
"COM?ETIT:VIDAD INTERNACIONAL DEL PUERTO DE 
VERACRUZ, VER. A PARTIR DEL PROCESO DE 
PRIVATIZACiÓN EN LA PRESTACiÓN DE SERVICIOS. 
TERMINALES E INSTALACIONES (1994-2003)" 

PROYECTO DE TESIS PROPUESTO 
PARA OB T ENE R EL TITULO DE: 
L 1 e E N C I A T U R A EN RELACIONES 
INTERNA C ION A L E S 

PRESENTAN: 
DOMINGUEZ MARTINEZ AIDE 
GOMEZ V I V A S SONIA 

ASESOR: tIC. BRISEYOA PIEDRA AGUlRRE 

. TESIS CON 
lY&~A DE ORIGEN, 

SAN JUAN DE ARAGON ESTADO DE MÉXICO 2005. 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

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

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



DEDICATORIAS 

A MI MADRE 

A quien agradezco profundamente el apoyo y cariño que me ha brindado en todo este 
ti~mpo impuisándorne día a día CO,l el úni: o objetivo de forma~me yedJcórme. 

A MIS HERMANOS 

Con q~ienes he contndo 3 lo largo de m: vida, impulsándome con cariño y respeto para 
Ileyar a esta meta y élgraC;eciendo sus consejos para ~eguir adelante. 

A LA UNIVERSiDAD 

A la Universidad Nacional Autónoma de ,"léxico por brindarme la oportunidad y los 
medios para realizarme profesionalmente, en particular a la Escuela Nacional de 
Estudios Profesionales Campus Aragón. 

A LA LIC. BRISEYDA PIEDRA AGUIRRE 

Por el apoyo y amistad b. indados a lo largo de la realización de la investigación por su 
compromiso y dedicación para con nosotras, así como la oportunidad de llevar a cabo 
este objetivo. 

A MIS AMIGOS 

Por la amistad, confianza y canno que me han brindado, por les buenos y malos 
momentos que hemos enfrentado juntos, a todos y cada uno de ellos, Gracias. 

A LAS INSTITUCIONES 

A las instituciones que nos brinda ron el apoyo para la realización de la investigación y 
a los representantes de estas que 110S dieron su tiempo y consejos. 

AIDE DOMÍNGUEZ MARTÍNEZ 
SONIA GÓMEZ VIVAS 

----- - - - --- _._ -- --



ÍNDICE 

ÍNDICE 

INTRODUCCIÓN 
Pág. 

1 El tr~nspor.e marítimo pC'rtuario internacional 

1.1 Historia del transporte marítimo ¿n el cOr:1ercio a nivel mundial 1 

1.2 Importancia de los puertos en el ccntE:xtc internaciúnal 11 

1.3 TendenCias de de~arrollo en los puertos y termin31es de conten'=!dores :6 

1.4 Movimiento de carga internacional 20 

1.4.1 ""'ovimiento total de carga en los principa:es puertos internaCionales 21 

1.4.2 Comercin marítimo de mercancías 23 

t.5 Principales alianzas de líneas navierds internacionales 

1.6 Con'v'enios internacionales 

2 Sister.1a portuario me"icano 

2.1 Antecedentes 

2.1.1 La colonia 

2.1.2 La etapa independiente 

2.1.3 El periodo revolucionario 

2.1.4 La etapa contemporánea 

2.2 Importancia del sistema portuario nacional 

2.3 Estructu ra del sistema portua rio 

2.3 .1 Clasificación de los puertos por actividad económica 

2.3.2 Principales puertos nacionales 

2.4 Transformación del sistema portuario nacional 

2.4.1 Problemática del sistema portuario 

2.4.2 Objetivos y estrategias de la transformación 

3 Competitividad internacional del puerto de Veracruz, Ver. 

3.1 Semblanza histórica del puerto de Vera cruz 

3.2 El puerto de Veracruz 

3.2.1 Ubicación Geográfica 

3.2.2 Infraestructura 

3.2.3 Zona de influencia 

3.3 El proceso de reestructuración y privatización en la prestación de servicios, 

terminales e instalaciones 

30 

34 

41 

41 

44 

49 

53 

58 

65 

66 

68 

78 

79 

81 

86 

91 

92 

94 

98 

99 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

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

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



3.3.1 Problemática del puerto antes de la reestructuración 

3.3.2 Creación de la Administración Portuaria Integral de 

Veracruz (APIVER) 

3.3.3 Principales empresas cesionarias 

3.4EI puerto en el comercio exterior 

3.4.1 Evolución oel comercio exterior previo ~ la 

reestructu ración 1986-1991 

3.4.2 Flujos de comerc;o exte: ior 1992-2001 

3.5 Movimiento de carga con otros países 2003 

3.5.1 Relación con otros puertos 

3.5.2 Movimiento portuario 2003 

3.5.3 l.íneas navieras 

3.6 Competitividad internacional del puerto 

3.7 Lineamientos del Progrélma maestro de desarrollo del puerto de 

Veracruz, 2000-2010 

3.8 Propuestas para 'la optimización c1el puerto 

Conclusiones 

Anexos 

Glosario de términos 

Bibliografía 

ÍNDICE 

100 

101 

102 

110 

111 

ltS 

120 

123 

124 

127 

132 

139 

143 

147 

153 . 

180 . 

184 



INTRODUCCIÓN 

INTRODUCCIÓN 

LOS cambios que experimenta actualmente el mundo obligan a los países a revisar sus 
estrategias de desarrollo para las próximas décadas. Se vive un momento cuyo 
desenlace habrá de influir durante muchos años en las perspectivas de crecimiento y 
bienestar de los habitantes de un gran numero de países. 

En México se han realizarlo durante los últimos años, cambios que p:antean un nuevo 
es~ilo de desarrollo para el futuro. [:stos cambios son generales y deben ser llevados a 
los c'iferentes sectores para implantarlos congruentemente :on las aspiraciones 
nacionales. En el transporte, !a reflexión sobre la naturale7:a y la orien~ación de los 
cambios depende de fa cto rf s que son afectados por el propio transporte y Llue a la vez 
influyen en él. 

La época actual es particularmente rica en cambios SOCiOP01ítlcos y económicos que 
p.stán envolviendo al mundo. Aunadas a las transformaciones que SE; :?stán danDo en 
México, conforman un conjunto de fuerzas que se manifiestan en todos :os órdenes. En 
el ámbito mUlldial, algunos 2spectos desta:ados de particular relevancia para el 
'.:ransporte 'de carga son: 

- la tender.cia hacia la formación de bloques comerciales con una estrecha interrelación 
y con el establecimiento de nuevas relaciones con otros bloques, que implican mayores 
vínculos comerciales o mayor proteccionismo {aunque a nivel regional). El Tratado de 
Libre Comercio entre los Estados Unidus, Canadá y México, la Unión Europea y los 
acercamientos de los países del Sudeste Asiático son ejemplos al respecto; 

- el reforzamiento de foros mu ltilaterales, como el Acuerdo General socre Aranceles 
Aduaneros y comercio (GATT, por sus siglas en inglés), inCluyendo acuerdos para el 
comercio internacional de servicios financieros, de seguros, cornunicaciones y 
transportes;, 

- tendencia creciente hacia la globalización de la producción que apoyada en el rápidO 
desarrollo del transporte y las comunicaciones, ha facilitado la expansión de las 
empresas multinacionales y su permanente búsqueda de condiciones favorables para 
competir a escala mundial, junto con las altas tasas de interés y la búsqueda de 
economías mediante la transforrriación estructural de la producción. Estas tendencias 
han impulsado la penetración de esquemas de producción del tipo -justo a tiempo- .l; 

- la reducción del papel del Estado y fortalecimiento de la participación privada en 
actividades productivas y de servicios; y, 

~ la incorporación de nuevas tecnologías, investigación científica y el desarrollo 
tecnológico se reconocen cada vez más como mctores indispensables para la 
competitividad . En consec'Jencia la industria del transporte está atravesando un 
proceso acelerado de innovación tecnológica, sobre todo en el uso de nuevos 
materiales, en la incorporación de sistemas de telecomunicaciones y en la informática. 

En el MéxiCO actual, con una actividad comercial muy intensa y una planta industrial de 
innegable importancia, el cornercio y la industria constituyen dos paradigmas del 
desarrollo que nadie discute. Esto es cierto, en esta época en que la economía 

1 Producción justo a tiempo : Es~uema de producción orientado a minimizar los i'wentarios en planta; al 
r2ducirlos exige un transporte oportuno, seguro y confiahle . 
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mexicana tiende a la apertura y a una participación creciente en los flujo~ financieros y 
comerciales del mundo. 

Desde este punto de vista, el respaldo a la actividad comercial e industrial será una de 
las más importantes justificaciones para la construcción, el mantenimiento o la 
operación de la Infraestructura de transporte y ese apoyo G las actividaJes/comercio
industriales será precisamente el fundamento de los objetivos rt:!ales que una obra 
deba cumplir, en particular en la época actual. 

El reto del transpor(e nacional parece se, el <,poyo a esas actividades con',erciales e 
industriales. Par.: que una obra de infraestl uctura sea exitosa debe adaptarse a las 
condiciones r~gionales, naciorales e internacionales, cada una en su respectivo 
ámbito, de manera que s~ produzcan l'3s cúOldiciones generales apropiadas para el 
desarrollo de cacena: je trans;lorte específicas eficientes y favorables a los intereses 
del u~uario . 

t:r, el ámbito del transporte marítimo, tema central del pr':!sente trabajo de 
investigación, se tienen en cOOlsideración alguno:5 aspectos : 

El principal generador de un pllerto es el conjunto de empresas navieras que lo colocan 
dentro de sus rutas. Ni la situación geográfica, ni la existencia de carga local, son 
factores por sí mismos significativos. Der:tio del entorno en el que operan las navieras, 
la búsqueda de ventajas comparativas está reestructurando el esquema jerárquico 
mundial de los puertos. 

Este fenómeno ha llevado, por ejemplo, que de 7 puertos existentes a mediados de los 
ochentas en la costa atlántica de los Estados Unidos y Canadá, se halla registrado un 
aumento para 1970 de 17 puertos principales, y una tendencia hacia el funcionamiento 
de mega puertos con alcances mundiales y de puertos alimentadores de carga regional 
hacia ellos. 

La pOSición geográfica y la existencia de carga local, aún cuando sea r elativamente 
abundante ya no garantizan la presencia de las navieras, pues tal vez tengan que 
llegar en vacío para tomar la carga o no esten dispuestas a desviarse de sus itinerarios 
seguros y de gran rentabilidad . Por lo tanto, estas consideraciones deberán tenerse 
muy en cuenta al analizar el papel de cualquier puerto mexicano ante la competencia 
de Houston, Long Beach, los puertos terrestres norteamericanos y los tráficos Oriente
Estados Unidos y Esta10s Unidos-Europa. 

La zona de influencia de un puerto (hinterland) siempre es aparente, pues se trata de 
un concepto que ha perdida significación ante el surgimiento de alternativas de 
transporte terrestre de gran cobertura y confiabil idad. A pesar de ello, a veces se 
maneja la idea de que la cercanía geográfica garantiza que la carga se dirija al puerto 
cercano; esto es cada vez más una ilusión, pues la cadena de transporte puede 
encontrar otras alternativas. 

Un ejemplo de ello fue una naviera japonesa, que trabajando con un ferrocarril 
norteamericano y con I'!ac onales de Méx ico, introdujo en abril de 1990, un servicio 
semanal de carros portacontenedores de doble estiba2 Entre Long Beach, Californ ia y 
México, D.F., por el Paso/Cd. ]uárez, con un ramal a t""onterrey. Con ese servicio, la 

, Carro porta contenedores de doble estiba : carro articulado de ferrocarril capaz de llevar diez contenedores 
por viaje, acomodados en circo pilas con un contenedor sobre otro. 
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navie,'a puede recortar el tiempo de viaje entre Tokio y México, D.F., de ¿4 días a sólo 
14. 

El funcionamiento de un puerto que aspire a atraer cadenas internacionales de 
transporte suele de¡:-ender de factores externos. Por ejemplo, el crecimiento del 
movim:ento de contenedores en el Ferrocarril Transiberiano que pasó de 1,800 a 
G8,260 contenedor~s anuales de 1971 a 1934 ha influido en el transporte marítimo 
entre el Extremo Oriente v Europa, afectando a algunos puertos intermedios en varios 
países, como la Inciia. 

El funcionamientc de puertos en desarrollo como Hong Kong, se debe al comercio de le. 
República Poplolar China y podrÍJ verse perjucticado si este país internacionalizara sus 
propios puertos. De hecho, ~I enfriamiemn del comercio entr~ China y Occidente afecta 
al puerto de Hor,g Kcr,g, al grado que se espera que Singapur lo rebase, como el 
principal puerto mlJndia! en el l'T'ovimiento de contenedores. " 

Un puerto internacional depp.nde mucho der flujo del transporte a sus espaldas, tierra 
adentro; el cuidado de este punto suele requerir una sólida infraestructura de 
trclnsporte tras el puerto y puede dar a los respoJ1sables del puerto una perspectiva útil 
para identificar iniciativas -de modernización para el transporte nacional. 

Las instalaciones de UI1 puerto internacional son una condición necesaria para atraer 
tráficos, aunque su existencia no es garantía de que el tráfico llegue. Hoy, la 
organización de los puertos por terminales especializadas con altos niveles de 
producti\(idad parece ser la tendencia aceptada a nivel mundial. 

En el tráfico de contenedores ya desde 1980 se advertía que una terminal equipada 
pOdía manejar, con un tercio del personal, volúmenes de carga 10 veces mayores que 
un sistema para carga suelta. Además, los daños a .Ias mercancías contenerizadas se 
reducian hasta en un 10% comparado a los correspondientes a carga suelta. 

La especialización de puertos puede ofrecer perspectivas muy adecuadas para el 
manejo de algunos productos, tales -I=0mo gráneles agrícolas, minerales o 
contenedores; a veces, para la organización de cadenas de transporte de productos 
con menor volumen, como cemento, cerveza y otros. En este sentido, sería deseable 
que el puerto con una cierta especialidad estuviera realmente equipado para una 
operaCión muy eficiente en esas áreas. 

Por todo lo anterior y con los retos que a nivel internacional se presentan, se eligió el 
tema de esta investigación, la cual consiste en analizar la importancia del transporte 
marítimo, que desde las más antiguas culturas de la humanidad ha sido base para el 
desenvolvimiento de 'diversas civilizaciones y que sigue siendo en nuestros días 
actividad fundamental para el comercio. 

y como objetivo central, el análisis de la competitividad internacional del puerto de 
Veracruz, el principal puerto comercial del país, a partir del proceso de 
reestructuración del sistema portuariO nacional, y la privatización en la prestación de 
servicios, terminales e instaladones. 

La relevancia que tiene el comercio internacional en nuestro país como participe en la 
economía y generador de ingresos no lo sería sin la ayuda de los medios de transporte, 
que son los encargat10s de movilizar mercancía de un lugar a otro. Por consiguiente es 



II~TRODUCCIÓN 

importante darle un espacio al medio de transporte que se ha utilizado desde inicios 
del comercio ~n el mundo. 

Tomando como primer punto la evaluación de los trabajos realizados para llevar a los 
puertos a un mayor desarrollo y modernización, y en forma específica al puerto de 
Veracruz por ser considerado el principal exportador hacia América Latina, Estados 
Unidos y ahora Ii! Unión Europea. Su cercanía con la capital y su ubicación geográfica 
son de gran relevancia yl que es el puerto que mueve glan cantiddd de mercancías 
pc~ su diversidad de actividades ecunómicas que realiza. 

La presente investigac;ón se cunsidera relevan~e ya que se relaciona e~trechamente 
con la licenciatura en Re~aciones Internacionales y con la opcié-n profesional de 
comunicaciones y transportes, la falta de infurmarión en ésta ál ea har.E. ql1e este 
trabajo pueda ser d~ utilidad para los deméls pi ofesionistas interesados en el teme. 

Para efectos del presente trabajo delimitamos el análisis al estlJdio del sistema 
portuario, en particular el puerto de Veracruz a la teoría general de s:sten,as. cuyos 
inicios se .ubican en la décaGa - de los veinle con el biólogo alemán, Ludwig Von 
Bertalanffy, época que promulgaba la superación de enfC'C¡ues mecanicistas y 
analíticos. 

Bertalanffy concibe al elementl) primordial de la teoría -el sistema- de una forma 
amplia y ecléctica, en diversas ¡lub1icacil)nes lo define como un complejo de elementos 
en i¡-¡teracción, así sabemos que el concepto interacciones se refiere tanto. a las 
relaciones entre los elementos que componen el sistema, como a estos y al medio en 
que se halla dicho sistema. 

Lo anterior nos ayuda a determinar que el sistema económico requiere de 
componentes que interactúen para su desarrollo, tal es el caso del comercio, principal 
captador de' divisas que a su vez requiere de actores como el sistema portuario que 
interactúan y se desarrollan para hacer frente a la apertura comercial. 

Considera, que para que una realidad cualquiera pueda ser determinada como sistema 
debe poseer las siguientes propiedades: 

a) La capacidad de comportarse como un todo, en donde las variaciones de 
cualquier elemento dependen de las variaciones de los otros elementos. 

b) El cambio de un elemento cualquiera no depende del propio elemento, cada 
uno de ellos es considerado como independiente de los otros. La variación 
del complejo total es el resultado de la variación de los elementos, lo que 
conlleva en consecuencia el comportamiento del sistema. 

c) El comportamiento sistémico significa desde una perspectiva formal, que la 
variación del sistema obedece a una actuación del mismo tipo de las 
ecuaciones de las partes. 

d) El sistema evoluciona de un estado de independencia entre los elementos. El 
estado primitivo se divide en eslabones causales independientes, esto es lo 
Que Bertalanffy denomina como sepa ración prog resiva. 

e} los sistemas son freaJentemente, estructuras cuyos miembros individuales 
pertenecen a sistemas de nivel justamente inferior, una tal superposición de 
sistemas se denomina orden hierático. 

f) Una distinción importante entre los sistemas se realiza en función de sus 
relaciones con el medio que los rodea, distinguiendo en este sentido los 
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llamados sistemas abiertos (lo específico de los sistemas abiertos es la 
interacción dinámica de sus componentes y sus relacion~s con el medio). 

Otros exponentes de esta teoría son James E. Dougherty y Robert L. Pfaltzgraff, que 
citan una serie de cuestiones y problemas que pueden resumirse en lo siguiente: 

• L~ organización interna y 'os modos de interacción de los elem~ntos 
analíticos o reales que existen en cuanto a sistema. 

• La relación v las fro '1teras ~ntre un sistema y su entorno. 
• Lcrs funciones d~sa(rollada~ pc.r los sIstemas, las estructuras para la 

realización de tales funciones y sus E:f~ctos sobre la estabilidad del sistema. 
• El rr-ecanism) váliclo para el mantenimiento del status quo f) del equilibrio 

del sistema. 
• La dasificación de los sistemas. 
• La disposición de los nivelp.5 jerdrr,uicos de los ~istemas, la situación de los 

subsistemas, los fTIC'delos de interacción entre los subsistemas y entre los 
sl!bsistemas y el sister,1a rnismo. 

Otro exponente es Phillipe BrailléJrd quien considera que en 01 den él una definición del 
término sistema se ha de considerar cuatro puntos: 1) Un sistema está constituido po~ 
elementos, 2) Entre los elementos existen relaCiones o interacciunes, 3) Estos 
elementos y sus relaciones formaron todo, una totalidad, 4) Esa totalidad manifiesta 
una cierta organización. 

