guaymas, Lazaro Cardenas, Manzanillo, Mazatlan,

Progreso, Salina Cruz, Tampico, Tuxpan y Veracruz.

Clasificacion por volimenes operados
Carga comercial

Ya han sido identificados los puertos que solamente operaron productos
que no son de la carga comercial, tienen un significado espacial definido. Ahora
bien, en el Cuadro IV.6 en la gran columna de ia carga comercial se localizaron los
puertos correspondientes a estas actividades.

Coatzacoalcos oper6 Petroleo y otros productos, particularmente de la
industria extractiva, por lo que al eliminar el Petroleo, siguié en este mismo grupo,

pero con carga comercial.




Cuadro IV.6.- Puertas que operaron el trafico de altura en los dos afios del estudio:
1977 y 1998.

toda la carga carga comercial

Importaciones 1977
Importaciones 1977

Puerto
Acapuico
Altamira
Campeche
Cayo Arcas (1)
Ciudad del Carmen - -
Coatzacoalcos n i}
Cozumel v
Dos Bocas (1) - -
Ensenada | n
Frontera - -
Guaymas | 1]
Isla Cedros (1) 1} -
Isla San Marcos (1) "l [
Lazaro Cardenas v n
Lerma - -
Manzanillo v 1]
Mazatlan | fl
Minatitlan v 1}
Pajaritos 11l 1}
Pichilingue - -
Progreso It 1]
Puerto Madero | i
Puerto Morelos 1} m
Puerto Vallarta i -
Punta Santa Maria (1) - - -
Punta Venado (2) - - [ BRIt EREtn
Rosarito - - - il - . I
Salina Cruz [\ | [\ 1} v ! v 1
San Carlos | - | - | -
Tampico v 1] v 1} [\ H v 1]
Topolobampo - - { ] - - | 1l
Tuxpan \% n v it v 1] v 1]
Veracruz it i v 1] I ] v i
Yukalpetén n I - - ] i} - -
Notas: 1) las exportaciones se basaron exclusivamente en productos de

\a industria de transformacion; 2) las exportaciones fueron fundamentalimente

de la industria extractiva, pero no unicas.

Fuente: Cuadros | 6 y 111.6 del presente estudio.

—importaciones 1998
—~|Importaciones 1998

< Z|Exportaciones 1998
+ Z|Exportaciones 1977

¢ = 1 Z|Exportaciones 1977
T Z|Exportaciones 1998
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Dos Bocas export6 Petroleo, pero realizd importaciones de Bienes de Produccion.

Isla Cedros es un caso particular de los datos. En la primer etapa se
registro la exportacién de la Sal en este puerto, que corresponde al estado de Baja
California, siendo que en la segunda los datos se registraron en Baja California
Sur. )

Isla San Marcos exporté Yeso en las dos etapas, por lo que, al ser del
grupo de productos de la industria extractiva, quedaria eliminada de esta parte del
proceso del andlisis, pero se incluye al mismo por haber realizado importaciones
de Bienes de Consumo.

Pajaritos exportd en las dos etapas Petréleo, quedando incluido para el
andalisis por las importaciones de bienes de produccion, también en las dos etapas.

Punta Santa Maria, al ser exportadora de productos de la industria
extractiva (Yeso) en ambas etapas, no pasa a la siguiente etapa del proceso.

Punta Venado export6 productos de la industria extractiva y agricolas, por lo
que al descartar la carga de Calizas, solamente exporté productos agricolas.

De tal manera que cuatro puertos no pasan a la siguiente etapa del analisis:
Cayo Arcas, Isla Cedros, Punta Santa Maria y Punta Venado.

Vinculos industriales

Uno de los propositos del cambio en las politicas, ha sido la insercién de
nuestro pais al proceso industrial. En los capitulos anteriores se ha realizado la
definicion y analisis de la influencia y participacion del sistema portuario en este
proceso. En el Cuadro IV.7 se establecieron los pares industriales de los dos afios
en estudio, agregados por el trafico de altura.

Ya se ha hecho mencién de que cuatro son las entidades las que se
distinguieron por participar en los dos afos del estudio: Michoacan, Coahuila,
Nuevo Leodon y Puebla (en ese orden de participacion); haciendo notar que
incrementaron su tonelaje en 1998. Michoacan mantuvo el liderazgo en los dos
afos. Con la incorporacién de 12 entidades en la segunda etapa, Veracruz fue la

segunda en orden de importancia.



Cuadro IV.7.- Comparativo de los vinculos portuarios del proceso industrial en los

dos afos en estudio.

Trafico de altura 1977 Trafico de altura 1998
Puerto Entidad Toneladas |Puerto Entidad Toneladas
Acapulco Nuevo Ledn 5|Acapulco Morelos 20,485
Acapulco Puebla 2|Altamira Tamaulipas 1573205
Coatzacoalcos Puebla 37 581 |Altamra Coahuila 549 845
Coatzacoalcos Tlaxcala 9 7239 |Altamira Nuevo Leén 68,252
Coalzacoalcos Nuevo Leén 4 P38 |Coatzacoalcos Campeche 51,005
Coalzacoalcos Michoacdn 1738|Guaymas Soncra 601924
Coatzacoalcos Coahuila 751]L3zara Cardenas |Michoacan 11,165,290
Lazaro Cardenas Michoacén 612 847 [Manzanillo Jalisco 884 398
Manzanillo Michaacan 36,047 |[Manzanillo Colima 529 947
Manzanillo Puebla 13,677 |[Manzanillo Guanajuato 22905
Manzanillo Nuevo Leon 9 534 |Mazatlan Guanajuato 62,536
Manzanillo Ttaxcala 3737 |Salna Cruz Qaxaca 128516
Manzanillo Coahuila 3098 {Tampico Veracruz 742 200
Mazatlan Nuevo Ledn 5 366 | Tampico San Luis Poiosi 212700
Mazatlan Tlaxcala 1 075|Tampico Nuevo Ledn 140 200
Mazatlan Coahuila 614 |Tuxpan Veracruz 4932744
Mazatlan Michoacdn 464 |Tuxpan Querétaro 53,056
Salna Cruz Puebia 1 050Veracruz Distrto Federal 1513478
Tampico Coahuila 157 297 Veracruz Puebla 558 013
Tampico Nuevo Ledn 103 082 |Veracruz Maorelos 35967
Tampico Michoacan 39,383 |Veracruz Querétaro 50
Tampico Puebla 11,348 ]Veracruz Campeche 17
Tampico Tlaxcala 4010
Tuxpan Puebla 19,688
Veracruz Puebia 22,112
Veracruz Tlaxcala 16,332
Veracruz Michoacén 20
Veracruz Nuevo Ledn 17
Total 1977 1,114 853|Total 1998 23847 833
Fuerte: Cuadros 1112 vl 12 del presente estudio
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Respecto a los puertos, en 1977 participaron en este proceso 9 (5 en el
Pacifico y 4 en el Golfo), de los cuales destacaron Lazaro Cardenas y Tampico.
En 1998 se incorporaron a este proceso Altamira y Guaymas; sin embargo, Lazaro
Cardenas y Tuxpan fueron los mas importantes. Esta caracteristica definié una
mayor participacién portuaria regional.

Caben senalar varios aspectos espaciales relacionados con estas
entidades. Por ejemplo, en 1977, Nuevo Ledn se vinculd con 6 puertos (Tampico,
Manzanillo, Mazatlan, Coatzacoalcos, Veracruz y Acapulco), siendo Tampico el
puerto que opero el 84% de la carga, es decir, fue su vinculo primario y a! tomar
en cuenta los litorales, el Golfo dominé esta relacion; sin embargo también se
vinculd con puertos del Pacifico, aunque en menor proporcion. Para 1998 esta
entidad incrementé su tonelaje, sin embargo, se registré mayor concentracion
espacial portuaria en Tampico y Altamira, siendo mayor su participacion con el
primero. En la Fig. IV.3 se localizan espacialmente

Respecto a la participacion por litorales, en el Cuadro V.8 se agregaron los
puertos por afio y litoral, destacando lo siguiente: 1) Comparando el trafico de
altura de los dos afios, es mayor el tonelaje en el segundo; 2) Al realizar la
comparacion por litorales, en ambos afnos fue mayor la participacién por tonelaje

por el Pacifico, particularmente por Lazaro Cardenas.

Comparativo del hinterland

Una de las caracteristicas de la red del transporte maritimo es su hinterland.
En esta seccion se Hleva a cabo el analisis comparativo del cambio de la estructura
jerarquica del area de influencia. Para ello, en el Cuadro V.9 registra los valores
de las ton/km y de los IC correspondientes a cada puerto en los dos aitos del
estudio. Con la finalidad de agrupar por los IC, se realizo el rango de estos
indicadores (Cuadro 1V.9a).
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Cuadro IV.8.- Participacion por litorales del trafico de altura en el proceso industrial, 1977 y 1998.

Tréfico de altura 1977 Trafico de altura 1998
Pacffico Golfo ' Pacifico Golfo
Puerto Toneladas |Puerto Toneladas |Puerto Toneladas {Puerto Toneladas
Acapulco 7{Coaizacoalcos 53,837} Acapulco 20,485/ Altamira 2,191,402
Lézaro Cérdenas 612,947 | Tampico 315,131|Guaymas 601,924} Coatzacoalcos 51005
Manzaniflo 66,194 Tuxpan 19,688{Lézaro Cardenas 11,165,280 | Tampico 1,095,100
Mazatlan’ 7.520{Veracruz 38 481{Manzanillo 1437 250{Tuxpan 4985800
Salina Cruz 1050 Mazatién 62,536 Veracruz 2107525
Salina Cruz 129516
Total Pacfico 1977 687.717|Tota! Golfo 1977 427 136{Total Pacffico 1998 13417,001{Total Golfo 1998 10430832

Fuente: Cuadre V.5 del presente estudio.
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Cuadro IV.9.- Clasificacion del hinterland portuario (por ton/km) en los dos afios
del estudio: 1977 y 1998.

1977 1998
Puerto Ton/km IC Ton/km IC
Acapulco : 133 -0.66 131.9 -0.68
Altamira — - 8,450.2 0.08
Campeche 3,002 0.61 — —
Ciudad del Carmen — -— 0.0 -0.69
Coatzacoalcos 4,730 1.37 8,370.8 0.07
Cozumel 2 -0.72 - ot
Dos Bocas __ - -— 221.5 -0.67
Ensenada - 102 -0.68 148.0 -0.67
Frontera o~ - ) 102.0 -0.68
Guaymas 2,982 0.60 8,330.0 0.07
isla San Marcos 0 -0.72 - =
L.azaro Cardenas 2,156 0.23] 38,692.4 2.83
Lerma - — 0.0 -0.69
Manzanillo . 2,639 0.45 9,750.4 0.20
Mazatlan 1,286 -0.15 269.6 -0.66
Minatitlan _ 215] -0.63 —- -
Pajaritos 3,050 0.63 7.673.7 0.01
Pichilingue — — 10,105.5 0.23
Progreso ) 843 -0.35| 26,048.8 1.68
PuetoMadero | 15 -0.71 — —
Puerto Morelos ) 3 -0.72 57.8 -0.68
Puerto Vallarta 3 -0.72 it -
Punta Venado = | - | o= 103.5]  -0.68
Rosarito - -— 1,670.7 -0.54
SalinaCruz ] 190 583.4] _ -0.63
52 65.8 -0.68
p e 6,396 50246| _ -0.23
Topolobampo |  — | T .1493.1 . -0.55
Tuxpan ) 237 -0.62| 29,7242 2.02
Veracruz 7.834]  2.74| 24,246.2 1.52
Yukalpetén 23 -0.71 — -
Nota: — No particip6
Fuente: Cuadros 11.15 y l11.15 del presente estudio
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Para realizar el analisis, se considero la situacidn mas préxima, es decir, se
tomé la referencia de 1998. Es notorio el cambio de los valores de los indicadores
de las dos etapas, sin embargo, existen algunas particularidades que se hace
necesario mencionar.

Por ejemplo, en 1977 Veracruz, Tampico y Coatzacoalcos ocuparon los
primeros lugares, reflejados por sus indicadores; ademas, Lazaro Cardenas y
Tuxpan en este afio ocuparon los lugares 8 y 11. Para 1998 estos dos uUltimos
puertos ocuparon los dos primeros lugares. Es decir, se esta definiendo un cambio
de la influencia territorial que se analizara en la seccién correspondiente.

De acuerdo con las clases y los rangos indicados (Cuadro 1V.9a), se obtuvo
lo siguiente: en la clase 1 se registraron 14 puertos: Tampico, Rosarito,
Topolobampo, Salina Cruz, Mazatlan, Dos Bocas, Ensenada, Acapulco, Punta
Venado, Frontera, San Carlos, Puerto Morelos, Ciudad del Carmen y Lerma.

Cuadro IV.9a.- Clase y rangos del hinterland portuario por ton/km estandarizados,

1998.
Rango

Clase de a
1 -1 0

2 0.1 1.0

3 1.1 1.9

4 >2
Fuente: Cuadro | V.9 del presente estudio.

En la clase. 2 se registraron 6 puertos: Pichilingue, Manzanillo, Altamira,
Coatzacoalcos, Guaymas y Pajaritos; en la clase 3, son dos puertos: Progreso y
Veracruz; por tltimo, en la clase 4 fueron dos puertos: Lazaro Cardenas y Tuxpan.




El significado de esta clasificacion tiene dos particularidades: la primera fue
el establecimiento de la jerarquia portuaria, que serd de mucha utilidad para la

segunda que consiste en el analisis espacial de la influencia portuaria.

Comparativo de la participacién de los 12 puertos globalizados

En el capitulo Il se analizaron los puertos que estan asociados al proceso
globalizador. Con la finalidad de establecer el nivel del incremento que se tuvo de
1977 a 1998, se establecio el incremento en los IC de las ton/km de los 12 puertos
entre 1977 y 1998 (Cuadro IV.10). El resultado indicd que 8 puertos (Lazaro
Cardenas, Tuxpan, Progreso, Puerto Morelos, Ensenada, Manzanillo y Salina
Cruz) tuvieron incremento en este indicador, lo que significa que tuvieron mas
influencia en el segundo afo, sin embargo los otros 4 (Mazatlan, Veracruz,
Coatzacoalcos y Tampico) disminuyeron su hinterland.

Cuadro IV.10.- Estructura jerdrquica de los 12 puertos de la globalizacion y su
comparativo de 1977 y 1998.

AP Ton/km 77 | ICT/K77] Ton/km 98] ICT/K98 | IC/API| Suma
Altamira — -— 8,450 0.08] 4.28 4.36
Coatzacoalcos 4730 " 0.78|" " 8371 0.07| -1.22| -1.14
Ensenada 101 -0.83 148 -0.67| -2.14f -2.81
Lazaro Cardenas 2,156 -0.12 38,692 2.83] 0.86{ 3.69
Manzanillo 2,638 005 9750 020| 532| 552
Mazatlan - 1,285 B

Progreso . | 843 -0.

Puerto Morelos 3]

SalinaCruz | 303

Tampico | 7.234] _

Tuxpan |~ 237 "-079] 29,724|  2.02| -2.21| -0.19
Veracruz 7834 1.87 24,246 1.52] 7.31] 8.83

Nota: — indica que no participé
Fuente: Cuadros I1.15 y 111.20 del presente estudio.” |
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Clasificacién del indice de Riqueza estatal y sus vinculos portuarios

En las secciones anteriores se han analizado los elementos del modelo
nodal portuario, particularmente los puertos y las entidades, representadas por las
capitales. Ademas, en el capitulo lll se definieron los 4 puertos principales que
tuvieron mayor participacion por sus caracteristicas y su hinterland. Lo que se
requiere es comparar la influencia territorial en los dos afios en estudio, que de
manera general ya se vio en el tema anterior.

Para establecer el analisis de los vinculos de los principales puertos, se
realiza la clasificacién de las capitales en funcion del indice de riqueza y que
Polése (1998:216) sugiere el uso del PIB para clasificar las entidades en ricas,
medias y pobres, por lo que se realizd un ejercicio para definirlas. El Cuadro V.11
es el resultado del proceso numérico de la clasificacion del Indice de Riqueza (IR)

de cada entidad y a nivel nacional.

Procedimiento y resultados
Tomando en consideracidén los datos del PIB nacional y estatal para el

periodo 1993-2000, se realizé la suma y el promedio de la serie, a la que se le
aplicé el Indice de Rigueza (IR) para obtener la Clase econémica (Clase$) de cada
entidad.
El resultado definio la siguiente clasificacion:

> Entidades Ricas: Distrito Federal, México, Nuevo Le6n, Jalisco, Chihuahua,
Veracruz, Puebla, Baja California, Coahuila y Guanajuato;
Entidades Medias: Tamaulipas, Sonora y Michoacan;
» Entidades Pobres: Sinaloa, San Luis Potosi, Guerrero, Chiapas, Querétaro,

Oaxaca, Morelos, Hidalgo, Yucatan, Quintana Roo, Durango, Tabasco,

Ao

Campeche, Aguascalientes, Zacatecas, Nayarit, Colima, Baja California Sur

y Tlaxcala.

De manera espacial se definio en la Fig. IV.4, en la que se distinguen tres
regiones 1) caracterizadas de Ricas: el centro norte y noreste, con tres entidades




fronterizas (Chihuahua, Coahuila y Nuevo Leén), en el noroeste (Baja California);
la regién centro occidente (Jalisco y Guanajuato) y la regidén centro oriente

(México, D. F., Puebla y Veracruz).
Cuadro IV.11.- Indice de Riqueza (IR) de las entidades (1993-2000) ™

Periodo 1993-2000 SUMA Promedio serie %o IR | Clase$
Total Nacional 22,008,165,471| 2,751,020,684 100
Aguascalientes 249,179,774 31,147,472 1 36 P
Baja California_____ 738,306,189 92,288,274 3 |107|_R__
Baja Califormia Sur 119,430,279| 14,928,785 7] P
Campeche | 262,770,366 32,846,296| 1 38| P
Coahuila 698,684,333 87,335,542 R
Colma _ — "|"""120,053,556| "~ 15,006,665 R
Chiapas____ 371,408,673 46,426,084 P

hih 949,637,404| 118,704,676 TR

trito Federal | 5,043,062.466| 630,382,808 R _
Durango 5 280, Zj?_ptlj 35,089,986 P
Guanajuato . 709,836,795| 7 R
Guerrero 378,645688|  47,330,711] P
Hidalgo 299,796,447 37,474,556 P
Jalisco 1,413,618,746] 176,702,343 R
México 2,262,907,082 282,863,385 R
Michoacén 513,615,605 64,261,951 M
Moarelos 301,689,199 37,711,150 . P
Nayarit 123,962,672 15,495,334| P
Nuevo Leén 1.492,501,817 186,562,727 7 21 R
Oaxaca " 1336,814.936 42,101,867| 2 | 48| P
Puebla ) 805,468,102 100683,513] 4 [117| R __
Querétaro 370,359,356 46,294,920| 3 54| P
QuintanaRoo |~ 1 I P__
San Luis Potosi 2 [
Sinaloa_ 2. P
3
14,347,046
"118,533.480| 4
36,389,090|

Zacatecas 21,369,620
Indice de Riqueza (IR) = (dato * 100)/ promedio
Basado en propuesta de Polése (1998:216)
Fuente: INEG! (2000). Sistema de Cuentas Nacionales de México

7

'http://www.inegi.gob,mxldifusion/espanol/fieconshtml

Banco de Informacién Economica.