En consecuencia propone la siguiente definición: El sistema es un conjunto de 
elementos en interacción Que constituyen una totalidad y Que manifiestan una cierta 
orga nización. 

Con todo lo expuesto podemos resumir lo siguiente: 

Podemos mencionar entonces Que el sistema económico requiere de actores Que no 
son individuos aislados, sino que se interactúan, evolucionan y se transforman de 
acuerdo a las necesidades del propio sistetrla, uno de estos actores que se menciona 
anteriormente es el comercio, el cual bajando en niveles es mostrado como otro 
sistema que requiere de actores que interactúen para lograr su desarrollo y 
funcionalidad, en este aspecto el sistema portuario es un actor del cual se requiere 
realizar acciones y objetivos para hacer frente a los retos Que se presentan. 

Cada puerto, en este caso el de Veracruz, actúa cemo un sistema que cuenta con 
actores que permiten su desarrollo. 

Todo sistema portuario puede ser considerado como un sistema abierto pues se 
conforma por un conjunto de subsistemas, en este caso los puertos, los cuales 
interactúan entre sí para alcanzar objetivos comunes. 

Que todo puerto, en este caso el puerto de Veracruz, posee elementos fundamentale's 
que permiten su supervivencia en función de fines, metas y objetivos específicos por 
alcanzar. Los elemenms que la conforman son infraestructura, productos o servicios, 
transformación, coordinación, comunicación y retroinformación. 

Todos estos elementos interactúan independientemente entre sí en función de la 
filosofía y la política ins~itucional. Por <!structura se entiende recursos humanos, 
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materiales, equipo e Instalaciones del puerto que sustentan su desarrollo y 
conservación que permite el óptimo funciona;niento del puerto. 

Por producto o servicio se entiende los servicios ofrecidos por el puerto y por la 
administración portuaria integral cel mismo puerto (APIVER). 

Por transformación se entiende el conjunto de procedimientos, estrategias y técnicas 
qu~ el personal Cirectivo del puerto usa para el procedimiento de los servicios que 
brinda. 

Por coordinación se entiende la filosofía, I"lollticas, mcdelos de planeación, estrategias y 
procedimientcs que el personal directivo decide eiecutar para la producción de bienes y 
servicios. 

Dor cOr.1unicación se entiende el conjunto de mod(!lo.5, medios y formas de 
com;.Jnicación que el j:Jer~onal directivo empleó para transmitir :as políticas de 
producción de bienes y servici0s al personal. 

y por retroinformación se entiende :os métodos de investigación, planeación, 
supervisión, evaluación, ejecución, etc. , que el personé'll directivo emplea para destacar 
la calidad de los servicios dese:.e su fase inicial hasta terminal. 

Para el análisis de la presente investi9ación se plantea la siguiente hipótesis : Las 
deficiencias y el mal maneje:. de los servicios del Puerto de Veracruz son debidas a la 
falta de infraestructura y coordinación entre las autoridades capaces de atender las 
necesidades del comercio internacional. Por lo tanto, el proceso de reestructuración de 
la privatización de terminales, instalaciones y prestación de servicios y la 
administración autónoma y autosuficiente en el puerto traerá consigo la eficiencia y 
modernización adaptada a la dinámica del intercambio mundial, alcanzando la 
competitividad y productividad de los servicios en los estándares internacionales. Para 
comprobarla estructuramos el trabajo de la sigu iente manera. 

En el capitulo uno se enumeran las actividades marítimas en los países antiguos como 
Egipto, Fenicia y Grecia, entre otros, y su participación en el desarrollo del transporte. 
Además de la importancia de los puertos internacionales y un panorama general de la 
situación actual, el tipo de mercancía manejada y la participación en el desarrollo del 
comercio mundial. 

En el capitulo dos que tiene como titulo "El sistema portuario mexicano", se reseña una 
breve semblanza histórica de la situación portuaria del país, la situación por la que los 
puertos pasaban antes de los cambios estructurales; y los objetivos, estrategias, 
or:ganizadón y participación actual de los puertos en nuestro país. 

y por último en el tercer capítulo enfocamos nuestro estudio al puerto de Veracruz, 
donde se realiza un estudio detallado de los acontecimientos históricos sobre la 
fundación del puerto, la formación de la Administración Portuaria Integral como un 
ente administrativo autónomo y autosuficiente, su ubicación geográfica, las 
características del puerto y su zona de influencia tanto interna como externa. 

Se desglosan también los aspectos operativos que comprenden el recinto portuario, la 
infraestructura existente, lós principales prestadoras de servicios, su infraestructura, el 
análisis del movimiento de cclrga nacional e internacional, la relación que guarda con 
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las principales líneas navieras y las conexiones :::on otros destillos; además de la 
competitividad y los proyectes de la administración a futuro. 

La finalidad del proyecto de tesis es dar los elementos suficientes que permitan tener 
una visión clara del proceso de transforMación del puerto y las accione5 realizadas . por 
considerarlo e~ puerto más irT'portante del país, mostrando que el progreso en materia 
marítima y ¡:.ortuaria es muy impor.:ante para des¿ncadenar diversas fuerzas 
económicas y sociales qlJe favorezcan el desarrollo nacional. 
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Capitulo 1 
El transporte marítimo portuario internacional 

1.1 Historia del transporte marítimo en el comercio a nivel mundial 

La historia hace resaltar el largo proceso de formación de mercados Que marcó la 
relación estrecha entre transporte y comerci.:>; dinámica interactiva Que se originó 
desde tiempos mlJy rerr.otos, con avances significativos, demostrando Que el obstáculo 
principal Que tenían Que vencer las sociedades preindustriales no eran tanto las 
distancias, ni tampoco los obstáculos físicos Que se oponían al movimiento, o la 
relación entre capac'dad y v~locidad de los medios de t ~asporte dis¡:,onible, sino la 
consolirlación de mercadGs, con una demanda suficientemer.te amplia, diversificada y 
relativamente estable para df'spertar respuestas ir.novadoras a nivel de la of2rta y en 
consecuencia estirnular el progreso tecnclógico. 

Esta verdad histórica siIJue siend:> valida en el proceso actual de Integración de la 
economía industrializada a escala mundial , Que afecta la capaCidad competitiva de los 
países desarrollados y la pélrticipación toa avía marginal, aunque creciente, de las 

. economías emergentes. 

Es obvio para todos Que el desarrollo de los tra'1sportes llevo al comercio a estimular la 
producción, la especializa::ión y la integración de aparatos productivos más complejos. 
Pero no solo un transporte ág;l , confiable, consistente, sensible a los requisitos 
cambiantes de los usuarios presionados por la guerra comercial de la globalización de 
los mercados, es el principal instrumento para mantener las ventajas competit ivas de 
las actividades nacionales. 

El transporte se ha convertido en un factor de competitividad empresarial, no sólo por 
los ahorros en los costos, sino por la calidad de los servicios proporóonado, su 
estrecha asociación en el funcionamiento de las cadenas de producción y distribución, 
la capacidad para entregar de manera . oportuna, confiable y segura las materias 
primas, insumos y bienes terminados. 

Mejorar los niveles de calidad de los sistemas de transporte nacionales y de las 
cadenas internacionales constituye un reto, siendo un largo proceso Que se inicio hace 
miles de años con las primeras actividades del comercio Que expondremos a 
continuación y Que se manifiesta ahora en los métodos para racionalizar la producción 
como el Justo a Tiempo o para mejora r la organización de las redes de producción y 
dist ribución. 

Uno de los primeros medios de transporte ut ilizados y de gran importancia en el 
comercio: es el transporte marítimo y se dice Que Egipto fue el precursor del 
transporte por agu~Que los lancheros del Nilo fueron los primeros en desarrollar la 
embarcación fluvial y Que tuvieron, "desde lanchas sin Quilla3 hechas de juncos para 
serpentear por los cana les hasta enormes embarcaciones de 60 m de eslora 4 para 
cargar obeliscos; lanchas pequeñas para la tarea diaria del transporte, barcos 
señoriales para los nobles y cargeros para lleva r granos río arriba."s 

3 Quilla : pieza de madera o hierro que va de proa a popa por la parte inferior del barco y en la que se 
asienta toda su armazón . . 
• Eslora; Se refiere a la distanCIa que hay entre la proa y la popa del barco , es decir el largo tota l. 
s Lionel, Casson. Antiguo Egipto. '=d . Ti lT'e-LifE International Nederland, 1978, p. 33. 
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El Nilo era la fuente de vida de Egipto, además de su vía de comunicación, por ello, sus 
barcos siguieron la evolución adecuada a las condiciones fluviales. "Las primeras 
embarcaciones fueron las balsas que eran de todos los tamaños y estaban hechas de 
haces de cañas de papiros, dado que la madera de calidad era escasa, más adelante 
hubo la necesidad de embarcaciones mayores y más duraderas todas hechas con 
madera de acacia local, especialmente para el traslado por el río de pesadas cargas de 
pied~a destinada a la construcción . ,,6 

Post~riormente se importaron madel as especialmente de cedro de Líbano, el puerto 
principc:1 de exportación era Biblos en Siria, para lo cual los eg:pcios dieron a sus 
barcos el nombre de tral"sbíblico,;, denominación que se mantuvo hasta tiempos muy 
posteriores. 

Se menciona que es r.luy pOSible que los egipc..iús fueran el primer pueblo que utili!ó 
velas, ya que el Nilo corre con dirección sur-norte, la corriente fluye regularmente 
ha,:ia el norte y el viento sopla con la misma regularidad hacía el sur, el lc significa qu~ 
un barco con una vela poaía ser impulsado río arriba contra la corriE.nte ,;in más 
esfuerzo que el de dirigirlo, ai regresar río abdjo el barquero pOdía arriar la vela y 
dejarse arrastrar por la corriente, utilizando los remos para aUrl"entar la velocidad o . 
bien para manejar las maniobras ?e la nave. 

El primer indicio de una nave de vela ha sido reportado en Egipto hacia el año 1300 
a.c., se describe una embarcación rlotada de una vela cuadrada sostenida por dos 
palos de madera, mástil largo vertical en la parte superior, un palo transversal en la 
parte inferior y presentaba remos para su dirección. 

En lo que respecta a las rutas ma ~ítimas estas se fueron estableciendo para satisfacer 
las necesidades crecientes de los pueblos alejados, aunque el egipcio no fue un pueblo 
de elevadas dotes marineras y comerciales como el fenicio, o más tarde el griego, la 
experiencia que sus hombres lograron con la navegación fluvial la utilizaron en el mar 
en expediciones de envergadura, como la comercial que realizaron al país de Punt, en 
la costa meridional de Somalia, en el añode 1500 a.e. de donde importaban productos 
de perfumería y animales exóticos, a cambio de las manufacturas egipcias. 

Los artículos suntuarios para los faraones y la nobleza, toda clase de alimentos de 
primera necesidad para la poblaciÓn eran acarreados en embarcaciones, a menudo 
flotillas, que se afianzaban por medio de sogas a proa y popa sujetas a estacas, 
realizándose la carga y descarga por medio de rampas arrimadas a los botes. 

Otro de los pueblos considerados de los más grandes mercaderes muítimos de la 
antigüedad fueron los Fenicios, estos tuvieron sus orígenes en el Mediterráneo 
Oriental, en lo Que es ahora la región costera del Líbano. Comenzaron a hacer su 
aparición en el año 1200 a.c., influyendo en el comercio, la cultura y la historia. 

El comercio fenicio se interrelacionó con el comercio terrestre tradicional sumamente 
desarrollado en las grandes rutas del Medio Oriente y con e! emergente marítimo 
disputado por todos los pueblos ribereños. Conformaron un eslabón marítimo eficiente 
y confiable, gracias al dominio de la tecnología disponible en la época, prestaron un 
servicio especializado e integral que asociaba transporte y comercio. Los navegantes 
fenicios lograron desplazar a tocios sus potenciales competidores con cierta facilidad a 
pesar de la oposición de los griegos. 

• Eoey, Armstring Mitland. Los Fenicios. Ed. lito OffSE¡t Latina, México, 1979, p. 38. 
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Ademé:Ís de los griegos, muchos pueblos del f'v1editerráneo como los cretenses, los 
etruscos y los tartesios de España, fueron también comerciantes. Sin embargo, a pesar 
de sus esfuerzos no lograron impedir la penetración comercial de los fenicios, quienes 
mos~raron una mayor habilidad para alcanzar de manera paulatina el control total 
sobre las rutas comerciales. 

Toes cualidades fueron la base de este notorio cesarrollo: 
• Un pragmatismo y ~entido de la oportunidad, cualidar. fundamental para hacer 

negocios. 
• lJna inqúietud intelectual, · que I(:s pumitió desarrollar un conocimiento 

sistemático facilit?do por una aguda facilidad de observ¿:(Íón, aplicando 
métodos casi científicos en materia geográfica, astronómica , económica y 
a ntropológ ica. 

• y una considerc;L)le adaptabilidad al modo de ser de los otros pueblos. 

El fenicio era el caso del prestad.:>, de servicio, un intermediario que servió de enlace 
entre la oferta y la demanca, aplicaron dos c0ncepciones comerLiales que fueron 
,·adicalmente distintas, forrentando el surgimiento de condiciones de intercambio 
mO:1opoli~tas. 

La primera fue 13 explotación de rutas origen-destino fijas entre Jos puertos o dos 
centros comerciales importantes, cuando la función del transportista era limitada y la 
segunda el movimiento permanente, utilizando el tr211sporte marítimo como almacén y 
como medio para comerciar de manera espontánea según las oportunidades sin seguir 
ningún itinerario preestablecido. 

El mercado de los fen icios como se puede apreciar no era un puerto, sin·o su barco, el 
movimiento entre los distintos Illgares de intercambio se daba de preferencia en el mar 
Mediterráneo, mar cerrado que propiciaba los encuentros repetidos y variados, este 
mar representaba un mercado compuesto por un gran número de lugares de 
producción, sin salida propia y centros de consumo sin contacto con el exterior, el cual 
se daba a través del transportista-mercader fenicio. 

Cádiz sirvió así de punto de control y de contacto con los tartesios, con los que 
competían en el comercio de metales (estaño) desde Inglaterra e Irlanda; dicho metal 
servía en aleación con el cobre proveniente de Iberia o de Chipre, para obtener el 
bronce. 

En esa época los metales (estaño y cobre) se habían convertido en productos vitales 
para las sociedades mediterráneas. El control del metal que se transportaba en 
lingotes era fuente de riqueza provocando serios conflictos por haber sido un artículo 
de codicia y demanda, a la vez estimuló la salida de los fenicios fuera del Mediterráneo 
para comerciar con las islas de Inglaterra e Irlanda. Los metales se volvieron así un 
producto clave en los ciclos de intercambio sucesivo. 

Los fenicios como ningún otro pueblo del Mediterráneo, convirtieron el comercio en el 
soporte de una política de expansión y dominio que entraba en contradicción con el 
tamaño de este pueblo y las características políticas de las ciudades-estado. Fenicia no 
contó con una unidad política estable, por el contrario, los puertos de Sidón, Tiro y 
Biblos, entre otros, fueron repúbiicas de comerciantes controladas por grandes familias 
aristocráticas, convertidas en ba'lqueros, esquema similar al de la Italia del 
Renacimiento. 
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Estos mercaderes lograron conformar un imperio sobre las olas. Los puertos fenicios se 
consolidaron corno puntos de articulación con los sistemas de transporte terrestre de 
larga distancia . Más tarde, cuando las amenazas externas fueron demasiado fuertes, 
alquilaron sus servicios a las grandes potencias que amenazaban con destruirlos como 
Asiria o Egipto. 

Por su parte:, "los griegos empezaron !)aulatinamente a arrebatar a los fenicios la 
supremacía marítima, fundaron Alejandría cerca de la desembocadura del brazo 
:lccldental del río Nilo .. con do!; puertos, lino de los cuales establecía la comunicación 
con el Nilo por el Lago de r-,areotis, miE:!ntras que el otro, protegido por oleaje 
septentriona: y occidental por las islas de Pliaros Jseguraba la comlJnicaclón con el mar 
y fundando colc.nias e:l ¡as cestas de Ac;iñ M~nor . ,,7 

La poblaCión griega se construyó tanto por la población r.atural de le región como por 
la inmigrante. Los pueblOS que lIegar')n a ~SélS tierras fueron cretellces, indeuropeos 
aqueos, jonios, dorios y otros, integrándose por varias ciudades-estado inaependientes 
com:> Atenas. Esparta y rJ]a::edJnia, unidos por vinr.ulos culluraleó., religioso~ y 
artísticos. 

Para el siglo VIII a.e. el mundo homérico era muy pequeño desde una ¡Jerspectiva 
tanto geográfica como demográfica, además de estar políticamente dividido en una 
multitud de microp.stados insulares simbolizados por !taca. El espi3cio helér. ico se fue 
ampliando por la o::upación colonial de las costas de Asia Menor mientras la economía 
de las islas fue estimulada por el comercio . 

Los límites de este pueblo eran: al nOlte el Mar Negro; al sur Egipto, tierra muy 
familiar para los comerciantes y piratas griegos; de este a oeste el Mediterráneo con 
sus islas y sus espacios cerrados, mares interiores que proporcionaron condiciones 
para el desarrollo del transporte maritimo que permitía el comercio entre pequeños 
pueblOS en plena efervescencia, a pesar de estar desunidos por rivalidades politicas. 

La etapa de la Grecia Homérica se caracterizaba por una sociedad urbana fraccionada 
lo que, contrariamente a Asia Menor, dificultaba la creación de un mercado. Al principio 
cada economía presentaba un potencial productivo relativamente limitado, con la 
excepción de Chipre que tenía yacimientos de cobre. El desarrollo de las economías 
insulares se hizo gracias a la movilidad adquirida en el transporte marítimo. 

Con el auge del transporte marítimo la estructura de estos pequeños estados se 
transformó progresivamente en la medida en que se estimulaba el desarrollo de 
actividades industriales. La estructura productiva emergente propició entonces la 
concentración de la riqueza en manos de la clase dirigente, lo que provocó el 
enfrentamiento entre la poblaCión libre, los ciudadanos propietarios, los campesinos
soldados y los artesanos con la aristocracia. 

Antes de la industrialización de las islas, estas sociedades presentaban una estructura 
rígida. Existía, por ejemplo, una categoría social que ocupaba una posición singular, los 
demiurgos, no eran exac..tamente artesanos sino trabajadores públicos, gente iniciada 
en las artes por derecho hereditario, considerada inspirada por los dioses para ejercer 
profesiones específicas que requerían un alto conocimiento. Estas actividades eran de 
gran utilidad para la ciudad yen rnenor medida para los jefes que la representaban. En 

7 Em;!, Naek. Egipto y el próximo oriente en la antigüedad. Ed. Labor S.A., Rareelone, 1966, .. p. 286 .. 
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esta categoría estaban los herreros, alfareros y los carpinteros Que fabricaban los 
barcos. 

Al final del siglo VIII a.c., la sociedad helénica presenció una transformación que 
coincidió parcia!mente Gln un con Lacto permanente con la civilización asiria después de 
la conqJista de Chipre por I::Js Fenicios que eran entonces subordi:1ados de este 
imperio. 