Producto Intemo Bruto por Entidad Federativa.- Cifras Anuales del Periodo 1993-2000, (Miles de
Pesos a Precios Corrientes).
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[LOCALIZACION DE LAS ENTIDADES POR EL INDICE DE RIQUEZA (R}

Estados Unidos de América

Golfo de México

» Capital Estatal
® Puerto

I
L]

CLASIFICACION

[] Posres

MEDIANAS

3 . RICAS

Fuente: cuadro 1V.11 del presente estudio. -
Fig. IV.4.- Clasificacion de las entidades por el indice de Riqueza (IR) en e! periodo 1993-2000.




Cabe hacer notar que las entidades Medias se localizan en la cercania a las
Ricas: Sonora -fronteriza- (entre Baja California y Chihuahua); Tamaulipas
(también fronteriza) al noreste del pais y Michoacan, que se localiza en las
cercanlas de las dos grandes regiones del centro occidente y centro. Por su parte,
las entidades pobres ocupan espacios aislados, ya que se localizan entre las
regiones ricas, una entre el norte y el centro (ademas del aislamiento de las dos
peninsulas —particularmente en estado de Baja California Sur-) y la zonas del
Pacifico sur y del sureste.

Para entrar mas en detalle y definir los productos que se operaron en los
principales pares, se selecciond una muestra de cada grupo de entidades (Pobres,
Medianas y Ricas, en los dos afos), que cubrieran por lo menos el 80%,
seleccionada a partir de los Cuadros IV.12 y IV.13 que definen los vinculos entre
los puerlos y las entidades Ricas, Medianas y Pobres de 1977 y 1998,

respectivamente.

Articulacion portuaria

En este tema se llevaran a cabo la vinculacion portuaria con las entidades,
tanto de manera general como articulada por los pares correspondientes (entidad-
puerto) definidos por el trafico de altura, basados en los vinculos de los 4 puertos
de cada afio en estudio (1977 y 1998).

En 1977, |a participacién de los puertos con las entidades fue proporcional
al Indice de Riqueza, es decir, la mayor participaciéon le correspondié a las
entidades con mayor riqueza (o viceversa). Para 1998 la distribucion mostrd un
cambio, ya que las entidades medianas ocuparon el primer lugar, seguido de las
ricas. (Fig. 1V.14). Este cambio es significativo por el incremento que tuvo
Michoacan (Entidad Mediana) en el segundo afno. En ambos afios las Pobres

operaron menor tonelaje.

220



Cuadro IV.12.- Vinculos espaciales de los pares (entidad-puerto) de! tréfico de altura en 1977, por IR.

Pobres Medianas Ricas

[Entidad ____ [Puerto__[Toneladas | % |Entidad Pueo [Toneladas | % |Entigad Puerto  [Toneladas| % |
Aguascalientes ]Manzani[lo 3054} 1iMicheacin Lazarg Cardenas 48491 90|Bsjg California {Manzanillo 18] 0
Aguascalientes [Veracruz 28] OMichoacin Manzanillo 61,150] 9{Coahuila Manzanillo 11304 O
Campeche Veracruz 286{ O|Micheacan Veracruz 20| OiChihuahua Manzanillo 1281 O
Campeche Manzaniflo 100! 0}Sonora Manzanillo 7.489| 1|Distrito Federal [Veracruz | 1552988 80
Colima Manzanillo 97 510{ 45)tamaubpaas Veracruz 161 0|Distrito Fedaral {Manzanillo 84027 3
Chiapas ‘Veracruz 1031] D|Total Medianas 703,658 100|Guanajuato Manzanillo 668611 3
Durango Manzanillg 13711 1 Guanajuato Veracruz 339 0
Guernerg Manzanillo 699 3 Jalisco Manzanillo | 339896| 13
Hidalgo Veracruz 13233] 6 Jalisco NVeracruz 169] 0O
Hidalgo Manzapillo 1898] 1 México Manzanillg 45519] 2
Morelos Veracruz %9 0 Méxica Veracruz 41857 2
Morelos Manzanillo 791 O Nueyvo Ledn Manzanillo 10402] 0
Nayarit Manzanilla 14925) 7 Nueve Ledn \Veracruz 17 0
QOaxaga Veracryz 310261 14 Puebla Veracruz, 238631 1
Quarétarg Manzanillg 3502 2 Puebla Manzanillo 13927] 1
Quarétaro Veracruz 313l 0 Veracruz Veracruz 307.334] 15
San Luis Potosi {Manzaniilo 2972] 1 Total Ricas 2,578.900{ 100
Sinaloa Manzaniilo 17571 5

Tabasco Manzanillo 100f O

Tlaxcala Veracruz 16332 8

Tlaxcala Manzanitio 37371 2

Yucatan Veracruz 3418) 2

Yueatan Manzanillo 0

Zacatecas Manzanillo 2401 1

Total Poares 217,083{ 100

Fuente: Efaboraadn propia oon cetos de Estadisticas de Movimiento Portuarip 1977,
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Cuadro IV.13.- Vinculos espaciales de los pares (capital-puerto) del trafico de altura en 1998, por IR.

Pobres Medianas Rlcas

Entidad __|Puerto [Toneladas| % |Entidad |Puerto {Toneladas | % |Entidad ~ {Puerto __{Tonelades| %
Aguascalientes Manzanilio 29400  1|Michoacan Lazaro Cardenas 11252214 88|Baja Califomia Manzanillo 4157 0
Aguascalisntes Veraciuz 968  OlMichoacan Manzanillo 1310 0iBeja California Veracnz 189 0
Campache Veracnz 17 §|Michoacan Veracruz 38685  0{Coshuila Altamira 548945 6
Colima Lazaro Cardenas 4 0|Sonora Lazaro Cardenas 17,000  0|Coshuila Manzanillo 16000 0
Colima Manzanilio 528947 23|Sonora Manzanifio 133233 1|Coahuia Verachuz 383 O
Colima Veracnz 36  0;Sonora Veracruz 114 0jChihughua Veracnz 22075 O
Chiapas Manzanillo 100  OjTamaulipas Altamira 1573205 12|Distnto Fedsrai Lézaro Cardenas 50208 19
Chiapas Veracrnuz 9372  OTamaulipas Manzanilio 400  O|Distrito Federal Menzanilio 631,181 7
Durengo Veracnz 89  0jTamaulipas Veracruz 1758  0jDistito Feders! Veracnz 2380513 28
Guerraro L4zaro Cardonas 1024  GTotalMadias 13,018,920 100)Guanajuato Lézaro Cardanas 18475 0
Guarrero Veracnuz 54 0 Guanapuato Manzanilo 2887 0
Hidalgo Manzaniio 1331 0 Guanajuato Veracnz 18929 0
Hidalgo Veracrnuz 806 0 Jalisco Lézaro Cardenas 33779 0
Morelos Veracnz 41316 2 Jalsco Manzanillo 976,127 N
Oavaca Mangzanillo 1855 0 Jalisco Veracnz 506429 6
Oaxaca Veracruz 2304 0O México Lézaro Cérdenas 1586651 2
Quarétaro L&zaro Cérdenas 8 0 México Manzanilio 28128 0
Querdtaro Manzanilio 41314 2 México Veracnz 700033 8
Querétaro Veracruz 7010 0 NuevoLedn  Altamira 148346 2
Quintana Roo ~ Veracnz 5705 O Nuevoleon  Manzamllo 5100 0
San Luis Potos! Altarmira 50241 2 Nuevoledn  Veracnz 109573 1
San Luis Pctos! Manzanilio 24822 1 Puebla Veracnz 950269 11
San Luis Potosi Veracruz 1061 0 Veracruz Veracnz 1324,161 15
Se Ignora Altamira 399887 17 Total Ricas 8655538 100
Se Ignora Veracnz 1.164,196 50

Sinaloa Veracruz 353 0

Tabasco Veracnz 274 0

Taxcala Manzanilio 300 O

Tlaxcala Veracnz 32592 1

Yucatan Veracruz 2167 0

Zacatacas Manzanillo 1418 0

Zacatacas Veracnz 14 0

Tota! Pobres 2.350.273 100

Fuente: Etaboracidn grapia con datos de Anuarnia Estadistico. Movimiento de carga, pasajeros y bugues 1338.




Comparativo de la participacion portuaria en las
entidades (PMR) en 1977 y 1998.
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Fuente: Cuadros V.12 y IV.13 del presente estudio.
Fig. IV.14.- Comparativo de la participacion portuaria con las entidades
clasificadas como Pobres, Medianas y Ricas (PMR) en los dos afos en estudio.

> Entidades Pobres

En 1977 se destacd la participacion de 5 entidades: Colima, Oaxaca,
Hidaigo, Tlaxcala y Nayarit. Uno de los aspectos importantes fue el agrupamiento
por sus caracteristicas funcionales en 3 tipos: a) las que exportaron productos
ganaderos e importaron bienes de consumo: Colima y Oaxaca; b) la que sdlo
exporté productos de la industria de transformacion: Tlaxcala y c) sélo importaron
bienes de produccion: Hidalgo y Nayarit.

De manera particular, los vinculos de estas entidades se realizaron con
Manzanillo y Veracruz, en sus distintos niveles espaciales, locales, regionales y
transregionales, de manera particular la efectuada por Veracruz.

En 1998, se destacaron los valores registrados en el rubro “Se Ignora",
porque bajo ese ‘concepto” se registrd en las entidades Pobres (ver Cuadro
1V.13): Los particular de estos datos es que en este esquema de las entidades, los
valores ocuparon el 50%. Cabe aclarar que, por razones que “se ignoran”, en la
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fuente de los datos de este afo fue frecuente dicho registro. Mas aun, en esta
muestra, tanto Veracruz como Altamira tuvieron de manera particular estos
registros, io que distorsiona el analisis espacial.

Sin embargo, Colima fue la entidad Pobre que operd la mayor cantidad de
productos, que primordialmente se relacionaron con el proceso industrial. Aunque
Manzanillo tuvo el dominio de estas operaciones, también participd Veracruz, aun

con un porcentaje muy bajo.

> Entidades Medianas
Aunque ya se menciond que Michoacan fue la entidad que operé el mayor
tonelaje, en este apartado se define su participacién en el proceso industrial
dominante en las dos etapas, siendo Lazaro Cardenas el puerto enclave que
practicamente desarroli® esta actividad. Cabe mencionar que no tuvo otras

influencias portuarias.

» Entidades Ricas

En 1977 destacaron tres entidades: Distrito Federal, Jalisco y Veracruz. El
Distrito Federal exportd productos agricolas e importé6 bienes de consumo;
Veracruz exportd productos relacionados con la ganaderia e import6é bienes de
produccién. En ambos casos el puerto utilizado fue Veracruz, puerto regional y
estatal. Jalisco exporté productos ganaderos e importdé bienes de consumo; el
puerto utilizado fue Manzanillo, clasificado como regional. En suma en este afo
las entidades Ricas tuvieron una actividad exportadora de productos del campo y
que demando bienes de consumo.

En 1998 se destaco la participacion de 5 entidades: Distrito Federal,
Veracruz, Jalisco, Puebla y México. Respecto al Distrito Federal, Jalisco y Puebla,
su importancia radico en la participacion industrial. Por su parte, Veracruz exporté
productos ganaderos e importo bienes de produccidn. Por ultimo México exportd

productos agricolas e importé bienes de consumo.



Respecto a la participacion portuaria, se definieron las participaciones
regionales y estatales, ya que Jalisco operd su carga por Manzanillo; Veracruz,
Puebla y México por Veracruz y, el caso del Distrito Federal, fue atendido por
Veracruz de manera mayoritario, en conjunto con Manzanillo. Cabe sefalar que
Veracruz mantuvo las exportaciones de los productos ganaderos.

En este proceso se destaco que Veracruz y Manzanillo fueron los puertos
que han operado de manera dominante en las dos etapas, distinguiéndose su
participacidon en el cambio hacia el proceso industrial. Ademas, haber clasificado a
las entidades en Pobres, Medianas y Ricas, vinculadas con el sistema portuario,
confirma su estado econémico, lo que hace necesario establecer el sustento
econdmico de las mismas, haciendo reaccionar a los puertos asociados.

Por ultimo, de manera espacial, los principales puertos estan asociados con
las grandes capitales, particularmente en la segunda etapa, en que se realizaron
las operaciones con la gran concentracién de la Zona Metropolitana del Valle de
México, que incluye Puebla y México; otras entidades concentradoras de carga
fueron Jalisco y Nuevo Ledn.

Para concluir el estudio y asociando los vinculos espaciales portuarios, se
establecié el analisis de los puertos con las entidades ricas, medianas y pobres. El
resultado fue que en general, Altamira tuvo vinculos mayoritarios con entidades
Medias con 68%, con Ricas 30%; Manzanillo tuvo vinculos en 70% con entidades
Ricas y 24% con Pobres; por ultimo Veracruz tuvo vinculos con 97% con
entidades Ricas y 2% con Pobres.

Sin embargo, referidos al peso especifico del hinterland de cada puerto, se
analizaron los espacios correspondientes, teniendo que Los puertos seleccionados
tienen algunas caracteristicas: a) las toneladas operadas fueron mayoritarias por
Veracruz, seguido de Manzanillo y por ultimo Altamira; b) los vinculos espaciales
relacionados con Altamira estan circunscritos a un area regional, ya que se
relacioné con cuatro entidades en la vecindad; ¢) Manzanillo tuvo relaciones con
29 entidades, sin embargo las tres con el mayor porcentaje fueron Jalisco, Distrito
Federal y Colima que en conjunto representaron el 82%; en suma, existe una gran




concentracion en estos tres espacios y d) Veracruz también tuvo relaciones con 30
entidades, sin embargo, las tres principales (Distrito Federal, Veracruz y Puebla)
cubrieron el 80% del tonelaje operado, definiendo su influencia espacial asociada
al corredor carretero Veracruz-Puebla-ZMCM.

Por ultimo, con la finalidad de definir el concepto de los vinculos
expresados, se selecciond Lazaro Céardenas, que operé la mayor proporcién en
las entidades medias. En las exportaciones de 1977, exportd, entre otros
productos, 21 mil toneladas de Varilla Corrugada, importando, en este mismo afo
584 mil toneladas de Carbdn Mineral. Para 1998, las exportaciones fueron
principalmente de Planchon con casi 2.8 millones de toneladas y las importaciones
fueron de Finos de Pellet, con mas de 8.3 millones de toneladas.

En sintesis, el incremento de la carga ha sido mayor en las exportaciones,
basicamente en los productos de la industria extractiva y de manera particular del
Petroleo y Derivados, cuya localizacion se centré en la Sonda de Campeche.
Otros grandes voltimenes de productos, la Sal, Yeso y Calizas se localizaron en
las peninsulas: al sur de la Baja California, que exporté Sal y Yeso, y las Calizas
de Quintana Roo en la de Yucatan. Paralelamente cabe sefalar que estas dos
entidades adquirieron esta calidad de Estado Libre y Soberano en 1974, ya que se
les consideraba Territorio.

Respecto a los destinos de toda la carga, se mantuvo el dominio de
Norteamérica, con un incremento en la participacion de Sudamérica y Europa.
Referidos a las operaciones por litorales, la participacion por tonelaje fue mayor
por el Golfo, mientras que el Pacifico tuvo una significativa pérdida en el
incremento del tonelaje.

Pero de manera particular, el litoral del Pacifico registré incrementos en las
exportaciones de los productos agricolas, ganaderos, de la industria extractiva y
de los productos no clasificados,.que se localizaron principalmente en el noroeste
del pais. Las exportaciones de los productos de la industria de transformacion las
realizé la region occidente, en Michoacan. Por el Golfo existe una gran



concentracion espacial localizada en la sonda de Campeche y Veracruz en las
exportaciones de los diferentes productos.

El objetivo de las politicas aplicadas en México para participar en el proceso
industrial, resultd evidente ya que se incrementaron tanto el tonelaje de los grupos
de productos asociados que se operaron, como por el nimero de entidades que
se encuentran desarrollando esta actividad. Aunque de manera general se
mencioné el bajo nivel de la participacion por el Pacifico, particularmente en esta
actividad fue ligeramente mayor su participacion en esta actividad, concentrada la
carga tanto en Lazaro Cardenas como en Manzanillo, lo cual nos puede indicar
que este es una de las actividades a las que se les ha dado mayor impulso; por el
Golfo, atn con menor tonelaje, se distribuyd la participacion de manera
proporcional en cuatro puertos, Altamira, Tampico, Tuxpan y Veracruz. Estas
particularidades sefialadas tienen dos aspectos importantes: 1) la importancia que
se le ha dado a esta actividad en ambos litorales y 2) la concentracion espacial
regional de estos Lazaro Cardenas y Manzanillo, que contrastan con la dispersion
espacial de los otros puertos del mismo litoral; aspecto que no se observé en el

Golfo, al tener una distribucién espacial mas homogénea.

La influencia territorial

En relacion con la carga comercial, en la primer etapa, 8 puertos resultaron
con valores positivos en el IC y en la segunda 10; sin embargo, solamente 5
mantuvieron valores positivos en las dos etapas: 2 en el Pacifico (Lazaro
Cardenas y Manzanillo) y 3 en el Golfo (Coatzacoalcos, Pajaritos y Veracruz). El
cambio de la posicién primada de Lazaro Cardenas se basé principalmente en la
privatizacion de varias empresas y del cambio de rutas que eran atendidas por
Salina Cruz. También resultd Tuxpan un puerto importante por su cercania a. los
centros de produccidn y consumo del centro del pais.