Este momento coincidió también con el desarrollo del comercio marítimo y la 
colonización heléllica en !a costa asiática del Mediterráneo. Los movimientos entre los 
esta':Jos insulares y sus respectivas colonia~ estimularon la producció'1 de barcos, lo 
que afecte:. en primer lugar a la corporación de carpinteros que fue conven::da er 
constrüctora naval. Pero esta actividdd por s~ importancia eCGnómica y estratégica, 
estaba sometida a un estricto cO:1trol politicc y so,ial. L:. po~csión y construcción de 
una nave eran privilegios de la aristocracia, solo los aristócratrls r:::os estaban 
autorizados para reclutar lús equipos de leñeros y obreros que talaban los árboles 
rf'queridos, los transportabé.n y preparaban. 

Los demiurgos participaban en el proceso de construcci6n como especi;;listas 
solamente, de tal mar.era que los barcos pertenecían a la aristocracia que 
monopolizaba este medio de transporte. Pero aun así, los barcos 110 eran propiedad 
exclusiva de sus corlstructores, existía el derecro de requisa, cualquier dueño estdba 
en la obligat:ión, cuando la situación lo requería, de poner su barco a dispOSición de la 
comunidad. Sin embargo, poco a poco la posesión y el armamento de las naves se 
quedó en manos de la aristocracia, convertida como en Corinto en una clase 
privilegiada de armadores y directores de astilleros, una especie de príncipes 
comerciantes. 

El ejemplo Romano difiere de los ejemplos anteriores, este siguró el impulso de 
Cartago articulando espacios productivos continentales con el Mediterráneo y Asia. 
Hasta el siglo III a.c., la cohabitación pacífica en el Mediterráneo entre griegos y 
fenicios, antes de la unificación de la península de Italia por los romanos, marca un 
largo periodo de relativa paz. El mundo mediterráneo estaba conformado por colonias 
costeras griegas y fenicias sin hinterland!, unidas entre .sí por un intenso comercio 
marítimo. 

Los factores que impulsaron la expansión de Roma fl,eron la concentración de la 
propiedad privada y el crecimiento derrlográfico de una sociedad elitista, que llevó a la 
conformación de un ejercito profesional. Mientras el alfabeto, su marco jurídico y el 
uso generalizado del dinero, les permitió administrar un amplio espacio productivo. El 
papel del comercio y del transporte en la Roma imperial sirve como enlace para 
controlar a las poblaciones subordinadas y abastecer por un lado la ca.pital, incluyendo 
a la plebe y a las tropas de ocupación. 

En una primera etapa de integración peninsular incorporó a las grandes ciudades 
comerciales como Capua, Nápoles o Tarento. Se prohibió a los aliados sometidos 
comerciar directamente entre sí para asegurar a los mercaderes romanos el monopolio 
del comercio. Estos últimos se transformaron en intermediarios obligados que 
acapararon el comercio de los puertos del Mediterráneo, convirtiéndose así en un 
sector muy poderoso, capaz de orientar la política exterior de Roma en función de sus 
intereses. 

8 Hinterland: Zona de Influ'i!ncia interna de un puerto . 
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Como consecuencia de este auge comercial, Roma abandonó en el año 268 a.e. su 
antigua mor.eda de bronce, apropiada ún icamente para ei intercambio local, para 
adoptar ei patrón de plata, ya en uso entre los griegos; además, Apio Claudio 
simplifico considerablemente el alfabeto latino, haciéndOlo. más ágil. 

En la primera mitad del siglo !lI antes de nuestra era, los representantes de esta clase 
mercantil adquirieron tal pOderío que poco después de la conquista de Italia; 
estuvieron en condiciones de obligar a Roma a entrar en la lucha, contra su principal 
riJal en la cuenca occidental del Ivlediterráneo, la antigua colonia fenicia de Cartago, 
cuye conflicto propicio las guerras púnicas9 por el control del mar Mediterráneo. 

Una vez controlado el mar, el comercio romano se limitó a una fun-:ión i'1termed iaria , 
sin poder desplazar a los puet-Ios del Mediten áneo oriental que cúntrolalJéln 13S rutas 
del interior. Los mercaderes romanos se limitaron a la venta de las mercancí"s de 
Oriente siendo la navegación marítima el medio de intercambio más impo.rtante . . 
Numerosas naves de transporte de trigo partían de Alejandría o de oeras regiones dI'! 
África en dirección a Roma. A veces se trataba de enormes barcos de milo. más 
toneladas, La dependencia de ia Capital en cuanto al abasto de alimentos con respecto 
a las regiones de África se convirtió en un problema muy serio que obligo a la 
construcción y sucesiva ampliíl.ción del puerto de Ostia por Clau:Jio y Trajano. 

El cOl"'1ercio se difundió más óllá de las fronter;:¡s del imperio. En Europa en especial a 
partir :lel siglo Il d.c., comerc,antes rcmanos y también bárbaros libres llegaban con 
frecuencia a Germania, en África un camino de caravanas atravesaba el Sahara; hacia 
Oriente los aventureros navegaban por el Mar Roj~ y pasando por el golfo arábigo 
llegaban hasta la India. Se descubrió la pOSibilidad de utilizar los vientos constantes 
estaciónales o monzones paía ir y ven ir de la India trayendo pimienta, especias y 
joyas. 

Otro actor · importante en el transporte marítimo fue Venecia quien desempeño un 
papel protagónico fundamental en el desarrollo del comercio y de los transportes en 
Europa, aunque no fue el único puerto italiano que actuó para despertar este proceso ; 
Pisa y Génova también tuvieron grandes méritos. Venecia fue desde el siglo XIV al XVI 
la ciudad más rica de Italia y de Europa. De los muchos factores que contribuyeron a 
esta situación, se encuentra Iq favorable ubicación geográfica como terminal de 
caravanas de camellos que transportaban espeCias, seda y productos medicinales de la 
China y la India a Europa, y su puerto natural carente de mareas y dotado de una 
amplia red de vías atuáticas hacia las zonas del interior más oróximas. Como los 
sistemas de navegación eran inexactos, los buques se limitaban a vi2jes de día , a la 
vista de la costa. Las rutas más importantes unían esa ciudad con otras del 
Mediterráneo de Europa occidental y del Báltico mientras otras se dirigían hacia el Mar 
Rojo, para lo que había que atravesar el Istmo de Suez. 

Se dice Que los puertos no tenían una distancia de más de 50 millas náuticas unos de 
otros, eran bahías o habían sido construidos por la gente de las localidades o por 
señores feudales en aguas protegidas y se les destinaba al comercio de una variedad 
limitada de productos como la madera , los metales, el alumbre, los cereales, el 
pescado, el vino, la cerveza, las pieles y la lana. 

9 Conflictos bél icos que enfrentaron a Roma y Cartago en los siglos ¡¡¡ y II a.c. El adjetivo púnico (de l latín 
punicus) se deriva de..poeni el ¡1ombr,~ con el que los romanos conocían a los cartag inenses de descendencia 
fenicia . La causa de las guerras fue el dominio del Mar Mediterrár.eo y Roma fue la vencedora en las tres . 
Microsoft, Enciclopedia Encarta 2002, Op. Cit. 
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Por lo general el mecanismo de intercambio era el trueque; los puertos formaban parte 
integrante del poblado y cuando llegaba un barco, los compradores y vendedores de 
mercancías contrataban trabajadores eventuales para ayudar a la tripulación en las 
operaciones de carga y descarga. Tales operaciones se realizaban trasladando en 
hombros los sacos, fardos y barriles de los muelles a las bodegas de los barcos y 
v iceversa. 

A pesar de la prnhibición oapal, Venecia desarrollo en Egipto y en particular en 
AI~jandría una verdadera colonia y desde Siria por el puerto de Trípoli y las ciudades 
de A:epo y Damasco, cortrolaba el mercadO de Medio Oriente -::xplorancio las rutas 
hasta Ormuz y Adén; intentos que flleron facilitados gracias al control mongol en el 
.siglo XII y que mantuvierol : los turcos en el siglo XVI. 

Los mercaderes venecianos estaban acost~.Hllbrados a tratar cún orientales y conc,cían 
las principales lenguas que se hablaban en el Cercano Orielte. OJande los mongoles 
~eabrieron los caminos que condu:ían hacia China, los venec;anos estaban mejor 
preparados para viajar por ellos hasta el Lejano Oriente qu¿ cualqUier otro pueblo 
europeo. En el siglo XIII, cuando los polos se encaminabaf'l hacia China, Venecia era ya 
la capital más rica de todas la,; repúblicas finaf'lcieras que por aquel tiempe dividían é' 

Italia. 

El tral"'sporte mediterráneo en esta época era proporcionado por las galeras; no había 
conocico cambios desde los fen icios y el comercio seguía condicionado a las estaciones 
hasta el siglo XVI. Cuando se acercaba el invierno, todavía se oonían todas las galeras 
en seco bajo las bodegas del arsenal hasta el me,; de abril; las preparaban y las 
equipaban antes de lanzarlas al tráfico continuo del Adriático hasta el Mar Egeo. 

En el siglo XIV, para aumentar su competitividad comercial, la República construyó 
galeras de mayor tamaño, las Galere da Mercato, para ponerlas al servicio de sus 
mercaderes: La demanda exigía ya un cambio en la capacidad de los medios de 
transporte, la ganancia empezaba a depender de los volúmenes y no tanto de la 
escasez. 

El costo de una galera era muy alto y su vida útil relativamente corta, 25 años 
máximos y a veces ni siquiera superaba los dos años. Ante tales costos, los venecianos 
desarrollaron <)1 mismo tiempo una flota de barcos pequeños, muy parecida a la de los 
orientales del Indico para reducir los costos y darle flexibilidad al movimiento, siendo la 
principal mercancía la pimienta . 

Los venecianos crearon así un mercado intermedio entre Europa y Oriente que 
mantuvo la oferta de pimienta a través de las caravanas, No habiendo necesidad de 
pagar todo con oro, como los portugueses. 

El Mar Mediterráneo continúo concentrando el control del comercio internacional 
durante un siglo después del descubrimiento de América. 

En el siglo XV el Mediterráneo e.ra un mundo con múltiples herencias, un espacio donde 
se entrelazaban las civilizaciones, economías y técnicas, era una zona de conflicto y de 
colaboración también, en la que la actividad comercial de ciert.as ciudades ricas estaba 
apoyada por una navegación intensa. 

Por otra parte, en el mar del Norte y el Báltico que c.onformaban el otro polo de los 
intercambios intraeuropeos, eran también mares muy activos por su grado de 
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industrialización desde el siglo XII, el comercio en esta área era más bien voluminoso y 
pesado conformado por cereales y metales e incluso artículos de consumo como el 
pescado, la sal, la lana y los pañ0s . 

Una vez convertida en una vía de paso la costa del Atlántico, sur~ieron puertos de 
importancia como Sevilla, Lisboa, Bilbao, Bristol hasta Hamberes y Amsterdam, cuyas 
existencias estimulaban las prorjucciones locales. Estos puertos se articulaban con el 
transporte costero de larga distancia instaurándose una red de comercio 
multidireccional. 

A partir del siglo XIII y de mar,era má: sis~emática en el siglo XV, se generalizaron los 
viajes marítimo:; prolongados entre Italia y Europn del Norte. Las q~leras veneci2nas 
llegaban regularmente hacia Inglaterra y los países bajos compitiendo para desplazar a 
los españoles del comercio .l\tl;:íntico. 

Por otra parte, el comerc.io con Europa del Norte evolucionaba pero los prr:lductos 
intercambiados guardaban un bajo valor, lo que obligaba a aumentar la capacidad de 
los navíos; las galeras, que eran naves de gran capacidad, alcanzaban ya los 1000 
barri les pero estaban poco adecuadas al rTlovimiento en el atlántico. Para mantenerse 
en la cOlT'petencia ibérica usaron a partir del siglo XV las carracas, navíos cargueros de 
600 toneladas y más tarde la ca (abela. 

Los monarcas portug!.Jeses dieron contint;idad a una destac.ada política marítima de 
expansión territorial. En 1313 el Rey de Portugal firmó un contrato con Manuel 
Pessagno, mercader genoves, que ponía al servicio de este país su flot¿¡. Gracias a ello 
Portugal pudo explorar y ocupar los archipiélagos de Madeira, las Canarias y los 
Azores. 

Cuando comenzaron estas expediciones en el segundo decenio del siglo XV, existían 
casi todas las condiciones para la navegación transoceánica, así como la exploración 
costera. En 1420 los buques eran suficientemente resistentes; las cartas de 
navegación, la brújula y el astrolabio, entre otros instrumentos eran de uso común; 
pero lo más importante fue la base administrativa para tales expediciones; prestamos 
para el equipo, seguro marítimo que cubriera riesgos imprevisibles y colaboración de 
los que costeaban la empresa con expertos geógrafos. 

Los descubrimientos realizados fueron sistemáticos. El Rey Juan II envió dos 
expediciones en 1447 a fin de comprobar la exactitud de sus cartógrafos antes de 
hacer una inversión en una flota mercante. Envió a Bartolome Dias hacia el sur 
cabotando la costa de África, en tanto que a Pedro de Covilha le envió en dirección 
opuesta con el objeto de que pasara al Océano Indico a través del mediterráneo y del 
Mar Rojo recogiendo información de los árabes que traficaban entre e! África Oriental y 
la India. 

En 1494, apenas descubierta f.,mérica, los reyes ibericos con la supervisión del Papa 
procedieron al reparto de las tierras descubiertas con el Tratado de Tordesillas 10 

creándose así dos monopolios marítimos. 

10 Este Tratado fue firmado entre España y Portugal con la intervención del Papa romano Alejandro VI, y que 
se divide la parte gobernante de alT,bos paises. El nuevo mundo se delimitó en 45° de longitud al oeste 
(2000m ai oeste de la isla de Cato VErde) es decir, Portugal tomo la parte Este y España la parte Oeste. 
Michiro, Isawa. Historia del Comercio f>'arítimo Mundial, Agencia de Cooperación ¡nternacional del Japón, 
l>1éxico, 1998, p. 16. 
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Entre España y Las Indias la ruta de ida y vuelta fue fijada desde el principio por 
Cristóbal Coló." no volviéndose a modificar casi hasta el siglo XIX, mientras que en 
1565 Urdaneta descubrió y fijó también de una vez la ruta de AcaplJlco a r-lanila y la 
ruta de ida y vuelta entre España y Filipinas. 

Durante la expansión colonial española el proyecto político de la monarquía, su estricto 
control administr;¡tivo, hacendario y el acaparam:ento de la riqueza americana, fueron 
un freno al desarrollo pr01uctivo de las colonias, presentando graves contradicciones 
internas ql)e eran opuestas a la f0rma de colonizar de los ingleses y holandeses, 
heredl2ros de la liga hanse?tica ll y de los Venecianos, cuya filoso~ía de Libre comercio 
se oponía a cualquier restricci6n; con esto la c')rona españr¡la se enfrentó a nuevos 
éldversarios externos de ruropa del Norte. Los Lusitanos fueren poco a poco 
desposeídos de sus puestos y fi'lctorías por los holardeses en siglo XVII y estcs a su 
vez por los ingleses ~n el XVIII. 

E:1 1602, distintas compañías holand,:sas pequeñas se fundieron en la VOC (Compañia 
de las Indias Orientales) para eliminar la competencia que existía entre las distintas 
compañías pequeñas de este nlismo país en la compra de productos asiáticos y su 
venta en Europa. 

En t::>do el siglo XVII sucede 'una lenta revolución en la estructura del comercio 
holande>s. Como la pimienta e:;taba demasiado difundida en los distintos países de 
Asia, pa,a poder ser objeto de nlonnpoliC', los holandeses se centraron en las especias 
finas, limitando la producción en ciertas islas y reprimiendo el contrabandó. . 

Incorporando más productos para diversificar la oferta en el mercado europeo, como la 
canela de Ceilán y la seda de Bengala, pero la época de los monopolios había pasado; 
los ingleses, y más tarde los franceses, empezaban a participar en este comercio. 

En el siglo XVIII el comercio del azúcar, café y té fue creciendo hasta reemplazar las 
especias; la presencia inglesa fue determinante, desplazando a los holandeses en el 
comercio del té en la plaza de Cantón,mientras la competencia de las colonias de 
América empezaba a ganar mercados para el azúcar. . 

La VOC logró sustituir a la guerra c;:omercial británica en el océano Indico, extendiendo 
sus rutas y ofreciéndose como intermediario en el comercio entre países asiáticos, 
abriendo nuevas factorías en Formosa (Taiwán) en 1624, Nagasaki (Japón) en 1638 y 
Cantón, único puerto chino abierto a los europeos, en donde se comercializaba el te . 
De la costa de Corómandel exportaban productos textiles hacia el archipiélago Malayo, 
arroz, legumbres y esclavos hacia Ceilán y Batavia e importaba especias, pimienta, 
maderas de sándalo, cobre del Japón y sedas de China . 

Pero a partir de 1716, la compañía inglesa EIC (East India Company) se instaló en 
Cantón y consolidó el comercio del té con Europa. Ante la falta' de productos para 
intercambiar y de dinero para financiar este comercio se introd:;jo de manera 
clandestina el comercio del op:o entre Bengala y China; el desequilibrio comercial 
crónico entre China y Occidente fue por fin resuelto con procedimientos poco 
ortodoxos. En 1784 la indignación por las ganancias escandalosas de los "Nababs" o 

11 Gremio medieval de mercaderes formada originalrr.ente en el Norte de Alemania en el siglo XII; esta liga 
estaba conformada por ciudades alema,as tales como Hamburgo, Bremen y Luvec ero su etapa inicial, y se 
extendió a otras ciudades europeas incluyendo finalmente a los Países Bajos, Francia, Italia, España y 
Londres: ¡bid. p. 12. 
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traficantes fue tan grande en Inglélterra que el Parlamento colocó a la Compañía bajo 
control estatal. La EIC subsistió hasta 1858, mucho más tiempo q:Je sus rivales. 

A principios del siglo XIX a raíz de la Revolución Industrial, el transporte marítimo 
sufrió cambios importantes en su forma de transportar mercancías y en su 
infraestructura misma. -

' El movimiento comercial regular tierra adentro de mercancías transportadas por mar 
se ini-:ió realmente con la util ización de 105 ríos y canales ; posteriormente experimentó 
un periodo d~ enorme crecimiGnto des¡)ués que apareció, en 1814, la prim~ra 
locomotora de vapor; los ferrocarriles fueron el gran adelanto técnico del siglo y 
alrededor de 1850 ~e había convert ido en el medio casi exclusivo de transporte de 
pasajeros por tierra. Sin embargo, aunqL'e los ferrocarriles desempeñaban un papel 
dominarte en el tran~porte terrE'stre de mercancías, el transporte flor agua resultaba 
más barato y eficiente. 

Las primeras máquinas de vap0r usadas en los barros se haoían "daptado de lo:; 
ferrocarriles. El! el decen:o de 1860 se logró resolver una parte de los probl¿mas de 
eficiencia, a partir de entonces, er:lpezaron a utilizarse ampliamente C0mo medio 
principal de propulsión en los barcos de alta mar; también el uso del hierro en :a 
construcción naval permitió aumentar sCgnificativaniente el tamaño de los barcos. 

"Si en el decenio de 1850 el desplazamiento medio era de 300 a 400 toneladas, en 
poco tiempo creció a 1,500 ton,=ladas y más, los adelantos en el transporte 
terrestre y en la construcción y propulsión de los buques iniciaron la etapa moderna 
de aplicación de nuevas tecnologías en los puertos y aceleraron su consolidación 
geográfica y la concentració:1 de las cargas. Los volúmenes de cargas homogéneas 
a granel , transportadas por mar aumentaron con rapidez y los primeros barcos 
especializados se construyeron hacia 1890."12 

El comercio internacional aumentó considerablemente después de la Segunda Guerra 
Mundial y por el decenio de 1950 los puertos estaban congestionados con buques y 
carga. Los continuos progresos de la Clrquit~ctura y de la ingeniería naval permitieron 
construir buques más grandes, rápidos y sistemas efiCientes de manipulación de 
cargas agravando aún más la congestión. 

Esto dio origen a la unitarización de la carga a través del uso de paletas, sistemas de 
preeslingrado y contenedores marítim.:>s . En 1956 cuando tuvo lugar el primer viaje de 
un barco con contenedores, pocos se hubieran imaginado la influencia que tales 
unidades iban a tener, no sólo para la navegación de línea y la actividad portuaria, sino 
también para los patrones de manufactura y consumo. 

"Por ejemplo, a solo tres meses de la introducción de los contenedores en las 
empresas navieras que unían los puertos de New York, New Jersey y el puerto de 
Houston el"' los Estados Unidos en 1956, los costos de manipulación en los puertos 
por concepto de carga general en esas unidades se redujeron de 5.83 dólares a 
sólo 0.15 dólares por tone lada (CEPAL 1992). Ante la tendencia de construir 
buques más grandes, productivos y especializados, las autoridades portuarias han 
dragado los puertos para aumentar el calado, los han ampliado hacia lugares más 

12 Larry, Burkhalter. "Privatización portuaria: bases alternativas y consecuencias". Ed. Comisión Económica 
para América Latina y el Cari be (CEPAL), r-<Iéxico, 1999, p. 21. 
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cercanos al mar abierto -y por ende más profundos- y han construido muelles e 
instalaciones especializadas de mayor tamaño."13 

En 1997, el· comercio global vía marítima totalizó 5,000 millones de toneladas; 3,000 
millones fueron productos totale.s como el petróleo, carbón, granos y minerales. El 
volumen restante, pril1cipalment~ de carga general integrada por productos 
terminados o sus derivados, maneja:1dose un 60% en contenecores . 

"El World Sea Trade S~rvice (WSTS) prevé que el comercio mundial vía marítima 
aumentará a un promedio anual de 4.1 % y alcanzará lO'; 6,895 millones de 
toneladas en el añe 20~5 . Tarrbién prevé que las cargas :ontenerizadas y otros 
tipos de carga general aumentará a un ritmo de 6.3% anual, al mismo tiem;:¡o que 
los graneles agrícolas crec:rá" con lIna tasa media anual de 4.5% . 

Según Drewry y Ocean Shipping Consultants, a r.iv~1 r1undial , en las últimas 
décadas el incremellto de la carga contenerizada ha sido más dinám;co que ~I del 
comercio, que a su vez ha superado al aumento del PIB de los países; de 1950 a 
1997, el comercio mundial creció 16 veces en volumer" frente a 6 veces del PIB. 
Cabe subrayar el papel del tran,;porte por contenedores en el proceso de 
globalización de la industria y el comercio y al mismo tiempo el de los puertos 
como modos vitales de Id cadena de distribución de productos. Casi el !:!O% del 
comercio internócional de bier,es en volumen se transportt:l por vía marítima. 

El comercio internacioniJl es más que nunca la clave para el desar~ollo económico 
de las naciones, en el cual el transporte marítimo y los puertos juegan un papel 
primordiai ya que la gran mayoría de las mercancías 'continuarán siendo 
transportadas por mar" .14 

1.2 Importancia de los puertos en el contexto internacional. 

Las políticas económicas están encaminadas en su mayoría a la globalización de 
mercados, a través de grupos de países con acuerdos comerciales y arancelarios. En 
muchos casos, para que dichos acuerdos sean benéficos, se requiere de un transporte 
moderno y que satisfaga las necesidades del exportador para ser competitivo en los 
mercados internacionales 

El medio de transporte idóneo para un servicio, se elige por diversos factores; como 
puntualidad, seguridad y organización comercial o internacional, juegan con frecuencia 
un papel más relevante que el precio, debido en gran medida a las tendencias globales 

. de disminución de inventarios y a los sistemas de justo a tiempo. 

Los puertos constituyen en este contexto, sin lugar a dudas, un importante elemento 
dentro de la cadena de transporte.. Ellos pueden influenciar de manera significativa el 
costo firial de un producto por lo que cualquier estrategia económica de diversificación 
de exportaciones o abaratamiento de importaciones debe necesariamente tomar en 
consideración el funcionamiento y organización de los puertos comerciales. 

13 ¡bid. p. 22. 
14 Administración Portuaria In le~r¡d ej e Veracruz (AP¡VER). " Programa maestro de desarrollo del Puerto de 
Veracruz 2000-2010", Secretaría ce CJmunicaciones y Transportes, r"1éxico, 1999, pp. 8,9. 
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Una de las funciones principales de un puerto es servir de interfaz entre el transporte 
marítimo y el terrestre y proporcionar servicios que complementen las operaciones de 
carga y dE:scarga como e! alrnélcenamiento, la transformación y la distribución . 

A lo largo de la evolución sufrida por los puertos, Naciones Unidas distingue tres 
generaci0nes muy bien definidas pOi ' las funciones que ellos cumplen en cada caso: 

• "El puertc tradicional que sirve tan sólo como punto de transferencia de las 
mercancía de i.ierr2 al barco y viceversa, constituye un puerto llamado de la 
primera generación, este es el típi:o puerto que tocie:; cor.ocemos y que 
coincide con los l1uer:os tradicionales Que existieron hast::¡ la década de los 50's. 

• El puerto de la segt:nda generac;ón es aquel en torno al cual se desilrrolla un 
áre~ industrial que recibe la materi3 prima J través de aquel o que produce las 
:nercancías que habrán de ser exportadas, tal es -:1 casn del complejo portuario 
industrial de FCJs, en Francia . Estos puertos corresponoen a los lIalT'ado~ 
puertos industriales alJare:idos en la década de los 60 's y 70's. 

• Un puerto de tercera generaci5n, en cambio, viene a ser un puerto que 
descansa sobre el mercadeo y el intercambio electrónico de datos (EDI) y cuya 
misión es de convertirse en un centro logístico de oistribución de cargéJs o una 
plataforma C:e exportación/importación . Aquí el puer:o deja de ser un ente 
paSivo dentro del flujo de merca'lcías, para convert:rse en uno verdaderamente 
activo que traza estrategias y planifica un desarrollo integral de su área de 
influencia. ,,15 

La vieja noción de los puertos como meros puntos de conexión agua-tierra-ayua 
cambia durante la segunda mitad del siglo XX por los significativos cambios ocurridos 
en la industria naval y muy especialmente en la logística del transporte, así como las 
corrientes económicas que vieron en la "li bre competencia'; una herramienta 
fundamental para impulsar el desarrollo de los países. 

La evolución en los puertos vino determinada en términos operativos y de ingeniería 
por la aparición de la unitización, la contenerización y el desarrollo de la industria 
naval, mencionados con anterioridad, fueron elementos que modelaron los modernos 
puertos que hoy tenemos, caracterizados por su gran calado, largos muelles, y 
terminales especializadas. . 

Sin embargo, esta transformación física de los puertos hubiese significado muy poco, 
de no haber sido por un acelerado proceso de "globalización", el cual ha desatado la 
apariCión de mercados comunes, bloques económicos, organizaciones mundiales de 
comercio y aduanas, todos elementos determinantes de innumerables transacciones 
comerciales, en las que los puertos juegan un papel fundamental. 

La nueva realidad de ese mercado global así como los procesos de privatización, 
descentralización y desregulación implantados puede que coloque a un puerto en 
competencia con otro de un mismo país y, en algunos casos, con otros ubicados en 
países diferentes. 

15 José. Alfredo, Sabatino Pizzolante . "Los puertos y su rol para el nuevo milenio", En Articles and Papers . 
Abogados Marítimos & Comercia,es. Puerco Cabello, Vene~uela, 2003, p. 2. 
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Todo lo anterior ha determinado que los puertos pasaran a convertirse de entes 
estáticos receptores de mercancías y pasajeros a entes dinámicos buscadores de 
mercancías y pasajeros. 

Los puertos son entonces un elemE.nto esencial dentro de la cadena de transporte, E'n 
especial, si se ~es considera C0mo puntos de interconexión modal. ,Además de la 
función operativa que los mismos juegan jentro del transf.>orte marítimo, tienen una 
función económica, oolít ica y social que muchas veces no se ancliza ¿n su verdadera 
dimensión 

Economías sanas requieren de puertos Sdno~ corn,o un mecanismo que garantice el 
paso barato, rápido y seguro de las mercancías a trclVés de aqL,;ellos, lo que a S'l vez 
contribu irá a húcer las importaciones más ba ratas en- los me,'r.ados intE"rnos y las 
exp:>rtaciones mis ccmp~titivas en los mercados ext?rnos. (ver :3nexo 1), 

Quizás la función económica de los puerto~ sea mejor advertida SI se tiene presente 
que un re¡:,orte de la ('onfere:n:ia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo 
(UNCTAD por sus siglas en inglés) concluía señalando que los costos portuarios 
repres~ntal>an entre un 50% y un 60% del valor total del flete en el tráfico de Ih ea, 
entendiendo por COSt0S portuarios aquellos relacionacos con ILlS gastos del b:.Jque en 
puerto, los cancelados a las 3dministraciones portuarias por el uso de ~ puerto mismo y 
finalmente, los canCElados por la manipulación de carga, Siendo esto así, no cabe 
duda, que cualquier distorsión dentro del sistema portuario indudablemente se 
reflejará en el costo final de las mercancías que pasan a través de un puerto en 
particular. ' 

El puerto ideal será entonces aquel en el cua l las variables que ccnforman el costo 
generalizado de transporte: costo, tiempo y riesgo interactúen entre sí, proveyendo a 
las mercancías de un lugar en el cual las mismas puedan ser manipuladas a bajo costo 
en un tiempo razonable y expuestas al menor riesgo posible. Lo que en la práctica no 
resulta nada fácil por el número de agentes que intervienen en la operación de 
transporte. 

La función social de los puertos viene dada por la premisa de que aquellos deben, al 
igual que en el pasado, ser fuente directa de trabajo para el sector de la estiba o 
manipulación de cargas, esto sin importar las variaciones de tráfico y cargas 
manipuladas mucho menos el grado de modernización alcanzado por la terminal 
portuaria . 

Como quiera que sea, desde la perspectiva de la función económica que juegan los 
puertos, la medida de la eficiencia económica nos viene dada por el coste global del 
paso de cada unidad de mercancía por el puerto. En este sentido, cuando la 
administración portuaria quiere contribuir a minimizar los costos de la cadena de 
transportes, su actuación debe promover la prestación de los servicios portuarios al 
menor costo posible. 

Un hecho importante también es que a la par de la función económica jugada por los 
puertos, las diversas experiencias demuestran que los puertos pueden cumplir otras 
funciones distintas de aquella, particu larmente en lo social y político. 

La fu"ción política de los puertos viene dada por la experiencia práctica que da cuenta 
de puertos apetecibles por los partidos pol íticos para satisfacer cuotas de poder, 
financiar campañas, construir obras de naturaleza no portuaria y adjudicación de 
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plazas de trabajo, en los dos últimos casos como mecanismo de captación de votos. 
Algunos puertos de Venezuela son un buen ejemplo de lo anterior, realidad no 
exclusiva de los países en vías en desarrollo . 

La actividad portuaria y los servicios prestados por el puerto han ido cambiando a lo 
largo de los tiem¡:,os, tan~o en su forma como en el tipo y número de los mismos, así 
como en las tecno:ogías utilizadas, pero sier,1pre aiustándosf: a las necesidades que le 
impone el formar parte del sistema de transporte y particularmente po .. las exigencias 
de sus usuarios y clientes. 

Desde la época de la navegación a vela en que la forma de las dc\rsenas16 portuarias 
venían impu~stas por la configuración del lugar, posteriorme'1te modificada C0'1 la 
construcc:ón <le elementales obras ce abrigo, h'3sta los rTlC'dernos ruertos e 
insta!aciones portuarias capaces de éli:ender buq.lIes pcrtacor~enedores de 8,OOOTEUs J' 

y 350m de eslora que exigen dársenas profundas y perfectamente abrigados, con 
amplios terraplenes 18 y sofisticados equipC's de manipulación ha tenido lugar un 
inten~o y ..:ontinuo proceso eJe cambio en la configuración , diseño, capaCidad, 
estructura y condiciones operativas de los puertos muy espeCialmente en los últimos 
años. 

Algunos elementos que pueden influir en la capacidad de los puertos son: 
a) Los usuarios dél puerto (la mercancía, los medios de transporte marítimo '¡' 

terrestre, las áreas industriales, logísticas, etc) . 
b) Los avances en ingeniería, en nuevos materiales, en el diseño y construcción de 

las obras portu.3rias. 
c) Las exigencias de tipo institucional, medioambiental y similares . 
d) Los avances en la tecnOlogía de procesos y comunicaciones. 

En lo que respecta a la mercancía, los diferentes tipos de mercancía: graneles líquidos, 
graneles sólidos y mercancía general influyen en el tipo de buque, en su tamaño y 
operación, en la explotación portuaria, en los medios de manipulación, en el tipo y 
dimensiones de las instalaciones (muelles, explanadas, tinglados19

, etc), en los medios 
de transporte terrestre y en las instala'ciones directamente relacionadas con aquellos. 
Los cambios de la forma física de las mercancías y particularmente con la aparición de 
la unitización (pallets, contenedores, big-bags, etc.), impónen nuevos métodos de 
manipulación de las condiciones de almacenaje y de los procesos de transformación . 

Con la mecanización de la manipulación de las mercancías es como se inicia una 
mejora en la rapidez de las operaciones y se reduce, en consecuencia, la estadía del 
buque en puerto. 

La especialización del buque para un determinado tipo de mercancía unido a la 
sustitución de la mano de obra por las máquinas sofisticadas, la búsqueda de mayores 
rendimientos y menores costos, ha dado lugar al surgimiento de puertos especializados 
y al concepto de terminal especializada (contenedores, carbón, hidrocarburos, 

,. Dársena: parte int'erior y resguardada de un puerto. 
" TEU : (Twenty Equivalent Unit) es la unidad de equivalencia que corresponde a u,, conteneaor de 20 pies 
de largo. La aceptada univers21meme tanto para conocer la capacidad de carga de los buques y demás 
medios de transporte como para medir los volúmenes de carga en contenedores que se manejan en puertos 
y terminales intermodales. 
18 Terraplen : macizo de tierra con que se rellena un hueco o que se levanta para hacer una plataforma que 
servirá de asiento a ~na carretera , vía de fe.rrocarril , construcción, etc. 
19 Ting lado: tableado puesto hecho de. madera o lona . 
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vehículos, frutas, etc.). La presencia de contenedores en los puertos, la longitud de 
atraque y la necesidad de grandes superficies donde se apilan los contenedores sin 
apenas tinglados o en todo caso muy alejados del borde de muelle hace sustituir los 
antiguos y estrechos muelles de mercancía general obligando a modernizar los puertos 
tradicionales al igual que ampliar y desarrollar nuevos puertos. 

Terminal Contenedores, GenoV8, Italia 
"Southern European Hub Container", tiene una superficie de más de 180,000 m 2 

Fuente: Sitio de Internet: wW.aivo.oro/imaoes oaoe _3_1.html 

El desarrollo de los puertos ha sido gracias al avance de la tecnología, utilización de los 
materiales de construcción y de los medios para su puesta en obra. Se ha avanzado 
notablemente en el conocimiento del medio marítimo (oleaje, corrientes, mareas, etc.) 
y de la dinámica litoral en los métodos de previsión, en las herramientas para el diseño 
y cálculo mediante métodos analíticos, en los modelos matemáticos y físicos que 
permiten obtener un notable gradO de optimización en el diseño Y en el 
comportamiento estructural, reforzado por nuevos materiales, más resistentes y 
durables {hormigones armados, pretensados, con cementos espeCiales, etc.) frente a 
los clásicos como la madera y la piedra. 

En relación con los cambios tecnológiCOS más sobresalientes, el resultado de las 
mejoras en los sistemas de comunicación y datos, en la tecnOlogía de la transferencia 
de cargas y en la tecnología de los usuarios del puerto, particularmente el buque, es 
de esperar que el camino hacia la modernización se base en el denominado comercio 
electrónico que puede abarcar desde las primeras fases de información para el 
conocimiento de proveedores y compra de un determinado producto a través de la red 
de Internet sobre una potencial oferta a nivel mundial con negociaciones formales 
mediante mensajes estandarizados tipo EDI. 

Los sistemas de información y el Intercambio Electrónico de Datos (EDI) favorece la 
plena integración de las operaciones de manufactura, transporte, almacenamiento y 
portuarias, esta integración apoyada por computadoras y dispositivos electrónicos 
contribuye a la identificación, transmisión, almacenamiento y procesamiento de 
información relacionada con contenedores y cargas. 
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Como los cont~nedores se usan en los flujos comerciales de casi todos los países, el 
sistema electrónico debe ser legible prácticamente en cualquier puerto o terminal 
interior del mundo. El EDI exige el uso de mensajes uniformes. univErsalmente 
aceptados, con este fin se elaboró en 1986 con el auspicio de Naciones Unidas, un 
conjunto de reglas conocido como (UN/EDIFACT) reglamento de las Naciones Un idas 
para el intercambio electrónicn de datos para la administración , el comercio y el 
transporte. . 

En 1997 el mundo de los negocios contaba con más de 150 mensajes electrónicos 
multis::ctoriales de aceptación universa l, además de otros 60 mer¡sajes en fase de 
desarrollo para su utili7ación En una amplia gC'ma de actividades administrativas y 
comerciales.20 -

Con lo referente a lo preocupación por el mEd io ambiente nr. es solo objetivo de los 
gobiernos y administraciones en general, sino que; también er los propios puertos y en 
p;:¡rticular los organismos privados cClmo ESPO (EUropean Seaports Organization) ha n 
elaborado su propio Código de Conducta Ambiental, todo el lo con la convicción al 
respeto por.el medio ambientE:: y en un marco ele políticas de desarrollo sosten ible . 

1.3 Tendencias de desarrollo en los puertos y terminales de contenedores 

Es de prever que los puertos de contenedores del futuro sean consecuencia de los 
modelos más avanzados de los ya existentes . Clasificóndolos en tres grandes tipos de 
contenedores; 

• "Los puertos tipo centro (hub), cuyo tráfico preponderantemente es el de 
transbordo. Se encuentran situados junto a las mayores rutas de tráfico 
mundtal, de modo que el mínimo desvío del navío de la ruta principal es una de 
sus principales cua lidades. Son capaces de atender a los mayores buques 
existentes, los postpanamax y super-postPanamax de m2s de 6,000 TEUs. 
Además de servir a los barcos madre (mother) oceánicos, deben atender a toda 
la flota de buques de enlace (feeder) que traen o distribuyen tráfico desde los 
puertos del entorno no muy lejano. Ejemplos de puerto centro son: Singapur, 
Rotterdam, Algeciras, Gioia Tauro, Marxas Lock, etc. 

• Los puertos de enlace (feeder) que mantiene barcos pequeños alimentan a los 
puertos centro de forma regular, es el modelo hubo Estos puertos se encuentran 
en áreas no alejadas de los puertos centro a los que sirven . Atienden a barcos 
de pequeño porte, normalmente menores de 1,000 TEUs y en todo caso, barcos 
Panamax, dependiendo de la disponibilidad de carga . Ejemplo: Alicante, Cádiz, 
Vigo, etc. en España. 