El resultado arrojo dos principales caracteristicas: 1) en la primer etapa la
distribucion de 1a carga fue proporcional al Indice de Riqueza, es decir, menor
tonelaje a las entidades Pobres y mayor a las Ricas y en la segunda se concentré




en las Medianas y seguido de las Ricas, las Pobres en el uitimo lugar, 2) ademas,
algunas de las entidades Pobres registraron una disminucion en el tonelaje

operado, lo que coincide con la Causacién Acumulativa.

Conclusiones y recomendaciones

El estudio realizado determiné el cambio de la influencia territorial de los
puertos que operaron la carga en el trafico de altura en los dos afios sefalados:
1977 y 1998, asociados a dos modelos econémicos aplicados en las Ultimas tres
décadas del siglo XX. A la luz de los resultados obtenidos en el proceso, se puede
concluir que las politicas aplicadas al sector maritimo han tenido el efecto deseado
en lo que respecta a la participacion industrial; sin embargo, existen dos aspectos
que es necesario mencionar, el primero se relaciona con este proceso y el
segundo con el futuro del lamado sistema portuario. En el primer aspecto, aunque
se ha mencionado que nuestro pais se incorpora al proceso industrial por el tipo
de carga que se opero, es preciso sefialar que, por ejemplo, en el caso de Lazaro
Cardenas, que fue el lider en las toneladas operadas, al realizar la revisién de los
productos del trafico de altura, dentro del grupo de productos que se exportaron
domind el Planchén y en las importaciones el principal producto fue el carbén
mineral, lo que nuevamente confirma su posicion de enclave al realizar una
magquila industrial. Ademas, las estadisticas indicaron que el incremento de la
carga esta definido por la dinamica econémica mundial, a la que nuestro pais ha
dado respuesta, reaccionando para mantener sus relaciones comerciales con los
paises desarrollados, particularmente con Estados Unidos, con el que ha firmado
varios acuerdos en los que se ha demostrado que existen mas ventajas para este
pais que para el nuestro. La flexibilidad exigida en todos los ambitos, tanto
laborables como operacionales, se han manifestado a través de la privatizacion de
las empresas, aun consideradas como prioridad nacional. Los puertos son uno de
estos ejemplos, reaccionando ante estas imposiciones, sin tener un planteamiento

especifico, analizado y dirigido hacia este sector.
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En el segundo aspecto, es decir, acerca del futuro del sistema portuario, es
evidente el desmantelamiento de la marina mercante, demostrado a través de las
estadisticas que indicaron que menos del 1% de la carga en el trafico de altura es
operada por nuestra marina, dejando que las empresas extranjeras operen esta
carga y cobrando fletes millonarios, que bien pudiera emplearse para fomentar el
trafico de cabotaje en apoyo a los pocos puertos que cumplen, con sus
limitaciones, ante la dinamica mundial, que se ha visto que son alimentadores de
los grandes centros portuarios (hubs) mundiales. De esta manera, con la
reanimacion del trafico de cabotaje, es factible rescatar la marina mercante,
estimulando la alternativa del uso de este modo de transporte y compartir, de
manera mas equilibrada, con el modo terrestre. Esto es de particular importancia,
ya que la dependencia de un solo modo de transporte, como los
puertos(asentamientos urbanos) que son unifuncionales, son mas vulnerables que
aquellos que son multifuncionales, de tal manera que los S0 puertos se analicen
con mayor detalle y se desarrolle un Plan Nacional del Transporte, del que se
derivaria hacia el maritimo, objetivo principal del presente estudio, que es la pauta
para analizar en conjunto las fortalezas y debilidades portuarias, ya que los
puertos han tenido una funcién secundaria y de seguir bajo este esquema, se
puede concluir que en México el subdesarrollo esta vigente.

En suma, es posible mencionar que existen alternativas de solucion, pero el
trabajo debera realizarse en conjunto con los agentes de! desarrollo.

Se ha mencionado que es necesario establecer un Programa Nacional
Portuario, derivado del Plan Nacional del Transporte, por lo que se haran algunas
reflexiones de varios aspectos derivados del proceso analitico. Sin embargo, para
definir algunos lineamientos para este Programa Nacional Portuario, se hace
necesario hacer algunas precisiones de algunos puertos con base en las
siguientes caracteristicas: a) la jerarquia portuaria; b) la influencia territorial, tanto
al exterior como al interior; c) la participacion de los planes y programas integrales
en el desarrollo; d) el cambio funcional portuario; e) la génesis portuaria y f)

algunas particularidades econémicas.




a) Respecto a la jerarquia portuaria, que tuvo su base en las fortalezas y
debilidades de los puertos que operaron la carga comercial en el trafico de altura,
se hace necesario realizar un estudio mas profundo incluyendo el mayor nimero
de variables con la finalidad de establecer las politicas necesarias para que todo el
sistema portuario tenga su participacion integral en el desarrollo del pals.

b) Por su parte, la influencia territorial se desarrollé en dos direcciones, la
primera se realizéd al exterior, cuya influencia no tuvo variantes, ya que en los afios
en estudio los dos principales vinculos se relacionaron por cada uno de los
litorales con Norteamérica y Sudamérica; sin embargo la tercera posicion de los
vinculos le correspondié con Asia en el litoral del Pacifico, mientras que por el
Golfo de México fue con Africa. Estos dos vinculos se definieron como
direccionales. Al considerar la cuarta posicion de la influencia de ambos litorales,
con indices porcentuales menores al 10%, les correspondié el vinculo con Europa
por ambos litorales. Esto tiene una connotacién importante, particularmente por el
litoral del Pacifico, dado el “cruce” regional dominante. (Cuadro 1V.14) (Fig.IV.15)

La segunda se definié hacia el interior del pais, en la que se consider6 el
cambio de la participacion estatat (Cuadro 1V.15) y que en 1977, el 80% de la
carga en el trafico de altura se concentré en las ~iguientes entidades (en orden
jerarquico). Veracruz, Distrito Federal, San Luis Potosl, Michoacan, Jalisco,
Sonora, México y Coahuila; mientras que para 1998 el 8B0% se concentré en
Veracruz, Michoacan, Distrito Federal, Jalisco, Tamaulipas, Yucatan y México. Es
decir, 4 entidades mantuvieron su primacia en los dos afios -Veracruz, Distrito

Federal, Jalisco y México- de los cuales dos forman parte de la ZMCM.
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1

1977 y 1998.

(valores

en toneladas)

Cuadro IV.14.- Vinculos espacizles del trafico de altura de la carga comercial al exterior por Blogques y litorales en

Trafico de altura 1977 Trafico de altura 1998
Paclifico Golfo de Méxicoy Mar Caribe Patifico Golfo de Méxicoy Mar Caribe

Blogue Toneladas % [Bloque Toneladas % |Blogue Toneladas % |Bloque Toneladas %
Africa 1475  D|Africa 816,383 11jAfrica 159,876  2|Africa 2829470 8
Asia 399,692 15)Asia 273,742  3|Asia 668,917 9Asia 1769368 §
Caribe 20646  1|Caribe 123810  1{Caribe 216966  3iCaribe 1648650 4
Centroamérica 95968  4|Centroamérica 22,314  0|Centroamérica 198,583  3{Centroamérica 472691 1
Europa 133,659  5|Europa 763,143  9|Europa 641,069 9|Europa 1868312 5
Europa Central 7,000 0|Europa Central 20,525 O|Europa Central 66  O|Europa Central 60295 O
Europa Oriental 60,329  2[Europa Oriertal 9,084  D|Europa Oriertal 36,658  1|Europa Oriertal 879,153 2
Norteamérica 1440,870 54|Medic Orierte 1,905  OjMedio Oriente 44,728  1|Medio Orierte 476,369 1
Oceania 45918  2[Norteamérca §435267 64|Norteamérica 3,820,310 52[Norteamérica 20,426,163 54
Sudameérica 465,234 17|Oceania 28,352 O|Oceania 181,184  2|Oceania 628675 2
Total general 2,670,783 100|Sudamérica 922,637 11|SeIgnora 95526  1|Selgnora 46803 O
Total general 8,517,198 100|Sudamérica 1,219,168  17|Sudamérica 6613816 18
Total general 7,283,052 100|Total general 37,719,763 100

Fuente; Cuadrasil.5

1.5 del presente edtudio,
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de los Cuadros 1V.14, V.16 y IV.17 del presente estudio.
Fig. IV.15 Distribucion espacial del trafico de altura en 1977 y 1998 tanto al exterior (Bloques) como al




Cuadro IV.15.- Distribucidn de la carga comercial por entidades en el trafico
de altura en 1977 y 1998.