• Puertos regionales, también denominados puertos puerta (gate) , considerando 
el concepto reg ión en sentido amplio que atiende preferentemente a su propio 
hinterland, normalmente con unos volúmenes importantes de carga propia que 
justifican económicamente la esca la directa de los grandes buques oceánicos, 
incluso los pos-Panamax , pero cuya flota ordinaria se mueve normalmente 
entre los 2,000/3,000 TEUs . Suelen estar muy bien conectados por tierra con 

20 ef. Comisión Económica para América Latina y el Cari be (CEPAL). " Modernización portuaria: Una pirámide 
de desafíos entrelazados", lCjG.2031. Organización de Na:iones Unidas, 1S de diciembre de 1998, p. 22. 
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sus propios hinterlands. Algunos ejemplos son: Génova, Marsella, Barcelona, 
Valencia, etc. Con frecuencia estos puertos suelen atender asimismo 
porcentajes variables de tráficos de transbordo, sí bien siempre en pequeñas 
proporciones en relación con su tráfico total y por supuesto tráfico feeder. ,,21 

Existen importantes puertos en el mundo que desarrollan en alto grada las cl/alidades 
de puertos hub y puerto gate con los mayores buques, el caso más representativo es 
probablemente el de Rotterdam. 

Consecuentemente con lo anterior, las modemas terminales de contenedores habrán 
de ser capaces de atender adecuadamente al tipo o tipos de buque que caracterice Sll 
tráfico y por supuesto a los volúmenes y características de éste. 

~ 

Puerto de Rotterdam 
Fuente: Sitio de Internet: www.portofrotterdam.com/abouttheport/uk/statistlcs/otherports/index.asp 

Los grandes puertos mundiales que pretenden atender buques postpanamax y super
postPanamax de 6,000 y 8,000 TEUs están diseñando sus puertos y terminales con los 
siguientes parámetros: 

-Unea de atraque: 750 m (dos atraques) 
-Calado de muelle y del canal: 15/16 m 
-Profundidad del muelle: mayor de 400 m 

Como ejemplo la nueva terminal de contenedores en el Puerto de Long Beach (USA) 
tiene las siguientes características: 
-Longitud de muelle: 3,600pies= 1,100 m para 3 atraques, para buques postpanamax 
de hasta 90,000 TPM (toneladas peso muerto) 
~Mínimo 3 grúas postpanamax por atraque 

21 Clasificación realizada en el oler encuentro Iberoamericano sobre Intercambio tecnológico portuario·, 
Cancún. México, deI9-l4/abril/2000, p. 265. 
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-Alcance de las grúas: 151 a 180 pies o 45.3 m capaces para 18 a 20 filas de 
contenedores en cubierta (ningún barco actual tiene esa capacidad) 
-Calado de muelle: 51 pies (15.3 m) ampliables a 55 pies (16.5 m) 
-Terminal ferroviaria incorporada (on-dock) 

Una característica común, ya repetida varias veces, de las grandes terminales de 
contenedores con clara tendencia a futuro, es la de facilitar la intermodalidad, 
particularmente a través del ferrocarril y las vías navegables, donde sea posible. 

La presencia en puerto de los grandes buques postpanamax con tráficos 
preponderantemente importación/exportación (gate) genera un importante tráfico 
terrestre, cuya evacuación puede ser complicada si no se diseñan adecuadamente los 
accesos de carretera y ferrocarril. 

En cuanto al ferrocarril los mejores ejemplos de integración se encuentran en los 
puertos norteamericanos de la costa oeste, particularmente Seattle, Tacoma, Los 
Angeles, Long Beach y Oakland y en Europa Rótterdam entre otros. 

"El puerto de la bahía Elliot, en la ciudad de Seattle, es uno de los lugares más relevantes dentro del 
denominado Puget Sound, estuario localizado en el sector septentrional de la costa estadounidense del 
océano Pacífico. Desde este puerto se da salida a la importante producción industrial del estado de 
Washington. " 
Fuente: Nick Gunderson/ALLSTOCK, INC, en Microsoft ® Encarta ® Biblioteca de Consulta 2002. 

Otro aspecto importante es todo lo relacionado con la productividad y eficiencia de los 
equipos de transferencia (grúas de muelle) y de los equipos de patio que sin duda 
tenderán hacia el más alto grado de automatización posible. 

Parece evidente que los más importantes desarrollos tecnológicos tendrán lugar en el 
campo de la manipulación de la carga y de la transferencia de la misma. Esto es el 
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resultado de reconocer que el servicIo más valioso de un puerto es ofrecer la más 
rápida estanci3 del buque en puerto y la mejor integración barco/Vehículo terrestre. 

En cuanto a las comunicaciones y las tecnologías de la información serán 
complementadas por los desarrollr¡s en la inteligencia artificial, se puede esperar que la 
manipulación física de los vehículos de transporte (marítimos y terrestres), 
carga/descarga, "!tc., sea realizada con una mír.ima o nula participación humana. El 
estibador se sentará en U:1 módulo de control supervisando las operacíones del equipu 
en monitores y de forma similar los gestores de tráfico supervisarán el movimiento 
prees~ablecido de los buqu~s, camiones, vagones de tren y barcaZé."s desde la entrada 
del puerto hasta el mu~lIe, así como las operariones de atnque y amar;e utilizando 
p.quipos automatizados desee una consola central22

• La termin31 :)elta -:le SeaLancf en 
el puerto de Rotterdam es, sin duda, un anticipo de este modelo de <1esar~ollo y 
operación. 

En cuanto a las inversiones en la mC'dernización y ampliación de :a infraestruc.tura en 
algunos puertos y terminales de contenedores en marzo del 2002, laS autoridades 
portuarias <;le Dubai comenzaror, la construcción de la fase 1 de la expansión del puerto 
oe Jebel AIi, que permitirá am¡;liar la capacidad portuaria de los actuales 4 millones a 
5.7 millones de TEUs. La inver~!ón de 237 millones de dólares incluye el dragado del 
canzl de acceso hasta una profundidad de 17 m, su ampliación hasta 325 m y la 
construcción de cinco muelles adicionales equip¡:¡dos de 14 grúas pórtico para buques 
de dimensiones superiores a las qUf' permite el Canal de Panamá. 

Al otro lado del Estrecho de Hormuz, la República Islámica del Irán comunicó la 
inversión de 313 millones de dólares en varios puertos, para mejorar las instalaciones 
en Bandar Abbas y conseguir una capacidad de 2,6 millones de TEUs. El pllerto estaría 
comunicado mediante trenes-bloque de contenedores que llegan hasta Tashkent 
(Uzbekistán) en el Asia central. La expansión de este ;:>uerto forma parte del desarrollo 
de la Zona económica especial de Shahíd Rajaee, en la que están previstos planes 
industriales en régimen de construcción, explotación y traspaso. Más hacia el este, 
siguiendo la costa, en el Pakistán, se consiguió financiamiento de China para la 
construcción del puerto de Gwadar. Se ha efectuado ya el primer desembolso de 58 
millones de dólares, yel puerto servirá también a los Estados del Asia central, en 
particular a Afganistán. 

SAGT, operador privado de terminales de contenedores en Colombo y filial de P&O 
Ports, encargó 650 m 'de nuevo muelle equipados con 6 grúas pórtico de muelle 
capaces de desplazar contenedores hasta 18 filas. La modernización de este puerto se 
completó con el dragado de la cuenca hasta 14 m y la apertura de una segunda 
entrada para buques de enlace de hasta 10.5 m de calado. Además, SAGT y JCT, 
operadores de terminales de contenedores en el puerto, han acordado conceder 
rebajas comunes a los clientes para atraer más tráfico. 

La inauguración de instalaciones importantes en la costa occidental de los Estados 
Unidos en 2002 demuestra la estrecha e importante relación entre los acontecimientos 
relacionados con los puertos, el transporte y el medio ambiente. En abril se inauguró la 
terminal 18 en el puerto de Seattle, que ahora ocupa 78 hectáreas, el doble de su 
superficie original, con instalaciones portuarias para manejar hasta cuatro trenes de 
doble nivel de carga. Se invirtieron unos 300 millones de dólares para aumentar la 
capacidad de este terminal a 2.5 millones de TEUs. 

22 ¡bid . p. 269 . 
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En el puerto de Long Beach, se inauguró la primera fase de desarrollo del muelle T, de 
150 hectáreas, obra eJe Hanjin Shipping Co. Están funcionando en este terminal 12 de 
las mayores grúas de muelle para contenedores, capaces de desplazar a estos hasta 
22 filas . En abril de 2002, se terminó el Corredor de Alameda, de 2,400 millones de 
dólares. Éste corredN, gestionado por la Alameda Corridor Transportation Authority 
se~ara el tráfic;o por ferroca;Til y reduce de tres horas a 45 minuqs el tiempo 
:1ecesario para el dp.splazamiento entre los p;Jertos cie Long Beach 'Y Los Angel¿s y las 
estaciones de clasificación parCl transbordos internacionales. La primera fase del muelie 
400, de casi 200 hectáreas, arrer,déido a Maersk Seala.'1d, se inauguró en el puerto de 
Los Ángeles 3 finales de año. 

A finales de abril, se reanudaron lós obras de construcción en el Deurganck Dock 
(margen izquierdo del puerto de Amberes) , (¡ue ofrecerá fo¡asta cinco kilómetros oe 
muelles para contenedores y reducirá :a satu,'ación de las instalaciones actuales. Las 
obras se habían susl)endido dur¡:¡nte uro año debido a Ql'e los habitantes de Doel habían 
irticiado ur!a Querell3 pO:Que nC' se habían tenido en cuenta algunos procedimientos 
prt!vistos para la aplicación El gobierno regional otorgó nuevos rermisos, incluidos 
tres permisos ambientales para controlar lós inundaciones en tres aldeas y 
complementar la protección de la cuenca del Escalda frente al religro de crecidas, Q:Je 
ocurren cuando se dan determinadas condiciones en los vientos y mareas. 

En Hamburgo, se inaguro la cuarta t2,mina l automatizado de contenedores en 
Altenwerder. Tres cuartas partes de la inversión de 650 millones de dólares fueron 
aportadas por HHLA. el mayor operador de terminales de contenedores de Hamburgo, 
y el resto por Hapag L/oyd. Para la expansión de las instalaciones de conten€dores en 
el puerto próximo de Bremerhaven, cuyo tráfico se mantuvo casi estable en 46.2 
millones de toneladas, los estados de la Baja Sajonia y Bremen decidieron invertir 437 
millones de dólares en infraestructura en Wflhelmshaven; los 300 millones de dólares 
de superestructura serán sufragados por el futuro operador. 

En el puerto europeo de Rótlerdam a principios del 2002, se inauguraron tres nuevas 
grúas de contenedores Que deberán util izarse en la parte meridional de la terminal del 
Delta . Las grúas tienen 120 m de altura y cada una de ellas pesa 1,500 toneladas. 
Tienen un alcance de 67.5 m, lo Que les permite descargar buques con 22 filas de 
contenedores. La altura de izada es de 40 m, con una capacidad máxima de 77 
toneladas. 

En otros lugares como Dole donde se inauguró una terminal para el tráfico de plátanos 
con un valor de 30 millones de dólares, ubicada en el puerto de GayaQui l (Ecuador) , 
para manipular aproximadamente un tercio de las exportaciones de plátanos y, de esa 
manera, evitar la congestión actual del puerto. 

1.4 Movimiento de carga internacional 

¡:n los países avanzados los puertos están desempeñando un papel importante en el 
desarrollo económico : sirven como puertas para el comercio global, para la 
importación de materias primas, maderas, minerales de hierro y petróleo y para la 
exportación de productos manufacturados. Sin Hamburgo, Bremen, Rotterdam o 
Amberes, Europa occidental no hubiera logrado un rápidO progreso. 
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Ad~más, el desarrollo del transporte en contenedores ha significado lln importante 
cambio tecnológico en el sector del transporte en los últimos años; los contenedores 
han permitido grandes reducciones de costos en la manipulación de cargas, 
aumentando el transbordo de mercancías y en consecuencia el cabotaje nacional e 
internacional. 

1.4.1 Movimiento total de carga en los principales puertos internacionales 

El tráfico marítimo mundi21 desde 1990 ha reg istrad.:> un crecimient.:> cunstante, como 
se puede observar en la tabla y gráfiG) siguientes, en ese año registro un total de 
4,008 millones de toneladas, con una participación del 43 .8% de carga líquida, lo Que 
fueron 1,755 millones de ton.2lad;:¡s movidé:s y 43 .8% carga seca, siendo esto 2,253 
millones de toneladas, ~ara el 2002 el total manejado fue de 5,888 millones de 
toneladas de rnercandas mOvida , corl la participación del 36.3% de carga líquida, con 
un :novimiento de 2,140 mill')nes de toneladas y d~1 63.7%, con 3,748 millones de 
toneladas de carg¡¡ se.:a, la tasa de crecimiento ~lOual del total del tráfico marítimo 
obtenida de datos proporcionados de I('s países a la Conferer.cia de las Naciones 
Unidas sobre comercio y Desarrollo (UNCTAD), rT"uestran que el crecimiento fue del 
0.8%. 

Tabla 1 

!rE~~i'~~i6~d~'~;~~~~;~~~:~~t~~;i~íp~'~~il~; " 
l muu,o.ñ() uu .. : L u C:~~~~L.í9Uid~u! luuuc:ar~é1us.~c:a u I Total 

iH~¡~J~-=-~ ~:-~t:~~i="I ":i; jl 
:r~~:~~¡r=~~~,~-,u=r~~~. 

L ... u?º.Q.L ... _ L. __ . ?.! .. 170 . . 1 ._ o_.J)3?'Q._ .m.1 n __ ?-,~4ºu. u' 
L uu?.Q-º~ .. . u L o. __ ... ?' l.~Qou_u_.uJ c=:iJ4?u ____ . L .. 5,.ª_8.ªm.uu 

. !F.u.~!:I!~:_t,J~s:.!~'?1...~~~~~~CI!:I~!?.o..'!.eu.':l:l~.!:Í!i.~().3~~3.~:...!?.:...~ .... _u_.uu __ .. J 

La participación por continente de las mercancías movidas en el 2002 fue de la 
siguiente manera: la parte de África en las exportaciones mundiales fue del 8.8% 
mientras que la de América alcanzó el 21.2%; Asia tuvo la parte mayor del tonelaje 
total de exportaciones mundiales por vía marítima con un 37%. La parte de Europa fue 
la segunda con un 25.4%, mientras que la de Oceanía fue la menor, con sólo el 7.6% 
como se ilustra en el gráfico siguiente. 
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Gráfico 1 
Participación por continente, en /as exportaciones 

maritlmas, 2002 (%) 
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Fuente: Elaboración propia con base en datos de la UNCTAD en "El transporte marítimo 2003*. p. 7 

En lo que se refiere al movimiento de mercancías en los 10 principales puertos 
internacionales, se registra que en su conjunto movieron un total de 1,739.9 millones 
de toneladas en el 2002, en donde el puerto que registra mayor movimiento fue 
Rótterdam con 322.1 millones de toneladas, que representó el 18.5%, el segundo 
puerto con mayor movimiento Shanghai con 264 millones de toneladas movidas, que 
representó 15.2%; siguiendo en orden de participación 51ngapur con el 14.8%, Hong 
Kong 11.1%; Nagoya 7.7%; Amberes 7.6%; Kaohsiung 7.4%;Busan 6.6%; Hamburgo 
5.6 y Yokohama con 5.5%, como se puede observar en la tabla y gráfico siguientes, 
esto como reflejo de su desarrollo en infraestructura y tecnología con la que cuentan 
actualmente. 

Tabla 2 

L -------___ _ 
uerto "-----. __ ._--_ ... _-~ --

¡Rófferdam 

,!,Lnidad: Peso bruto x 1 millón de toneladas métricas 
: ~Jr:'d!:!y~~_~~~_fL~@I __ -: __ ~~ ___ ~:~ ___ -==-·"'-_;;;;;;=--=-·_""----=_=--"" .. ""'-=--_.--...... -... ~""~ ... -----.-""--... -----=--... -... -;.;;=;....." 

' F.!!~S!~~:~PQrtºfrotte~_ !=ol1}@~eQQ.I!/j!~tl~(2003) . _--.1 
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Gráfico 2 
Movimiento de carga en los 10 principales puertos internacionales 
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Fuente: Elaboración propia con base en datos del sitio de Internet, 

www.portofrotterdam.com/abouttheportluklstatistics (2003). 

1.4.2 Comercio marítimo de mercancías 

I 

; 

En cuanto al transporte por mercancía a nivel internacional, la participación por tipo de 
carga se presento de la siguiente manera: 

Tráfico de buques tanque: En el 2002 los buques petroleros transportaron en todo el 
mundo 2.140 millones de toneladas. Alrededor del 76.8% de ese tráfico correspondió a 
petróleo crudo y el resto a productos derivados, según datos de la UNCTAD. La parte 
de ese tráfico en el comercio marítimo mundial se mantuvo sin cambios a comparación 
del anterior. 

En el 2001 la producción de petróleo crudo alcanzó una media de 74.5 millones de 
barriles por día, casi la misma cifra que en el año anterior. La producción de petróleo 
en los países de la Organización de Países Exportadores de Petróleo (OPEP), en 
particular en los Estados Unidos, México, Noruega y los países exportadores de 
petróleo de la Unión Europea, se mantuvo en 21.5 millones de barriles por día, y por 
consecuencia este grupo conservó su mercado del 28%. 

En el 2002 los embarques de crudo disminuyeron un 1.7% con lo que se situaron en 
1,640 millones de toneladas transportadas. Las principales zonas de carga siguieron 
siendo los países en desarrollo del Asia Occidental, con 897.9 millones de toneladas; 
los de África Occidental con 164.5 millones; los de África del Norte con 124.9 millones 
y los de la zona del Caribe con 221.4 millones. Las mayores zonas de descarga se 
ubicaron en los principales países desarrollados de economía de mercado de América 
del Norte con 463.2 millones de toneladas, Europa 425.4 millones y Japón éon 213 
millones, los países en desarrollo de Asia Meridional y Oriental recibieron 308.5 
millones de toneladas en ese mismo año. 
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El comercio de petróleQ tendrá cambios pcr la llegada de crudos procedentes de los 
cinco paíst!s que rodean el Mar Caspio (Azérbaiyán, la República Islámica del Irán, 
Kazajastán, la Federación de Rusia y Turkmenistán). Aunque estos países no llegaron a 
un acuerdo sobre la asignació:t global de recursos marinos en abril del 2002, la 
producción de petróleo continuó gracias a acuerdos bilaterales, como los alcanzados 
entre Rusia y Kazajastán un mes nlás tarde . 

Las exportacion~s de petróleo crudo ruso a las refinerías del norte de Irán se 
compensan con las exportaciones de Irán a través de los puertos del Golfo. Un acuerdo 
trilateral entre Bulgaria, Grecia y Rusia facilitara el camino para la construcción de U:1 

oleoducto desde el puerto de Bourgas, en el Ma¡ Negro búlgaro, hasta AI~xandrop(\ulis 
(Grecia). Este oleoducto complementaría un sf'rvici0 continuo de t:luques tanque a 
trav~s del Ma' Ne;¡ro y permitiría la carga de superpetr.:>leros en el Mar Mediterráneo 
sin necesidad de cruzar ~I estrecho de Bósforo. 

Los grandes petrúleros cargarían también en el puerto croata de OfTlisali, tras un 
acuerdo alcanzado por las c:ompañías de oleoductos en UCI ania, rlungría . Eslovaquia y 
Croacia. En septiembre del 2002, comenzaron las obrc:s del oleoducto Bakú-Ceyham, 
de 1,800 kilómetros de longitud, que lIevar~ el petróleo crtJdo de .A.zerbaiyán a la c.:>sta 
turca en el rv:ar Mediterrán~o en el plazo de tres años. 

En Rusia se[Jtentrional, la puesta en servicio del r.uevo puerto de aguas prOfundas de 
Primorsk hizo posible el tra!'sporte de petróleo crudo en el Mar Báltico, y 
posteriormente se realizaro!' pruebas de transporte desde las aguas libres de hielo de 
Murmansk, en el Mar de Barents. En este caso, los buques tanque para el transporte 
fluvial/marítimo transportan petróleo crudo al puerto de Vitino, en el Mar Blanco, 
desde donde se envía un buque de tamaño mediano al puerto de Murmansk, y luego 
se transborda directamente en buques de tamaño Aframax a sus destinos en América 
del norte. . 

En lo que respecta a otros lugares. Petrobras, compañía petrolera de Brasil, comunico 
que por primera vez, las exportaciones habían sido superiores a las importaciones . . EI 
descubrimiento de petróleo en la Cuenca de Campos, podría conseguir que esta 
tendencia fuera permanente. Al final del 2002, los aumentos temporales de los flujos 
de petróleo crudo desde el África occidental y el Mediterráneo a América del norte 
había favorecido la demanda de buques tanque, ya que estos envíos eran consecuencia 
dela interrupción de los realizados desde Venezuela. 

En lo que corresponde a la producción de gas natural en el 2001 ilegó a 2,464 billones 
de metros cúbicos, lo que significa un aumento del 1.7% con respecto al 2000 y 
aproximadamente la mitad del crecimiento alcanzado el año anterior, que fue del 
3.5%, esta producción equivale a 2,117.7 millones de toneladas de petróleo, es decir, 
46.1 billones de metros cúbicos. 

Los principales productores son los Estados Unidos con 555,400 miilones de metros 
cúbicos y la Federación de Rusia con 542,400 millones; ambos sumaban el 44.5% de 
la producción total. Otros productores de menor participación son Canadá con 172,000 
millones; Reino Unido 105,800 millones; Argelia 78,200 millones; Indonesia 62.9 
milloneS y la República Islámica del Irán con 60,500 millones de metros cúbicos. 

Otros productores se encuentran dispersos en el Oriente Medio, América Latina y Asia, 
donde el gas natural es resultado de la producción de petróleo . Sólo se exporta el 
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22.5% de la producción de gas natural, principalmente a través de gasoductos, que 
transportan aproximadamente las tres cuartas partes de todas las exportaciones . 

Los e'nvíos de productos derivados del petróleo, movieron 496.8 millones de toneladas . 
El país que mayores exportaciones de fuel en el 2002, fue Japón, se transportó 
también gasolina desde Europa septentrional y el Mediterráneo a destinos de los · 
Estados Unidos; El aumento de las exportaciones rusas desde el Mar Báltico se 
consiguió por los pi oductos r2finados enviados a destinos europeos y al fuel pesado 
que se envió fuera del continente. 

Los emb3rque de gas natural licuad;:, aumencaron un 4.4% dúra:1te el 2002 \1 

c.lcanzaro;l los 143,000 millones de metros cúbicos. La zona con n:ayor volumen de 
importaciones E'S el Lejano Or:ente, donde los principales importadores siguieron 
siendo Japón con 74,100 millones de metros cúbicos, la RepL.oli:2 de Corea con 2 :.e 
r.1iIIones, mientras que las ex;:>crtaciones fueron de Indonesia con 31,ROC :nil!one:; de 
metros cúbicos, Malasia 20,900 millolles, Qatar 15,000 millones y Australia con 10,200 
millones de metros cúbicos. 

En el Mediterráneo la mayoría ae las exportacior.es de los puertos de Argelia tuvieron 
como destino Francia y España, mientras que Nigeria suministro al mercado europeo y 
a los Estados Unidos; la parte mis considerable de las exportaciones de Trinidad 
fueron al mercado de los Estados Unidos. 

En lo Que respecta a la Carga secq: Las exportaciones por vía marítima de esta carga 
en el año 2002, aumentó un 2.1 % alcanzando un total de 3,748 millones de toneladas; 
los cinco productos que se transportaron a granel son mineral de hierro, carbón, 
cereales, bauxita/alúmina y fosforita, registrando un aumento del 1.6% con lo que 
llegaron a 1,350 millones de toneladas. 

El comercio ' de los demás productos, como otra carga a granel y mercancía 
transportada en buques de línea regular, aumentó un 2.4% y llegó a 2,400 millones de 
toneladas; la parte de la carga seca en el tráfico maritimo mundial supuso el 63.6% de. 
todas las mercancías transportadas durante el 2002. 

La producción de la mercancía de acero mundial de fundición en el año 2002, tuvo un 
aumento del 6.4%, lo que fue 886.7 millones de toneladas, frente a los 833.8 millones 
de toneladas del año 2001. Los aumentos regionales y nacionales fueron 
heterogéneos, los países socios del TLC aumentaron la producción un 3.3% con lo que 
su volumen llegó a 122 .6 millones de toneladas, frente a los 118.7 millones de 
toneladas del 2001. En los países de la Unión Europea la producción aumentó sólo el 
0.1% y llegó a 158.7 millones; Japón aumentó la producción un 4.7% con un volumen 
total de 107.7 millones, mientras que el crecimiento de la producción en los países de 
América del Sur fue 9.1%, y la producción llegó a 40.8 millones de toneladas. 

La principal expansión de la producción de acero se consiguió en China, con un 
~umento del 20.3% y un volumen total de 181.6 millones de toneladas. Los países de 
Africa aumentaron también la producción un 5.7%, con una cifra total de 14.6 millones 
de toneladas. 

El auge de la producción de acero se reflejó en el aumento del 5.1 % de los embarques 
de mineral de hierro durante el 2002, que alcanzaron un total de 475 millones de 
toneladas . En Brasil y Australia se movió alrededor de los dos tercios de las 
exportaciones mundiales, registrando un crecimiento del 3.6% y una reducción de 
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menos del 1%, respectivamente. De la misma manera, la India y Sudáfrica, en su 
conjunto movieron el ll.4% de las exportaciones mundiales. Las exportaciones de 
Canadá y Suecia mantuvieron el nivel del 2001 y representaron el 6.4% de las 
exportaciones. Alrededor de dos tercios de las importaciones mlJndiales tuvieron como 
destino el Lejano Oriente, y las importaciones japonesas y chinas acapararon tres 
cuartas partes de esa cifra. 

El crecimiento del 4% de las :mportaciones japonesas de mineral de hierro fue menor 
en comparación con el crecimiento del 19% de las impc"taciones chinas, siendo la 
India quien permitió cubrir el aumento de la demanda. Las importaciones ée mineral 
de hierro realizadas por les pu .~rtos de la Unión EuropeJ representan 
óproximac.:amente una cuarto parte de las importaciones mundidles, según datos dE. la 
UNCTAD, creciendo en el 2002 un 4.6%. Las importaciones recibidas por el O¡'iente 
Medio, las Américas y ÁFrica se mantuvieron constantes. 

Otro producto movido por f!1 transpo.te marítimo es el carbón, que tuvo un aumentó 
del 1.8% en el 2002, alcanzando un máximo histórico de 575 millones de toneladas. El 
carbón para centrales térmicas representó el 70% del com~rcio mundial, en este año 
las exportaciones tuvieron un crecimiento del 3.7%, lb que ~ue 403 millones de 
toneladas. 

En este tipo de carga la más alta participación es la de Australia, que participo con más 
de un tercio de las exportaciones m<.Jndioles, durante los 10 primeros meses del 2002 
sus exportaciones aumentaron un 3% y alcanzaron los 167.2 millones de toneladas. 
China; Indonesia y Sudáfrica, exportadores principalrnente de carbón para centrales 
tp.rmicas, constituyeron alrededor del 33% de las exportaciones mundiales. China 
exporto 68.4 millones de toneladas, de la misma manera, las exportaciones de 
Sudáfrica tuvieron un volumen total de 38.4 millones de toneiadas, por su parte, 
Indonesia exporto 33.4 millones de toneladas en ese rnismo año. 

Los principales importadores fueron los países de la UE y Japón, con aproximadamente 
el 28% de las importaciones mundiaies en cada caso. La parte de sus importaciories. 
correspondientes al carbón para centrales térmicas oscila entre las tres cuartas partes 
del total en los países de la UE y aproximadamente el 60% en Japón. Otros 
importadores son la República de Corea y la Provincia china de Taiwán, con el 12% en 
ambos casos. 

En lo que se refiere al comercio de granos, se registra que en el 2002 se movieron 220 
millones de toneladas, dilfididos casi por igual entre trigo y cereales. En el 2001, las 
principales zonas de carga fueron América del Norte, que representó aproximadamente 
el 53% de las exportaciones mundiales, y la costa oriental de Sudamérica, con casi el 
22%. Australia y la Unión Europea constituyeron alrededor del 8% y del 5% 
respectivamente. -

En el 2002, Estados Unidos redujo los envíos a lo largo de nueve meses a 58.3 
millones de toneladas, un 5% menos que en el mismo periodo del año anterior; en el 
que el total de las exportaciones fue de 61.5 millones de toneladas. Durante el mismo 
período, sólo Australia registró un aumento del 6% de las exportaciones de trigo, 
mientras otros exportadores, como Canadá, Argentina y la Unión Europea, redujeron 
los envíos de trigo un 20%, 18% Y 14% respectivamente. 

En otros lugares, como Ucrania y Rusia encontró mercados para sus importaciones en 
los países de la Unión Europea. Otras exportaciones tuvieron como destino los países 
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del Oriente Medio, el trigo se ha exportado del Mar Negro a razón de casi 2 millones de 
toneladas al mes, lo que ha multiplicado el empleo de buques de tonelaje Panamax y 
el mejoramiento de las terminales especializadas en los puertos para el manejo de este 
producto. 

Otro tipo de mercancía a granel es la bauxita y alúmina, que son insumos primarios de 
la industria del aluminio, aumentaron un 3.9% en el 2002 a comparación del año 
anterior, situándose en 53 millones de toneladas. En el 2001 las exportaciones de 
bauxita desde África Occidental, que suponen del orden de la mitad del total mundial, 
fueron de 13.5 millones de toneladas, mientras que las exportaciones de Jamaica 
movieron 3.7 millones de toneladas; todos los envíos tuvieron como destino el 
mercado de los Estados Unidos. 

Los países de la Unión europea y algunos de Europa oriental representaron el 54% de 
las importaciones mundiales de bauxita y son abastecidos desde el África occidental, 
mientras que el mercado de los Estados Unidos constituyó el 37.4%. El mercado de la 
alúmina tuvo un volumen de 21.9 millones de toneladas en el 2002. Australia fue el 
principal exportador con una participación del 43%, abasteciendo sobre todo a los 
países de Asia oriental y sudoriental, mientras que Jamaica, que representa el 16% de 
los envíos mundiales, suministró a Europa y América del Norte. 

Por ultimo la mercancía de graneles de menor participación, formada por mezclas 
heterogénea de mercancías, registró 835 millones de toneladas en el 2002. Los 
productos siderúrgicos y forestales representaron alrededor de 350 millones de 
toneladas, las compraventas de productos agrícolas, en particular el azúcar, arroz, 
tapioca, las harinas (semillas oleaginosas y soja) y los fertilizantes (fosfatos, potasa, 
azufre y urea) representaron aproximadamente 230 millones de toneladas. Y el 
aumento en las exportaciones de azúcar registraron un movimiento de 38 millones de 
toneladas, el de algunos minerales (coque, minerales no ferrosos, metales, sal, 
cemento, etc.) se estimaron en 250 millones de toneladas.23 

Gréfico 3 
Comercio marítimo de carga seca 
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Fuente : Elaboración propia con base en datos de la UNCTAD, en "El transporte marítimo 2003". 

23 Cf. Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD). "El transporte marítimo 
2003", Nueva York y Ginebra, Organización de Naciones Unidas, 2003, pp. 5-16. 
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Tráfico portuario de contenedores : Las cifras del tráfico mundial reportadas de los 
puertos de contenedores en los 15 principales países y territorios en desarrollo durante 
el periodo de 1999 a 2001, son mostradas en la tabla siguiente, y como se puede 
observar el crecimiento del tráfico de contenedores (numero de movimientos medido 
en TEU) fue del 2.2% en el 2001 alcanzando un total de 78,427.9 millones de TEUs, lo 
que representó un aumente anual de 1.5% con respecto al los 77,2137 .1 millones del 
año anterior. 

Como se puede observar en el caso de México, su participación e.n pi transporte 
marítimo en los tres años representados, r~gistra un incremento constante, en e! 
movimiento de sus principales ¡)uertos y t~rmindles de contenedores : su participación 
en el 2001 registra 1,358,175 TEUs, un incremE:nto del 3.2%, r:c.n respecto al año 
a~terior. 

Tabla 3 

.c:::.::~-;~;~~:;~~5~" ... -~rr.o"o'~1 
¡-País o territorio 1 19991 2000 1 2001 1 ... -.-.----... -.. --.--... -.--- ...... ' .---.. -... --.-. --.- .-... -...... -............... -.. .. -........ -...... - -"1 

•. tiOr1g.KOi1g-------!16:21O,762- I 18.1 00.000- 117,900]00:1 

, =I;~¿~;~ .. d~·C~~~~ - .... h "' .. .. .1 .. V.~~::I4953 ... 1 .. Vt36~~07040 .. r;:~27~~07~0 1 
i~~~~.~~~~~···~~.~···.·····jC=~91t!7t~l:.~.6~:42~·=~ r' 6..~'C8'3t.' 1 
1~l!lir~~~~~~!>_e.s. _lJ.nido.s. ._.__ H ... 4 .93.º.~.9.9_ .. __ ~Q5~,~91 _.. L 5.º81 .. 9~4 .... : 
Ilndonesia d 2.660,4391 3.797.948 1 3.492.153 j 

ttailéln~iél . ..mJ ...... ~.~~~.?1~ .... J}.1T8 . .1.!~ .... 1 3..381 .619 .. ' 
'!Filipinas :1 2.813.0991 3.031 .548 1 3.090.952 ! 
l~sil'===-:==="-'="J"~2.022":842cc,~ [=2~41" to9'8 'c·T 2}f16~·075=I 

lf!9 iél .. _. __ ..... _ ..... _ ... L . 1 ! 9?4 .0~? _ .. J .~.4~Q.! ~S.E) __ . [ 2.5.91 .071 _ ... 1 

' it:;~~·~---·---- ......... ,~~~f ...... t~}::,:g~~ ~~f,;~~:~~~~~1 
~;~~¡~ S~~dit~ .. · ........ mm ........... } .... ~:!!~:!~! .... : ~ ::~~::~~ .... : .. ~::~j ::~i .. 1 

~!:i~---- --.. --- .. - '--+-~/7ª:~~ª16--L~/;~/Fi3- [i/l;;V:2-! ... ......... ' ..... _ ................. __ .. _ .. _._ .. _ ...... _ .... _._ .. ___ ..... ........... _. 1.... .. _.. ....... .. .... _ .. _ ...... __ ........... m ... _.1 
<trota I muridiai-----T 195.261,458 r 231 .689,448 'T236,698~! 

uente: Cuadro recopilado por la lINCTAD, con datos en Containetisation Intemaciooai Yearboox ! 
... _3-'. I!..~ :;I .!l:a~!;r.c~rte '!'.ar.itirT1C) .2003::. p'~. . _ . ..-.-~ i 

En cuanto al manejo de contenedores registrado por los 10 principales puertos más 
importantes del mundo en el 2002, se registró un movimiento de 92 .. 38 millones de 
TEUs, con un crecimiento del 12.7% con respecto al año anterior del tráfico mundial. 
De estos Hong Kong se mantuvo en primer lugar con un aumento del 4%, seguido de 
Singapur, que registro un crecimiento del 9.1%; el puerto de Shanghai tuvo un 
aumento del 3,6% y desplazó a Kaoshiung del cuarto l:.Jgar; Shenzhen consiguió un 
aumento del 49.8% y subió posiciones por encima de Rótterdam y los Ángeles, como 
se observa en la tabla siguie'1te. 
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Como se puede observar en la gráfica 2, la participación de los puertos en el 
movimiento de contenedores refleia un incremento constante en los años oresentados 
en la muestra que va de 1999 al 2002. 

Gráfico 4 
tráfico de contenedores en los principales puertos 
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Fuente: Elaboración Propia con base en datos del sitio de Internet. www.portofrotterdam.com/abouttheport! 
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1.5 Principales alianzas de líneas navieras internacionales 

La necesidad de obtener economías de escala para ser más competitivos, ha llevado a 
la concentración o agrupación de las líneas y operadores portuarios generando una 
notable evoluc'ón tecnológica en el transporte marítimo, construyéndose barcos con 
capacidad superior y tecno:ógicament~ mejor equipados. 

El proceso de concentré'ción es propio de la economía globalizada cap:talista, de modo 
que no constituye en sí mismo una novedad. En es.:as circunstancias. la tendencia 
hacia la concentración en d transporte marítimo de líneas regulares parece inevitable: . 

Las principales empresas navieras no sólo están aumentando SL~ tamaño y capacidad 
de participación en el mercado mediante la introducción de buques más grandes que 
les permiten mover mayol' voiumen d¿ carga a menor costo, sino que también 
recurren a la formación de alianzas o a la adquisición de -o fusión con- empresas 
competidoras. 

Sin dudá, las alianzas estratégic?s y las l'usiones c1e los llamados megóearries (grandes 
consorcios d~ transporte marítimo y multimodal) representan una nueva y sólida 
tendencia que modifica notablemente la organización del transporte marítimo 
internacional y la posición c,1e los puertos. La proliferación de alianzas parece ser una 
respuesta de los transportistas a las demandas de la producción globalizada y a la 
crecier.te desregulación del sector marítimo. 

La participación ero ~I mercado de las alianzas ha aumentado, este ·crec:miento forma 
parte del proceso de concentración del transporte en g!!neral: "a mediados de los 70's 
las 10 agrupaciones más importantes incluyendo algunas empresas que no integraban 
ninguna aiianza manejaban el 63% de las plazas de contenedores de todo el mundo. A 
finales de 1997 las tres ag rupaciones más grandes que contaban con más de 100 
buques cada una eran: la Grand Allianee con una capacidad de 541,000 TEUs, la 
Alianza entre Maersk y Sea-Land, con 476,000 TEUs y la Global Allianee (ahora 
conocida como la New World Allianee) con 408,000 TEUs."24 

Como resultado de este proceso de concentración del transporte marítimo, el sector 
portuario y las empresas navieras más importantes y las alianzas entre ellos están 
captando una cuota creciente del mercado y ha ido cobrando fuerza en los últimos 
años. 

En ¡as dos últimas décadas el tamaño de los buques portacontenedores más grandes 
prácticamente se ha triplicado, las fusiones y adquisiciones recientes han dado lugar a 
algunas empresas de servicios de líneas regulares muy grandes (hoy en día las 20 
empresas de transporte más importantes manejan más de la mitad de las plazas de 
contenedores del mundo), los operadores de transbordo de contenedores están 
aumentando y los puertos que proporcionan este tipo de servicio han registrado una 
tasa de crecimiento elevada . 