Trafico de altura 1977 Trafico de altura 1998

Entidad Toneladas [ % [Toneladas I %
Aguascalientes 35,664 o] 30,368 0
Baja California 96,318 1 1,060,849 2
Baja California Sur 13,876 0 644,186 1
Campeche 45,883 4] 77,678 0
Coahuila 285,199 3 895,028 2
Colima 99,5633 1 529,987 1
Chiapas 42,584 0 12,236 o]
Chihuahua 78,876 1 63,393 0
Distrito Federal 1,901,956 17 3,880,599 9
Durango 72,044 1 22,089 0
Guanajuato 162,208 1 170,183 ¢]
Guerrero 50,529 0 45,294 0
Hidalgo 219,078 2 29,221 0
Jalisco 630,495 6 1,951,038 5
México 497,527 4 1,303,212 3
Michoacan 768,698 7 11,298,575 26
Morelos 19,398 0 74,801 0
Nayarit 70,007 1 28,037 0
Nuevo Le6n 198,222 2 638,664 1
Oaxaca 54,749 [} 133,775 0
Puebla 184,782 2 1,002,395 2
Querétaro 20,349 0 121,668 [o]
Quintana Roo 1,734 0 66,726 0
San Luis Potosi 1,053,444 9 451,831 1
Sinaloa 190,392 2 397,288 1
Sonora 563,696 5 1,157,248 3
Tabasco 112,312 1 607,355 1
Tamaulipas 258,806 2 1,752,334 4
Tlaxcala 37,146 0 32,892 0
Veracruz 3,233,277 29 12,913,228 30
Yucatan 156,681 1 1,354,704 3]
Zacatecas 39,155 s} 266,332 1
Total general 11,194,617 100 43,013,216 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de Estadisticas de Movimiento
Portuario 1977 y Anuario Estadistico 1998 SCT.
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Con la finalidad de establecer el analisis regional, se realizd una divisién
espacial en tres regiones geograficas, basada en la clasificaciéon regional de las
entidades Ricas, Medianas y Pobres con algunas modificaciones, resultando las

regiones Norte, Centro y Sur (Cuadro IV.16) (Fig. IV.15).

Cuadro V.16.- Distribucioén del pais en tres regiones.

Regiones
NORTE [CENTRO [SUR
Entidad Entidad Entidad
Aguascalientes Colima Campeche
Baja California Distrito Federal Chiapas
Baja California Sur Guanajuato Guerrero
Coahuila Hidalgo Qaxaca
Chihuahua Jalisco Quintana Roo
Durango México Tabasco
Navyarit Michoacan Yucatan
Nuevo Ledn Morelos
San Luis Potosi Puebla
Sinaloa Querétaro
Sonora Tlaxcala
Tamaulipas Veracruz
Zacatecas
Fuente: elaboracion propia con datos de los Cuadros 1V. 11
y V.15 del presente estudio.

A cada regién se le asigné la proporcién porcentual de cada afio en estudio
(Cuadro IV.17) y, ain cuando el tonelaje operado se incremento —de 11 millones
de toneladas en 1977 a 43 millones en 1998-, el resultado fue que el orden de
importancia regional fue el mismo para ambos afos, es decir, la regién Centro
mantuvo el liderazgo, seguido de la Norte y por dltimo la Sur. La principal
conclusion de esta influencia territorial, ademas de que se demostré que esta
region es la mas dinamica, se vinculd con los principales puertos de alcances
nacionales: Manzaniilo en el Pacifico y Veracruz en el Golfo. Lo preocupante es el
hinterland local y regional de los otros puertos que se encuentran dispersos
espacialmente, mas acusada esta diferencia espacial en la costa del Pacifico; sin
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embargo, también es de hacer notar los puertos que se localizan en la costa del
Golfo, en casi continuidad espacial, pero cuyas operaciones estan mas

concentradas en el flujo petrolero.

Cuadro V.17 .- Distribucién de la. carga comercial operada en el trafico de
altura por las regiones Norte, Centro y Sur de México en 1977 y 1998.

(valores en toneladas)

1977 1998
Regién Toneladas | % |Toneladas | %
Norte 2,955,699 26 7,407,648 17
Centro 7,776,822 70} 33,307,808 77
Sur 432,910 4 2,301,233 - 5
Total 11,165,431 100{ 43,016,689 100
Fuente: Elaboracidn propia con datos de Estadisticas de
Movimiento Portuario 1977 y Anuario Estadistico 1998, SCT.

b) En lo que corresponde a los Planes y Programas de desarrollo, se puede
mencionar que en algunos casos, como en Ensenada, existe el planteamiento de
integracion funcional entre el puerto y las autoridades municipales, aspecto
contemplado en el Plan Municipal de Desarrolio 1999-2001 (1999:99) ya que
sefiala que “es de suma importancia establecer un Plan de Ordenamiento
Costero... con objeto de transitar hacia un desarrollo sustentablev de esta area tan
importante en el municipio”. Por su parte en Tamaulipas se publico el plan regional
de desarrollo en los que se integran los tres municipios ~Altamira, Tampico y
Madero- para su desarrolio integral de esta conurbacion. A propodsito de la
conurbacion, el mejor ejemplo de la integracion corresponde a Veracruz, ya que
no solamente ha publicado ei Programa de Desarrollo Regional, que incorpora la
Region de Sotavento, sino que también se ha definido la integracién conurbada de
Veracruz-Boca de!l Rio. Sin embargo, en la visita de campo a Manzanillo, se
definié que existe una gran competencia territorial entre el Municipio y la APl
También debe considerarse la incorporacion de infraestructura al desarrollo
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portuario y regional, tales son los casos de Lazaro Cardenas y Tuxpan que no
cuentan con una carretera de altas especificaciones para el flujo de la carga
operada de y hacia el interior. En Tuxpan se indicé que para el afio 2000 se
tendria terminada la autopista a la ZMCM, sin embargo esto no se ha cumplido.

c) Otro aspecto es el cambio en las funciones portuarias, particularmente
por aquellos puertos que dejaron de participar en la segunda etapa, como los
casos de Yukalpetén, que en la primer etapa realizé operaciones del trafico de
altura, cuyo principal producto fue Pescados y Mariscos, asociado a que en esta
época se le dio impulso a la actividad pesquera. En este tema tanto Ensenada
como Mazatlan también registraron los cambios en la funcién principal. Ensenada
antes de la década de 1980 contaba con la flota atunera mas grande del pais,
debido a que la Corriente de California ha favorecido esta actividad, ademas de
que el principal mercado ha sido el vecino pais del norte; sin embargo, a partir de
esta década, debido al Embargo Atunero en que se determiné de manera
unilateral, por parte de Estados Unidos, la no compra de este producto, de tal
manera que esta floreciente industria decayd y se vio en la necesidad de
reorientar sus actividades, dentro de las que destacan la carga comercial —a la que
se le incorporaron las gruas de portico para el manejo de contenedores- que ya
operaba en conjunto con la pesca y el turismo, proveniente del vecino pais, tanto
por la via terrestre como por la maritima. En el caso de Mazatlan, también los
espacios de frente de agua fueron modificados, debido a que el esta década
también se reflejo un cambio de funciones, de ser la pesca (de camaron) la
principal actividad, al dominio del turismo por la via maritima. Esta actividad ha
sido tradicional en este puerto, pero por via terrestre o aérea, dominando las areas
de mayor atractivo. Con la apertura a los Cruceros, provenientes de Estados
Unidos, se le dio prioridad a esta actividad y la pesca quedé relegada, tanto en
funcién como en espacio, al reubicarse en una zona al fondo del canal de
navegacion, alejada del desarrollo urbano. En el tema del turismo, Puerto Vallarta,
que operd carga en el trafico de altura en el primer afio del estudio, ya tenia
actividades turisticas, por lo que se consolid6 en esta actividad por la via maritima,
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razén por la que en el segundo afio del estudio ya no participd en el trafico de
altura.

d) Los puertos disefiados y construidos antes de la decada 1990 tienen la
desventaja de que estan limitados por el propio crecimiento urbano que se
determind por la propia dinamica del centro urbano-portuario, es mas marcado por
los puertos del litoral del Golfo, particularmente en Tampico y Veracruz en donde
existen serios problemas de comunicacion terrestre de y hacia el puerto. No
siendo asi con el puerto de Altamira, que fue concebido bajo el Programa de
Puertos Industriales de 1980 y que hasta la actualidad se encuentra en
crecimiento. Lo importante de este desarrollo portuario es que se ha concebido un
plan de desarrollo urbano y portuario con areas definidas en las que se pretende
que no interfiera el crecimiento entre ambos.

e) Otro aspecto importante es el relacionado con el flujo monetario, es decir,
al concepto de negocios, por ejemplo, la maxima utilidad la representé Manzanillo
con 86 millones de pesos corrientes y por el lado contrario, la menor cifra fue
Progreso con 5 millones, siendo la media de 30 millones. En este caso los puertos
que registraron valores arriba de la media fueron, después de Manzanillo,
Veracruz, con 84 millones; Lazaro Cardenas con 51 y Altamira con 40. Estos
valores coinciden con los indicadores que se establecieron para definir la jerarquia
portuaria. Pero mas alla de una clasificacién, es relevante indicar los valores
mayores a la media, ya mencionados, pero si se toma el porcentaje de los egresos
respecto a los ingresos, para Tampico representd el 35% y para Tuxpan el 90%, lo
que indica su bajo nivel de utilidades, que representaron ser puertos “caros”,
mientras que en Manzanillo representd el 57%, de ahi que obtuviera su mayor
utilidad. Por ultimo, al respecto econémico, si se considera la suma de las
inversiones fisicas que fueron de mas de 468 miliones de pesos corrientes, el
mayor porcentaje le correspondié a Veracruz con 39%, seguido de Altamira con
19%, Tampico con 15% y Manzanillo con 11%, lo que denota la confianza que se




les tiene a estos puertos. Ademas, en el Senado de la Republica™ se ha estado
insistiendo en la transferencia de las acciones que conserva el gobierno federal
para el municipio y estado; sin embargo, se ha mencionado que hay resistencia
por parte del gobierno federal para hacer esta transferencia.