La mayor parte de las alianzas y otros procedimientos de concentración fueron 
motivados por tres objetivos principales: 

24 Jan, Hoffmann. Concentración e,; :os servicios de líneas regulares: causas y efectos. LC/L.1169, Ed. 
Comisión Económica para América Ldtina y el Caribe (CEPAL), Santiago de Chile, 28-Enero-1999, p. 20. 
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1. Reducir los costos t.:nitarios mediante aumentos de productividad y economías 
de escala: Este objetivo se logró principalmente a través de las reducciones de 
personal, pero también mediante economías en la manipulación de los 
contenedores y el movir.1iento de los buques. 

2. Lograr un mayor dominio de los mercados: A fin de incrementar los ingresos, 
estas medidas comprenoerl el aumento de las frecuer.ciaó- y la ampliación de los 
servicios de transporte así comll la posibi!;dad de reducir los desequilibrics 
comerciales ;ndivipt.;ales. 

3. Reducir los r.iveles de riesgo: La intensificación de las actividades, med iante la 
utilización de dist;ntos tipos de buques y el acce.:;o a mayor número de puertos 
entraña la diversificación de la carrera de activos, de este modu, la reducción 
de los flet::!s en un mercado determin;¡do puede com:)en~arse mediante el 
aume~tn de las tarifas en otro mercado. ,,25 

Lo c:erto es que en Ié: ¿ctualidad, la mayor part~ de las navieras cor sErvicios de Ií ... \eas 
reglJlares forma parte de una o más aliallzas. En los años 90 's sLlrgieron muchas 
al:a,lzas de tipo regiorlal p~ra cubrir rutas específicas que vinculaban puertos c1e uno o 
dos (;ontinen~es, pero sin duda el acontecimiento más espectacular ha sido la 
constitución de las cuatro grandes alianz3s de carácter global conformadas por las 
navieras y c.peradores de transporte multimoda l más [!randes del mundo. 

Las cuatro nlianzas globales son: 

1. Grand Allíanee, formad::! por P&O New Lloyd, Hapag Lloyd, Nippon Yusen 
, Kaisha (NYK), Orient Overseas Container Une (OOCL) y Malasia 

, Intemational Shipping Corp. (MISC); 
2. La Unique Global Allíanee de Maersk Une y Sea Land, recientemente 

fusionada en Maersk-Sealand; 
3. New Word Allianee. De American President Une (APL-KOL), Mitsui Osaka 

Une (MOL) y Huyndai Merehant Marine, 
4. Uriited Allianee, Hanjin, Drs-senator y Cho Yang. 

El aspecto fundamental de las alianzas globales en su dimensión geográfica consiste en 
que son multicontinentales y abarcan los principales ejes de transporte marítimo 
internacional. En sus protocolos de constitución pretenden ir más allá de !a premisa 
inicial que fundamenta cualquier alianza estratégica del transporte marítimo, esto es, 
la de compartir espacio en buques. Las alianzas globales, en un paulatino proceso de 
integración, buscan compartir servicio de rutas alimentadoras (feeders) y utilizar 
conjuntamente las terminales tanto en los puertos corno tierra adentro. Además tratan 
de establecer acuerdos para operar conjuntamente los tramos terrestres de las redes 
de distribución, es decir, pretenden controlar la red completa a través de la 
consolidación del intermodalismo. 

Entre los usuarios del transporte marítimo internacional existe preocupación por las 
consecuencias de la tendencia cada vez mayor a concentrar los servicios, que se refleja 
ahora en la proliferación de alianzas y fusiones . La unión de actores poderosos, con 
poder monopólico u oligopolico sin duda preocupa a importadores y exportadores. 

Sin embargo, en el comportamiento de las tarifas del transporte marítimo de 
contenedores en los principales corredores internacionales se observó qué en los 
últimos siete años los fletes han mostrado tendencias de crecimiento a la baja, por lo 

2S ¡bid . p. 33. 

JI 



TRANSPORTE MARÍTIMO PORTUARIO I NTEI!NACIONAL 

tanto, la competencia parece ser todavía fuerte y no han aparecido actores con poder 
suficiente para influir de manera significativa en el mercado. 

Este proceso de concentración no sólo se limita a las líneas navieras y puertos, 
también en otros sectores de la industria marítima como son: 

Construcción nélval: En otras ramas de actividad y servirios del sector m",rítimo el 
número de prove.eJores es cada vez menor, mient-as que su participación en el 
mercado mundial ha aumentado. En el (aso de los astilleros los pedidos de 
construcción de buques se conce.,tran en dos países; 37.7 millones de tor,eladas de 
peso mu~rto correspondía a Japón, 32.6 a Corea y sólo 2~ . 6 millo r. es al resto dElI 
Inundo. 

En consecuencia Japón y Corea producen el 75% del tonel¿,Je mund iJI. En 1991 la 
¡:.articipación ccnjunta de es~cs países era de 61%, parJ .i 997 Corea rec;bió más 
contratos nuevos (21.5 .f'llillones de toneladas peso muerto) que el Japón (19 .5 
millones de tOf'leladas peso muerto). A la fecha 1(1 capacidad de los astilleros mas 
grandes de· Corea está cubierto; el mayor crecimiento en materia de construcción de 
buques se ha producido e!1 China que ha tomado el tercer lugar más impo,tante en 
este rublo . 

Registl'o de buques: Para 1997 el 40% de :a flota mundial (en toneladas peso 
muerto) enarbola el pabellón de cuatJ'o países que tienen un régimen de libre 
matricula; Bahamas, Liberia, Chipre y Panamá . Hace 15 años sólo el 28% de la flota 
mundial llevaba la bandera de estos países. 

Aunque a menudo se critican los regímenes de libre matrícula y se le~, denomina 
regímenes de bandera de conveniencia porque presuntamente son menos estrictos con 
respecto a las normas de seguridad ' marttima y a la protección del medio ambiente 
marino, su participación en el mercado ha ido aumentando desde hace muchos años. 

Varios países han intentado generar ingresos a través del establecimiento de sus 
propios reglamentos de libre matrícula aunque sin éxito, las economías de escala 
hacen más fácil que los buques que enarbolan la bandera de una flota más grande 
presten los servicios necesarios a menor costo por buque (como los costos de los 
servicios consulares, de certificación en cooperación con las sociedades de 
clasificación, información, etc.) m:entras que para establecer regímenes de libre 
matrícula es necesario' incurrir en cuantiosas inversiones iniciales para poner en 
marcha el negocio. Además, cuando una matrícula ha desarrollado una capacidad y 
una reputación determinadas, como Secnaves de Panamá, resulta más fácil atraer 
clientes a las matrículas nuevas. 

Para el 2001 la flota mundial enarbolaba la bandera de los cuatro principales países; 
Panamá, Liberia, Bahamas y Chipre que juntos controlaron el 65.9%. De los cinco 
países que tienen la Bandera de conveniencia, Grecia ocupa el primer lugar desde ha'ce 
ocho años, con la más alta participación (16.1%) con un total de 2,374 buques de los 
cuales Chipre abanderó el 25.9%, Bahamas el 7.4%, Liberia el 6.3% y Panamá el 
22.2%; Japón es el segundo lugar con un total de 2,201 buques de los cuales Panamá 
abanderó el 81.6%, Liberia el 5.2%, Bahamas el 1.5% y Chipre el 1%. Otro de los 
países con mayor número de flota es Noruega que cuenta con 886 buques y su 
participación es el 16.7% en Par¡amá, 14.7% en Liberia y 19.3% en Bahamas. 
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Por consiguiente como se puede observar en la tabla siguiente, Panamá registró el 
l"1ayor número de buques de abanderamiento con el 30%, en segundo lugar Liberia 
con 9.8%, Chipre con 8.1% Y Bahamas con 7.6% de la flota mundial que fue en el 
2001 de 14,603 barcos. 

Tabla 5 

........... _ ... _ ...... _ ... _._. ..- ... _ ...... _. '-'. ====="--"--'-'-'---""'--""-,.'----='--'---=-=-:--":':":"':-'-""'--"";';"";'1 
.1 .. Participación del abanderamiento en las principales flotas, 2001 

. mm .... I·~ ·· ~-m·· .. uC- ~~~~-~á ·.j h .. Libei;~ ·"1 . Bah~;;'a~ "· . Chipre " Subtotal 

.. 1'~~~~.s_ ... ~. ~~~;;~u_~[q~ ... i . ~a~~osJ .~/o _ ~1 .~/o .· I . Ba~~os . I-:-!3a~~o~ 
I Grecia J~I S26 :122.2'1 149[6.31 :75 r7.4-~i 2!:i . 91 :,465 

~~:~;~~~ .. ?~~¿~ .. _J ._1~~7 .. ·,~; , i ··· i~¿- J .. 15/71.13731 -=-~531 _: ... ~_ .... - t-~~o..- ~ .. -"-. 1~~~~ __ 1 

L ... ~: .. ~ ...... ¡~ .... 3(5§ ... _ l=~~2_~jj~ .. 9i_~~i~h~:~ . I ... 5 .. _ .. [j~4[ 2 . I 0.6 .~8-.. -

! ~~~t .. l ... :~~~ .... ~11~·~ .. I .... 1~4 .. L16A ~129.~~ __ .I . 3.~ l.. 492 

1~~.~~o.~~.I L.._(5~(5~6 oo •••• L ?,76~ _j[~~:?.: I ._ S.(5L .. L~~ s. ... I .... 62.? __ l_9:~I ... 67_2 .... L:~:l .. L .. ~,632 ...... . 
'1 Otros ¡-;i;067 1 1,153 q 20.5 : 1~flü.81486 f6.0T5i9-T6.4ls;o~-
1 ...... -:rO~I ... -,U4,703 . L:4,4;9_j [~~:-(~T~~1 . 1 ,_10"": ·~ll!191 j . 8.\ c. _ 9, (5~9 .. 

Fuente: =Iaboración propia con base en datCls de L'NCTAD. "Review of Maritime Transport 2002", 
Geneva, p. 34. 

Personal a Bordo: Entre la gente del mar predominan cuatro nacionalidades, los 
chinos, filipinos, indonesios y turcos, que en conjunto constituían el 39% de los 
marineros y oficiales y se pronostica que para el 2005 aumentará al ~8%. 

En este aspecto también existen economías de escala. Para una empresa naviera o un 
agente de c.ontratación de tripulaciones es ventajoso poder recurrir a un,a amplia base 
de empleados potenciales. Sólo se justifica establecer instituciones de capacitación o· 
agencias de contratación adicionales si se cuenta con un número mínimo de gente de 
mar. Para los gobiernos la ratificación y ampliación de los convenios de la Organización 
Marítima Internacional (OMI) como el Convenio sobre normas de formación, titulación 
y guardia de mar es una inversión que le permitirá exportar la gente del mar del país. 
Por último, es más seguro para un buque determinado que la tripulación no este 
conformada por nacionales de muchos países a fin de evitar confusiones en situaciones 
de emergencia . 

Arrendamiento de Contenedores: Dos empresas (Genstar y Transamerican) 
poseían hasta 1999 una participación aproximada de un 50% del mercado. 

Agentes de Carga o Transitarios: Existen 24 empresas que ofrecen servicIos 
globales y durante los próximos diez años se estima que este número se reduzca a la 
mitad. 

Las repercusiones del proceso de concentración son en su mayoría positivas. A pesar 
de que inicialmente se podría temer un abuso del poder monopólico, sorpresivamente 
la reducción en el número de empresas en el mercado conlleva á un aumento en la 
intensidad de la competencia. Eso no quiere d~cir que la concentración sea la causa del 
aumento de la competencia, sino que ambas tendencias están vinculadas· a los mismos 
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desarrollos globales, como lo muestra un estudio realizado por la CEPAL, Id cual los 
enumera de la siguiente manera: 

1. Reducción en el número de empresas navieras a nivel global, debido a las 
fusiones y adquisiciones, al igual que la mayoría de las rutas ha aumentado 
el número de empresas, lo qt,;e se debe principalmente a la exparsión ne las 
líneas Este-Oeste a les mercados regionales y Norte-Sur. 

2. Para cadd exportddor el número de opciones para transportar su mercancía 
ha au;nent:1do debido a la posibilic1ad de incluir un transbordo; y así 
conectar un servicio Norte-Sur a otrC' Este-Oes~e. 

3. :on la contenerizaciór los sf>rvicios ofrecidos po~ las erlpresc:s navieras son 
cada vez más homogéneas a le> demar ,<:' a, ei mer-::ado ya no se caracteriza 
con ' el término competencia monoyó lica, sino por competencic. (casi) 
perfecta. 

4. En ::uanto a la oferta, por el hec.ho que los costos fijos sean relativamente 
más altos, resulta cada vez más costoso no usar la capacidad existente. Con 
.:ostos variables milS b.)jos, se prE:sent.? una fuerte presión por reducir los 
flete!> para manter,er o incrementar la partic.ipación en el mercado y así, por 
lo m~nos, cuorir p3rte de los costos fijos. 

5. Para lograr eco:-Iemías de escala y establecerse como una empresa de 
servicios de alcance global, es necesario expandir le capacidad. Para potler 
utilizar esta capacidad, es preciso aumentar las ventas, aunque a corto 
plazo eso puede significar vender a precio de costo. 

6. Los clientes están cada vez mejor informados, ya sea mediante el servicio 
de e-mail, Internet, fax o teléfono, con esto un exportador puede comparar 
con mayor facilidad las diferentes alternativas del transporte. 

7. Las tradicionales "conferencias" de las líneas navieras han perdido mucho su 
influencia. Este desarrollo es causa y efecto del aumento de la intensidad de 
la competencia. Este aumento ha sign ificado la reducción del interés de las 
líneas navieras de someterse a la disciplina de las conferencias. 2b 

1.6 Convenios internacionales 

A lo largo de los años se han adoptado numerosos tratados y convenciones con el 
objetivo de mejorar la seguridad marítima, algunos de los más importantes son los 
siguientes a nivel internacional: 

Convenio y Estatuto General sobre el Reglamento Internacional de Puertos Marítimos y 
Protocolo de Firma, 1. 923. 
Adopción: 9 de diciembre de 1923. 
Entrada en vigor internacionalmente: 26 de julio de 1926. 
México depOSitó su instrumento de adhesión ante las Naciones Unidas: el 5 de marzo 
de 1934. 
Entrada en vigor para MéxiCO: 3 de juliO de 1934. 
Hasta el mes de diciembre de 1998: ha sido ratificado por 42 países . 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación: 17 de septiembre de 1935. 

,. Cf. Unidad de Transporte de la Comisión Económica Para América Latina y el Caribe. "El proceso de 
concentración en el transporte marítimo", BOletín FAL No 147, CEPAL, ~1éxico , Octubre 1998, p. 6. 
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En esta Convención, todo Estado Parte se compromete a otorgar a los barcos de cada 
uno de los otros Estados Partes, igualdad de tratamiento con sus propios barcos o los 
de cualquier otro Estado, en los puertos marítimos situados bajo su soberanía o 
autoridad, llevando esto a la libertad de acceso al puerto, uso del puerto y el pleno 
disfrute de los beneficios en la navegación y operaciones comerciales, con lo referente 
a los barcos, sus cargas y pasajeros. La igualdad est:ablecir13 al'arcará las facilidades 
como asignación de muelles para la cargd y descarga, derechos y tasrls de toda clase 
im~uestas en no:nbre o por cuenta del gobierno, autoridad~s públicas, concesionarios 
u otras entidades. 

Esto no restringiría la libertad de las autoridades portuarias competen~es a ado;::>tar 
cualquier medida c¡ue consideren para la adecuc.da conducción c1e Ié's actividades del 
puelto, siem;::>r~ que dichas medidas cumplan con el principio de igualdad de 
tratamiento; 

.Co.1"v'enio Constitutivo de la Organización Marítima Internacional rOM.1lJ948 
Adopción: 6 de marzo d~ 1948. 
Enmieildas de: 1964, 1965, 1974, 1975, 1977, 1979. 1991 Y 1993. 
Entrada en "vigor internacionalmente : 17 de marzo de '1.958 . 
México depositó su instrumento de adhesión ante el Secre.·ario General de la OMI: el 
21 de septiembre de 1954. 
Entrada en vigor para México: 17 de marzo de 1958. 
Hasta el mes de diciembre de 1998: Cuenta con 156 Estados Partes y dos Miembros 
Asociados. 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación : 8 de agosto de 1970. 

En este Convenio se establece un sistema de colaboración entre los Estados en materia 
de reglamentación, relacionado con ia navegación comercial internacional, así como de 
la seguridad marítima, eficiencia de la navegación y prevención de la contaminación 
del mar ocasionada por los buques. Además de las cuestiones jurídicas de la 
Organización. . 

Fomentando la eliminación de medidas restrictivas innecesarias aplicadas por los 
Estados a la navegación comercial internacional, la disponibilidad de los servicios 
marítimos para el comercio mundial sin discriminación, el desarroilo de la marina 
mercante nacional de un Estado, toma medidas relativas a las prácticas desleales de 
empresas de navegación marítima y facilita el intercambio de información entre los 
Estados de asuntos que incumben a dicha Organización . 

Convención sobre la Plataforma Continental, 1958. 
Adopción: 29 de abril de 1958. 
Entrada en vigor internacionalmente: 10 de junio de 1964. 
México depositó su instrumento de adhesión ante las Naciones Unidas: el 2 de agosto 
de 1966. 
Entrada en vigor para México : 1 de septiembre de 1966. 
Hasta el mes de diciembre de 1998: ha sido ratificada por 54 países. 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación : 16 de diciembre de 1966. 

En la Convención se establecen normas para la medición de la plataforma continental, 
la cual se fundamenta en una extensión del territorio que se encuentra sumergido a no 
más de 200 metros de profundidad, o hasta la profundidad de las aguas que permitan 
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la explotación de los recursos naturales de esa zona, basado en el resultado del 
reporte científico que recibiera la Conferencia, en el que se señala que hasta esa 
profundidad es a donde llegan los rayos solares los cuales inciden en la vida del 
plancton submarino y con éste de toda la fauna marina. 

Convenio para facilitar el Tráfico Marítimo Interflacional, 1965 (FAU1965J 
Adopción: 9 de abril de 1965. 
E"miendas de: 1969, 1973, 1977, 1986, 1987, 1990, 1992, 1993 Y 1996. 
Entrc"da en vigor internacionalmente: 5 de r,larzo de 196/. 
México depositó su instrumen:o de adhesión ante el Secretario General de la OMI: el 
31 de mayo de 1983. 
Entrada en vigor para México: 30 de julio de 1983. 
f/asta el mes De diciembre de 1998: Cuenta .:cn 81 Estados Partes. 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación: 5 de septiembre de 19&3. 
I=e de erratas publicado en el Diario Oficial de la Federación: 28 dI'! nOviembre ·:le i.933. 

En el presente Convenio se establece la n;:,rmalividad a nivel internacional de la 
documentación marítima, ya '1ue contando COIl una serie de fermas ya €stablecidas 
para la recopilación de la información necesaria requerida a una embarcación en su 
entrada O salida, facilita una 'tramitación más ági l y el descenso en los Cl)stos de 
operación del barco, evitándo!',e así demoras innecesarias durante su permanencia en 
el puerto. 

Reglamento Sanitario Internacional, 1969. 
Adopción: Boston, Estados Unidos de América, 25 de julio de 1969. 
Entrada en vigor internacionalmente: 1 de enero de 1971. 
Entrada en vigor para México: 1 de enero de 1971. 
Hasta el mes de diciembre de 1998: cuenta con 142 Estados Partes. 
No se pUblicó en el Diario Oficial de la Federación. 