La reflexion necesaria es llevar estas propuestas a los niveles que
correspondan, lleva a la propuesta de que en el proceso de la formacién del
Programa Maritimo intervengan los agentes del desarrollo, el Poder Legislativo y
las autoridades correspondientes para dar una respuesta a este planteamiento.

? Novedades Editores México D.F. 28 de Octubre de 2002.

http:/iwww.novedades.com.mx/n92810.htm
Senadores proponen reforma legal para transferir puertos a estados y municipios
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dotacion, cuyo transporte no influye en el valor del flete, peroc se incluyen,
puesto que el armador puede sacrificar una parte de él. Existen formulas para
su determinacion:

PM = 0.65 Dmax; PM = 1.5 TRB; PM = 1.56 Dlastre; PM = 2.4 TRN

Dmax = Desplazamiento maximo; TRB = Tonelaje de Registro Bruto; Dlastre =
el Desplazamiento en lastre; TRN = Tonelaje de Registro Neto.

Tomo Vill p 626

Tonelada. Arq. Nav. Unidad de peso o capacidad que se usa para expresar el
desplazamiento, peso muerto, porte y arqueo de los buques. T. Métrica:
equivale a 1000 kg. T. Inglesa: equivale a 1016 kg. T. Moorson.- Unidad de
capacidad o arqueo equivalente a 100 pies cubicos o 2.83 metros cubicos.

Tonelaje Arq. Nav. Capacidad de un buque o de alguno de sus
compartimientos. La unidad de medida es la tonelada Moorson, equivalente a
100 pies o0 2.83 m3. T. Bruto.- Capacidad cubica total del buque, comprendida
entre el plan hasta la cubierta superior, y todas las superestructuras cerradas.

T. Neto.- Diferencia entre el Tonelaje Bruto y la suma de todos los espacios
habitables del buque: caseta del servomotor, caseta de la derrota, espacio de
magquinas y calderas, etc. T. de Bodegas.- Volumen de bodegas expresado en

toneladas Moorson.

Se designa Twenty Equivalent Unit, TEU. Significa: Unidad Equivalente a un
contenedor de 20 pies de largo. (Las medidas son 8x8x20 pies y 8x8x40 pies)

D
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Anexo 1

Evolucidn Historica de los puertos en México

(Colonial hasta nuestros dias)

Los puertos en México han tenido una génesis histérica que tiene una
importancia particular para el conocimiento de las condiciones actuales del
desarrollo portuario. Debido a esta importancia, de manera general se han
destacado 4 etapas por las que ha atravesado el sistema portuario. 1) la época
colonial; 2) México independiente y 3) nuestro pais en la época contemporanea.

Son tres estadios histéricos que intentan hacer el reflejo de la génesis
portuaria que definen, en cierta manera, las condiciones actuales. La sola
definicion conduce en comprender la actual dinamica portuaria y parte de la

problematica existente.

Meéxico Colonial

Durante la conquista y colonizacion del pais, se establecieron los puertos
de Veracruz y Acapuico. Respecto al primero, su origen fue, por una parte servir
de enlace principal con la gran Metropolis: Espafia, para transportar las riquezas
obtenidas en la Colonia, ademas, se establecié para la defensa de los piratas que
azolaban la region, lo cual definid su caracter de bajo calado y amurallado (Fig.
Anexo 1.1). Por su parte, Acapulco tuvo la virtud de ser el enlace con los
establecimientos de la actual Sudamérica y, principalmente, con los
descubrimientos de oriente, Filipinas, entre otros. Cuya finalidad era el trasbordo
de las mercancias que transporté ia “Nao de China”, que se concentraban en la
capital de la Nueva Espafia, para su traslado a la Metropoli. En esta etapa
surgieron varios puertos que estaban dominados por la colonizacién de los

territorios del dominio colonial: Loreto, capital de las Californias, San Blas, en la

actual Nayarit, entre otros.
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EVOLUCION DEL SISTEMA PORTUARIO MEXICANO 1

ETAPA COLONIAL
Estados Unidos de América :
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Fuente: Cardenas de la Pefia, Enrique op cif. (1888) y SCT : Informacitn : Cartogréfica / Estadistica / Documentat
Subsector Maritimo Portuario.
Fig. Anexo 1.1.- Los puertos establecidos en la etapa del México Colonial {1500-1800).




Con ia base fundamental en los descubrimientos, entre otros, se establecié
{a hoy ciudad de La Paz, por Hernan Cortés. Pero mas alla de los descubrimientos
territoriales, era encontrar las grandes riquezas de la nueva colonia, lo que
fomentd la formacion del corredor de la capital de la Nueva Espana hacia lo que
se llamaria la ruta a Santa Fé (eje Santa Fé), que se vinculaba a la exploracion y
explotacién de las minas, principalmente de plata (San Luis Potosi, entre otros).
De manera particular este eje seria el principal del desarrollo, visto hasta nuestros
dias. De igual manera, los minerales extraidos serian concentrados en la capital

de la Nueva Espafia para ser transportados a la gran metropoli.

Meéxico independiente

En el México independiente se establecieron mas puertos en ambos
litorales (Fig. Anexo 1.2), que vinieron a reforzar el enlace con Espafa y, de
manera general, con Europa y Estados Unidos, principaimente apoyado en el eje
Santa Fe. Ademas, con el establecimiento del “puente” Coatzacoalcos-Salina

Cruz, se da un importante avance en las relaciones con Estados Unidos.

México Contemporaneo

Posterior a la guerra intestina de la Revolucion Mexicana, México se “libera”
particularmente del dominio de las empresas inglesas, que se habian establecido
con relacién a la explotacién del Petrdleo; sin embargo, el domino pasé a manos
de las empresas estadounidenses, eso tuvo el efecto de reforzar los vinculos
maritimos, pero se mantuvo dominante el terrestre, cuyo significado se definié por
el establecimiento del sistema carretero en el eje Santa Fe (Fig. Anexo 1.3).
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Sintesis del modelo portuario mexicano
Cardenas de la Pefia, Enrique (1988). Tomo: Marina Mercante, en Historia de las

Comunicaciones y los Transportes en México, SCT, México 12 Tomos
Version resumida por Benjamin Flores Hernandez, 539 pp

Etapa
Afio Comentarios

México Colonial (Conguista, Exploracién_ y explotacién)

1518 Cozumel es descubierto por Juan de Grijalva

1519 Hernan Cortés llega a Veracruz y la Gran Tenochtitlan

15207 Gonzato de Sandoval y sus capitanes ocuparon este lugar como sitio

de residencia.

1523 Se define la existencia del astillero del carbédn, cerca del actual Puerto
Angel, Oax. Hernan Cortés eligié la bahia de La Ventosa para establecer ahi sus.
astilleros.

1532 Inicia la navegacion por Acapulco hacia Oriente (Japén y Manila) y Peru.
1535 Se funda La Paz.

1551 Uso de Huatulco para viajes a Pert.

1590 Se declara el fuerte de San Juan de Ulta

1697 Se funda Loreto en la peninsula de Baja California

1720 Carta de Francisco Guiral a Felipe V sobre las ventajas de instalar un
astillero en el Istmo de Tehuantepec.

1730 Orden para erigir el astillero de Coatzacoalcos.

1770 Campeche es hecho puerto libre.

1793 Villahermosa es declarado puerto menor.

1796 El presidio del Carmen es declarado puerto menor.

ca 1800 Progreso exporta henequén

™ La fuente de los datos en cursiva es http://www.sct.gob.mx/ SCT : informacién :
Cartogréfica / Estadistica / Documental  Subsector Maritimo Portuario



1803 Permiso de libre comercio a San Blas.

Meéxico Independiente (Expansién)

1811 Sisal es declarado puerto menor.

1813 Se abren los puertos de Tonala y Tapachula

1823 Repoblacién de Tampico

1841 Navegan los primeros barcos de la Mala Real Inglesa, que tocan Tampico y

Veracruz.

1848 Proyecto de Mariano Allon para realizar la navegacién en el Valle de

México.

1854 Los vapores de la Compania de vapores-correos del Pacifico empiezan a

tocar Manzanillo.

1858 La compahnia de la Luisiana de Tehuantepec establece una linea de

vapores de Nueva Orieans a Minatitlan; de ahi se pasa el istmo por tierra, y de La

Ventosa se sigue en vapor a San Francisco.

1865 Se concede permiso para navegar por la laguna de Texcoco.

1866 Autorizacion para establecer la comunicacidon por agua desde el canal de

Chalco y el de San Lorenzo hasta la garita de San Lazaro.

1870 Se establece el ferrocarril en el istmo de Tehuantepec de Coatzacoalcos a

Salina Cruz.

1872 Contrato con la Compaiiia del Ferrocarril de Panama para tocar con sus

vapores Soconusco, Tonala, Salina Cruz, Puerto Angel y Acapulco.

1873 Contrato de la Alexander and Sons para establecer una segunda linea de
Nueva Orleans a Veracruz, via Tuxpan y Tampico.

1876 En Coatzacoalcos se fomentd la inversion extranjera.

1878 Contrato con L. C. Garcia y compaiiia para establecer una linea de vapores

que comunique Veracruz, Tampico y Progreso con La Habana, Santander, El

Havre y Liverpool.

1880 Porfirio Diaz dicta el decreto que crea las Escuelas Nauticas de Campeche

y Mazatlan.

1888 Se establece el astillero de Mazatian.




1894 Se inaugura el dique seco de Salina Cruz.

México Contemporaneo (Consolidacion)

7901 Nueva etapa de Tampico: hallazgo de los yacimientos de petréleo.

1901 En Coatzacoalcos se inicié la exploracion y explotacién de hidrocarburos.
1902 En Veracruz se construyé el ferrocarril procedente de la ciudad de México y

se termind el puerto artificial.

1904 La Compaiila Petrolera El Aguila, emprendi6 la construccién de una
refineria experimental en Minatitian.

1906 Debido a que se abrid la ruta por el Canal de Panama, la comunicacién
terrestre en el istmo de Tehuantepec decayd hasta casi desaparecer en 1924.
1912 La compariia petrolera El Aguila inicia el trafico de altura y cabotaje son sus
buques.

1917 En el articulo 32 de la Constitucién de la Repuablica se precisa que
indispensablemente se necesita ser mexicano por nacimiento para ser capitan,
piloto, patron y primer maquinista de los buques mexicanos, debiendo serlo,
también, las dos terceras partes de la tripulacion.

1917 Capitanes nacionales toman posesion de las embarcaciones de la marina
mercante mexicana, en cumplimiento de lo dispuesto por el articulo 32 de la
Constitucién de la Republica.

1918 Presentacion del proyecto de fundacién de la Escuela de Comercio y
Nautica de Veracruz.

1919 Inauguracion de la Escuela de Comercio y Nautica de Veracruz.

1920 Enero. Apertura de la Escuela de Marina Mercante de Mazatlan, con 25
plazas para alumnos externos.

1834 Se abre el internado en la Escuela de Marina Mercante de Mazatlan.

1936 Se miilitariza la Escuela de Marina Mercante de Mazatlan. En Salina Cruz se
reacondicion¢ el puerto y se rehabilité el ferrocamil.

1937 Cierra la Escuela Nautica Mercante de Veracruz.

1938 Expropiacion petrolera, entre los bienes expropiados estan los barcos.
1939 Reinstalacion de la Escuela Nautica Mercante de Veracruz.




1939 En la Ley de Secretarias y Departamentos nace el Departamento de
Marina.

1940 Creacion de la Secretaria de Marina.

1945 Se inician los cursos de la Escuela Nautica de Tampico.

1946 Se crea el organismo descentralizado Puertos Libres Mexicanos. En Salina
Cruz se construyen las carreteras transistmicas y la Cristébal Colén; se termina el
oleoducto y se incrementd la pesca en la regién, determinando el desarrollo de la
region.

1954 Contrato con el gobierno federal para que la Nethertands Engineering
Consultants (NEDECO), elabore un programa general de fomento a los Puertos
Mexicanos. En Coatzacoalcos, la Secretaria de Marina construye un astillero.
1955 Se constituye la sociedad de Transportes Maritimos Mexicanos, S. A., que
poco después cambia su nombre por el de Transportacion Maritima Mexicana.
1957 En Coatzacoalcos se construye un puente levadizo.

1958 Reinauguracion de la Escuela Nautica de Mazatlan.

1966 La Secretaria de Marina se hace cargo de la Escuela Nautica de Mazatlan.
1970 En Salina Cruz, Pemex construye una refineria.

1972 Al reestructurarse la Secretaria de Marina, se crea la Direccion General de
Operacién Portuaria.

1973 Se abroga la Ley que sitbta a los Puertos Libres er un organismo
descentralizado.

1980 En Salina Cruz se construyen la terminal de contenedores y el puerto
industnal.

1985 Se publica en el Diario Oficial de la Federacion el decreto que reforma la

Ley de Marina Mercante.

En sintesis, las etapas de los modelos portuarios son:

Colonial.- Conquista, exploracion y explotacion. Los puertos (Veracruz y
Acapulco) sirvieron de enlace para la exportacion de las riquezas naturales de
Meéxico; Acapuico, como enlace de Asia y Sudamérica para concentrar las




riquezas en la Nueva Espadfa y enviarse a Espaiia via Veracruz. Se forma el eje
México-Santa Fe, unido al eje México-Veracruz.

Independiente.- Expansién del modelo portuario hacia todo el territorio,
disperso, asociado a las localidades de explotacion de las riquezas. Se conforma
la dependencia hacia Estados Unidos, por el grupo de puertos que se vinculan a
este pais y cuyos productos estan estrechamente relacionados con el mismo,
tanto en exportaciones como en importaciones.

Contemporaneo.- El sistema portuario consolida sus vinculos territoriales al
interior por los ejes longitudinal de y hacia Estados Unidos, al igual que el
transversal México-Veracruz, vinculandose con Asia y el bloque Europeo.

262



Anexo 2

Ao
1835

1954
1962

1970

1970
1976

Evolucién de las politicas presidenciales 1935-1993

Presidente*
Lazaro Cardenas

Adolfo Ruiz Cortinez
Adolfo Lépez Mateos

Gustavo Diaz Ordaz

Luis Echeverria Alvarez
José Lopez Portillo

1977 (fecha) José Lopez Portilio

1980
1991
1983

José Lépez Portillo
Carlos Salinas de Gortari
Carlos Salinas de Gortari

Principales acciones

Define la necesidad de contar con flota
mercante (1)

Programa Progreso Maritimo (1)

Apoy6 con capital a la empresa
Transportaciéon Maritima Mexicana (1)
Formacién de la Comisién Nacional
Coordinadora de Puertos (2)

Inicio de la Reforma Portuaria

Hasta esta fecha, Marina Mercante estaba
bajo la administracién de la Secretaria de
Marina (1)

Marina Mercante pasa a la administracion
de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (1)

Programa de Puertos Industriales (3)
Requisa del puerto de Veracruz (4)

Ley de Puertos (Se abroga la Ley que crea
la Comisién Nacional Coordinadora de
Puertos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacién el 29 de diciembre de 1970).



Fuentes:

(1) http://mww.sct.gob.mx/

(2) Comision Nacional Coordinadora de Puertos, (1974). Estudio Nacional de
Desarrollo Portuario. Harris-BCEOM Meéxico, 143 pp.

(3) Moncada Maya, Omar (1984). Coatzacoalcos. El costo del desarrollo. (pp 77-
93) en Coll de Hurtado, Atlantida y Claude Bataillon (Coords.) (1984). El Puerto
Industrial de Salina Cruz, Oaxaca. Seminario Franco-Mexicano, Julio 1982.
Instituto de Geografia UNAM y Centro de Investigaciones y Documentaciéon de
América Latina (CREDAL/CNRS), México, 187 pp.

(4) Organizacién Internacional del Trabajo (OIT iInternet). Estudio sobre
reestructuracion portuaria - Impacto Social

(5) Ley de Puertos

* http:/mww.reforma.com/flashes/nacional/presidentes/
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ANEXO 3

Sintesis del proceso portuario de las dos etapas

El Cuadro Anexo3 describe y compara desde los modelos econémicos
nacionales de cada etapa, pasando por los portuarios, su esquema administrativo,
operacional, su responsabilidad, el sistema de ias redes, estructuras y la

infraestructura correspondientes.

Cuadro Anexo3.- Comparativo de los modelos portuarios de dos etapas
econdémicas en México (1877 y 1998)

1977 1998
Modelo econdmico Nacional
Capitalista Monopolista de Estado Apertura Comercial
Modelo portuario
Federal Privatizacion Portuaria

Puertos Mexicanos

Difuso y multisectorial
Centradas las decisiones

Puerto a Puerto

Almacenamiento

Parcial modal

Mancha de Aceite
Paises

Esquema Administrativo

Administracion Portuaria
Integral (API)
Concentradas las funciones
Decisiones locales (API)
Operacién
Puerta a Puerta
Distribucién Integral
(Intermodalismo)
Responsabilidad del transporte
Total intermodal
Territorio
Espacio de Flujos
Bloques econdmico-geograficos

[
(-
s



Redes
Discontinua con Ruptura
en el Transporte

Puerto solo de Paso

Tiempo
Carga/Descarga
Mayor Tiempo
Carga no Unitizada
Facturacién

Lenta por multiplicidad de autoridades

Infraestructura
Bajo Grado
Uso Intensivo de mano de obra
No especializada
Gancho del Buque

Buques
Carga General
Estructuras

Comunicaciones

Teléfono, Telex

Globales sin discontinuidades
por la logistica del Transporte

Puerto Nodo/Hub

Menor Tiempo

Carga Unitizada (Container)
Agil por un solo embarcador
Altas especificaciones

Uso Prioritario de mano de Obra
Calificada

Gruas de Portico

Portacontenedor

Intemet

Fuente: Los Puertos Mexicanos en cifras, 1993-1998 (2000). Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. Coordinacidén General de Puertos y Marina Mercante, México, 158 pp
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