El Reglamento cuenta con un Reglamento adicional adoptado en Ginebra, Suiza, el 23 
de mayo de 1973 que .contiene enmiendas a los artículos, 2,21,63 al 71,92 y apéndice 
2 del Reglamento Sanitario Internacional. Dichas enmiendas entraron en vigor 
internacionalmente el 1 de enero' de 1974. 

Para llevar a cabo la ~ aplicación del reg lamento, todos los Estados reconocen a la 
Organización el derecho a comunicarse directamente con la administración sanitaria de 
su territorio o sus territorios. Cualquier notificación o información que la Organización 
envié a la administración sanitaria se considera dirigida al Estado, y cualquier 
notificación que envié la administración sanitaria a la Organización se considera 
procedente del Estado. 

Las administraciones sanitarias envían a la Organización por telég~afo o télex, en el 
plazo de veinticuatro horas, la ')portuna notificación, en cuanto hayan tenido noticia de 
que se ha declarado en su territorio el primer caso de una enfermedad objeto de 
reglamentación, que no sea un caso importado ni un caso transferido. La notificación 
del área infectada deberá enviarse en las veinticuatro horas siguientes. Además, las 
administraciones sanitarias envían a la Organización por telégrafo o télex las oportunas 
notificaciones, antes de t ranscurridas veinticuatro horas desde que la información 
correspondiente haya llegado a su conocimiento. 
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Convención sobre el Código de Conducta de las Conferencias Marítimas, 1974. 
Adopción: 6 de abril de 1974. 
Entrada en vigor internacionaimente: 6 de octubre de 1983. 
México depositó su instrumento de adhesión ante las Naciones Unidas: el 6 de mayo 
de 1976. 
Entrada en vigor para México: 6 cie oc.tubre de 1983. 
Hasta el mes de diciembre de 1998: cuenta con 83 Estados Partes. 
Pub:icado en el Dizrio Oficial de léi Federación : 18 ae julio de 1976. 

Para entender el concepto de conferencia mar:tima se menciona r¡l,;e: ur,a Conferencia 
Marítima está integrada por U:1 conjunto de empresas navieras ql'e operan en una ruta 
determinada y que se ponen de acuerdo mediante un contrato para organiz3r el 
transporte de común y estable-::er una taóifa común obligatoria para las partE's. Toda 
compañía naviera admitid2 en una conferen:ia tendrJ derechos de salida y de carga en 
10S tráfic::ls cubiertos por esa conferencia. 

Esta convención se refiere a lo.; cO:11promisos para determinar el porcentaje del tráfico 
que las compañías miembros tendrán derecho a adquirir, las compañías navieras 
nacionale~ de cada país, independier,temente de cuál sea el número, serán 
I:onsideradas como un solo grupo de compañía correspondiente a ese país. 

En caso de desacuerGo entre las ccmpañías navieras nacionaleó de los países situados 
en cualquiera de los extremos de UI1 tráfico atendido por 13 conferencia acerca de si 
hay lugar o no a distribuir el tráfico, esas compañías podrán exigir que SE' reajusten las 
salidas dentro de la conferencia para que puedan tener la oportunidad de gozar 
sustancialmente de los mismos derechos a participar en el tráficO entre esos países 
atendido por la conferencia de que habrían gozado. 

Si no hay compañías navieras nacionales en uno de los países cuyo tráfico sea 
atendido por la conferencia, la compañía o las compañías navieras nacionales del otro 
país pOdrán hacer la misma solicitud. La conferencia hará todo lo posible por acceder á 
esta solicitud. Pero, en caso de que no acceda a ella, las autoridades competentes de 
los países situados en ambos extremos del tráfico pOdrán hacerse cargo del asunto, si 
lo desean, y exponer sus puntos de vista a las partes interesadas para que los 
examinen. Si no se llegan a un acuerdo, la controversia será resuelta de conformidad 
con los procedimientos establecidos en el Código. 

Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 1982. 
Adopción: 1 de diciembre de 1982. 
Entrada en vigor internacionalmente: 16 de noviembre de 1994. 
México depositó su instrumento de adhesión ante las Naciones Unidas: el 18 de marzo 
de 1983. 
Entrada en vigor para México: 16 de noviembre de 1994. 
Hasta el mes de diciembre de 1995: cuenta con 76 Estados Partes. 
Publi~ado en el Diario Oficial de la Federación: 1 de junio de 1983. 

Aquí se establece un orden jurídico para los mares y océanos que facilite la 
comunicación internacional y . promueva los usos con fines pacíficos de los mismos, la 
utilización equitativa y eficiel1te de sus recursos, el estudio, la protección y la 
preservación del medio marino y la conservación de sus recursos vivos, respetando 
siempre la soberanía de todos los Estados. 
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Convenio de las Naciones Unidas sobre la Responsabilidad de los Empresarios de 
Terminales de Transporte en el Comercio Internacional, 1~..L 
"Adopción: Viena, Austria, 19 de abril de 1991. 
No esta en vigor internacionalmente. 
México lo firmó ad-referendum: el 19 de abril de 1991. 
Hasta el mes de Jiciembre de 1998: cuenta con 5 Estados Partes . 

El presente convenio aplica a los servicios relacionados con e' tra,lsporte que se 
presten respecto a las mercancías que son :>bjP.to de transporte internaciona: y : 

Cuando los servicios relacionados con el transporte sea"! prestados por un 
empr~sario cuyo establecimiento esté situado p.n un Estado Parte. 
C",ando lús servicios relacionadcs con el trarsporte se pr~sten en 'Jn Estado -
Parte; o 
Cuando de cooltcrmidad con las normas de derecho. internacional privado, los 
servicios rel;;¡cionados con el transpor:e se rijan por la ley' de un Estado Parte. 

Si el empre~drio tiene más de un establecimiento, éste será el que guarde la relación 
más estrecha con los servicios relacionados con el trailsporte, considerados en su 
conjunto. 

La responsabilidad deí empresario por los perjuicios que resulten de la pérdida o 01 
daño de las mercancías, con arreglo a lo dispuesto en el artículo 5, estará limitada a 
una suma que no exceda de 8,33 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de 
las mercancías perdidas o dañadas. 

No obstante, si las mercancías se ponen en poder del empresario inmediatamente 
después de un transporte por mar o por vías de navegación interior, o si el empresario 
las entrega o ha de entregarlas para que sean objeto del transporte, la responsabilidad 
del empresario por los perjuicios resultantes de la pérdida o el daño de las 
mercaderías, con arreglo a lo dispuesto en el artículo 5, estará limitada a una suma 
que no exceda de 2,75 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las 
mercaderías perdidas o dañadas. 

Cuando la pérdida o el daño de una parte de las mercaderíás afecten al valor de otra 
parte, se tendrá en cuenta el peso total de las mercancías perdidas e dañadas y de las 
mercancías cuyo valor haya resultado afectado para determinar el límite de 
responsabilidad. 

En el caso especifico de México y su participación en Convenios 
Internacionales, se-presentan algunos: 

Convención de la Organización de Cooperación y Desarrollo Fconómico (OCDE) 1960. 
Adopción: París, Francia; el 14 de diciembre de 1960. 
Entrada en vigor internacionalmente: 14 de diciembre de 1960. 
Entrada en vigor para México: 18 de mayo de 1994. 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación: el 5 de julio de 1994. 

El comité de Transporte de la Organización de Cooperación y Desarrollo Económico, es 
un foro que tiene como objetivo examinar los asuntos económicos y las polít!cas en 
materia de transporte marítimo de la región . Dicha Convención tiene como objetivo 
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comparar y coordinar las políticas nacionales e internacionales orientadas a armonizar 
las políticas microeconómicas, con el propósito de fomentar el crecimiento económico 
de sus países miembros, promueve la expansión del comercio mundial, estimulando el 
progreso del nivel de vida y estabilidad finarciera entre los países miembros. 

Acuerdo de Complementación Económic.'3 entre México y Chile. 
Adopción: Santiago de Chile, el 22 d~ septiembre de 1991. 
Entracla en vigor: 1 de enero ce 1992 . 
Puhlicado en el Diario Oficial de la Federaciún: el 23 de diciembre de 1991. 

El objetivo de dicho acuerdo es inter>slficar las relaciones econórr.icas y comerciales 
entre los países signatarios en el COlltexto elel proceso de integración establecido por~1 
Tratado rle Libre r.om~rcio, 1J0r medio de una liberalización total ':le gravámenes y 
restricciones a las importaciones p~llcedt:!n~es de las Pc:rtes. Permite aumentar y 
diversificar el comercio recí¡:,roco entre los países sigllatarios; coordinar y 
corr¡plement3r las actividades económIcas, en especial en las areas productivas de 
bienes y servicios; estimu!ar las inversiones encaminadas al aprovechamiento de los 
mercados y de la capacidad :::or,'petitiva de los países en el intercambio mundial, y 
facilita la creación y funcionamiento de empresas bilaterales y multi!aterales de 
carácter regional. . 

En el caso específico del transporte marítimo los dos países se comprometen a otorgar 
un libre acceso a las cargas públicas y privadas de su comercio exterior, a los buques 
de bandera de ambos países en condiciones de reciprocidad y también a aquellos que 
se consideren de bandera nacional, conforme a sus respectivas legislaciones. Lo 
anterior será aplicable en el comercio marítimo bilateral y desde o hacia terceros 
países. 

Tratado de Libre Comercio entre Canadá, México y Estados Unidos de América. 
Adopción: Ottawa, Canadá y Washington, Estados Unidos de América, el 17 de 
diciembre de 1993. 
Entrada en vigor: 1 de enero de 1994. 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación: el 27 de diciembre de 1993. 

En este tratado se crea el Grupo sobre Operaciones Portuarias y Marítimas del Grupo 
Trilateral de Asesoría del Transporte, en el cual se examinaron diversos temas del 
transporte marítimo y puertos, entre los que cabe mencionar el intercambio electrónico 
de .datos, seguridad marítima, políticas de transporte marítimo, privatización portuaria 
y educación náutica. 

En el campo de los servicios portuarios, a la entrada en vigor del Tratado, México 
permitirá el 100% de inversión de Canadá y Estados Unidos en instalaciones y 
servicios portuarios, como grúas, terminales, muelles y estiba, para empresas que 
manejen su propia carga. Si la carga que manejan es de terceros, el 100% de la 
inversión externa deberá ser autorizado por la Comisión Nacional de Inversiones 

. Extranjeras, la inversión mexicana en estas actividades seguirá siendo irrestricta en 
Estados Unidos y Canadá. 
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Tratado de Libre Comercio entre Co(ombia, México y Venezuela (Grupo de los tres) 
1994. 
Adopción: Cartagena de Indias, Colombia; el 13 de junio de 1994. 
Entrada en vigor: 1 qe enero de 1995. \ 
Publicado en el Diario Oficial de la Federación: el 9 de enero de 1995. 

El objetivo de dicho tratado es eliminar las barreras al comercio y facilitar la circulación 
de bienes y de ser ... icios entre las Partes. Con lo referente a los servicios de transporte 

. marítimo, se establece que las Partes tendrán libre acceso a las cargas de cualquier 
naturaleza, transportadas por vía marítima q..Je genere su comercio ex~erior a través 
de los buques de bandera nacional, de los operados, fletadC's por sus emoresas 
navieras y de los que se consideran de bandera nacional conforme a sus propias 
legislaciones. 

Anexo II al Memorándum de Entendimiento entre la Secretaría de Ccmu;,,/io¡ciones y 
Transportes de los Estados i.Jnidos Mexicanos y el Departamento de Transporte de 
Canadá en Materia de Transporte Marítimo y Puertos. 1994. 
Adopción: t-~éxico, D.F., el 1 de marzo de 1994. 
Entrada en vigor: 1 de marzo de 1994. 

En dicho memorándum el objetiv.) principal es la cooperación técnica en todos los 
modos de transporte, por lo cJal las Partes establecen, sobr¿ una base de recuperación 
de costos, mecanismos de cooperación técnica poniendo énfasis en la ~apacitación y 
adiestral)1iento, operación del transporte, en las áreas marítimas y portuarias, así 
como el uso de simuladores en el autotransporte. . 

Memorándum de Entendimiento entre la Secretaría de Comunicaciones y Transportes 
de los Estados Unidos Mexicanos, el Departamento de los Estados Unidos de América v 
el Departamento de Transporte de Canadá sobre Cooperación Científica y Tecnológica 
en el campo del Transporte, 1995. . 
Adopción: Washington, D.C., E.U.A., el 13 de marzo de 1995. 
Entrada en vigor: 13 de marzo de 1995. 

Este Memorándum tiene por objeto fortalecer la capacidad científica y tecnológ ica de 
las Partes en relación con el transporte, crear las condiciones para ampliar las 
relaciones entre las comunidades científicas y tecnológicas en cada uno de los tres 
países, intercambiar tecnologías relacionadas con el transporte y la aplicación de 
nuevas técnicas desarrolladas por las Partes. Los propósitos principales de esta 
cooperación son resolver problemas de transporte comunes, mejorar el nivel de 
seguridad y utilidad de los sistemas de transporte de los tres países, y poner en 
práctica programas relacionados con este campo. 27 

27 Cf Coordinación General de Puertos y Marina Mercante (CGPMM) . CO.1Venios internacionales marítimos. 
Ed. Secretaría de Comunicaciones y Transportes, México, 2000, p. 94. 
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Capítulo 2 
Sistema portuario mexicano 

2.1 Antecedentes 

A lo largo de la historia los puertos mexic:lnos se hem trar.sforr,1ado de acuerdo a los 
cambios económicos, políticos y sociales del país 'y han sido ,arte. importante dei 
intercambio comercial desde sus inici0s. /l la llegada de 103 españole.s fue el principul 
medio ce comunicación c')n sus colonié"s y enlace con otros países, en el México 
indep~ndiente fue parte importante en el 1esarrollo económico y en las nuevas 
relaciones c:>merciales del país. _ -

y e:1 los últimos años la evolución de los mercados. los servicios y la tecnología han 
obligado a los puertos mexicanos a una transformación que haga frente a 105 nuevos 
retos internacionales en com~etitividad y productividad que lleven consigo el desarrollo 
no !Jolo ec;:¡nómico, sino taMbién social y que respondan a los nuevús retos de un 
,nercado glcbalizado. 

2.1.1 La colonia 

Las crónicas de la conquista comprueban que los aztecas a la llegada de los españoies 
ya conocían el uso de la canoa o -piragua con remo y lIela, que utilizaban en 
actividades de pesca y en la transportación de personas y mercancías entre puertos 
ribereños. 

Fue hasta la llegada de los conquistadores cuando se inició en los mares de lo que 
fuera la Nueva España el transporte marítimo formal, primeramente con las 
embarcaciones de vela que trajeron los españoles y más tarde con los construidos en 
nuestro territorio. 

España siempre dio gran importancia a la transportación marítima como medio de 
comunicación, enlace y dominación sobre sus posesione's en América y para ello 
estimuló y mantuvo a lo largo de Jres siglos toda una serie de leyes, lineamientos, 
ordenanzas y un complejo aparato burocrático para conservar su monopolio sobre el 
tráfico marítimo y el comercio con las Indias, a fin de asegurarse todos los beneficios 
posibles del intercambio en la relación con sus colonias. 

Después de la Conquis-ta y con- el posterior descubrimiento de yacimientos de oro y 
plata, la minería se convirtió en el eje y sostén de toda la economía novohispana y 
más aún de todo el imperio español. Es entonces que surge la necesidad de crear 
caminos y rutas que unan a los núcleos mineros con los agrícolas y -ganaderos que los 
abastecían y comunicar a estos con la capital de la Nueva España donde se 
concentraba toda la riqueza que producía el Virreinato para posteriormente enviarla a 
la Metrópoli vía marítima; del mismo modo, en sentido inverso, recibir las mercancías 
que de ahí se embarcaban, puesto que las Colonias constituían un mercado para las 
exportaciones españolas. Desde luego que estos medios de comunicación y transporte 
estaban planeados para satisfacer los intereses de España y no para contribuir al 
desarrollo de las colonias. 
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"Se prohibió el comercio directo entre Perú y la Nueva España, entre España y 
Buenos Aires, sólo el puerto fluvial de Sevilla podía comerciar con América y esta 
con España, tres puertos servían exclusivamente de arribo a las mercancías 
europeas y de salida a los productos americanos; Veracruz, Panamá y Cartagena 
de Indias. Este sistema originó un doble monopolio en relación al comercio 
novohispano, el de los mercaderes de Sevilla (después de Cádiz) y el de los 
comerciantes españoles avecinados en Veracr'Jz. ,,28 

Par3 el comercio con Oriente el úni.:o puerto autorizado en América fue Acapulco. Al 
fijarse en un solo puerto la entrada y salida de mercancías, Españ3 aseguró: 

• "Un control del tr{fico marítimo realizado en sus coloniils. 
• Altos ingresos por concepto de reg istroc; y pago de Impuestos en IdS 

mercélncía.;. 
• Delegar en los comerciantes funciones públicas · que la Corona no pOdía 

cumplir, como fueron el de cobrar los impuestos en las aduan3s, que 
contribuyeran a asegurar el tráfico cón las coloni2s por m:::dio de flotas 
mercantes y de gu¿r~a y finalmenté, que los comerciantes intervinieran en 
política comercial de cierto nivel."29 

La i.,stitución administ~ativa real que se encargo de estas funciones y de hacer 
efectivé's las disposiciones y requisitos relativos al comercio y la navegación fue la Casa 
de Cont~atación de Sevilla, creada por loe; Rey~s Católicos el 20 de Enero de 1503. En 
sus inicios la Casa de Contratación fue una simple casa de comercio, supervisaba todos 
los barcos y mercancías, vigilaba el cumplimiento de la legislación vigente, colectaba 
los impuestos y se hacia cargo de los metales preciosos que llegaban para la Corona. 

Con el transcurso del tiempo se concentró no sólo en el ' desarrollo económico 
ultramarino sino también en un buen número de aspectos políticos y científicos; 
además de aduana práctica era almacén bélico, centro donde se vigila la emigración, 
organismo que trazaba mapas y expedía títulos de pilotos a Indias y despensa de 
artículos confiscados. 

Entre los muchos requisitos exigidos estaba que los barcos empleados en el Comercio 
con América fueran construidos en España y tripulados por españoles, provistos de un 
permiso especial para ejercer el comercio. Toda mercancía destinada a las colonias y 
todo producto procedente de todas ellas tenía que pasar por la Casa de Contratación 
que tenía autorización así mismo de expedir permisos y recaudar impuestos tanto de 
importación como de exportación, esta a su vez era encargada de proteger las 
embarcaciones contra ataques de piratas, impedir el contrabando, regular la salida de 
las embarcaciones y después de las flotas, conocer y fallar los litigios entre 
comerciantes, así como las violaciones a los reglamentos y disposiciones relativas al 
comercio en las Indias.3o 

Durante los dos siglos que duró el monopolio de Sevilla la explotación de las minas de 
metales preciosos y el comercio, nació y se levanto un pequeño grupo de casas 
andaluzas formadas por nobles comercializados y comerciantes ennoblecidos, los 
cuales formaron (con ayuda de la Corona) un rígido sistema de monopolio que nulificó 
los intentos de otras ciudades españolas para participar en el tráfico colonial. 

2. Agustín, Cue Cánovas. Historia social y económica de México, 1521-1854._. Ed .. Trillas, México, 1973, p.93. 
2. Enrique, Florescano e Isabel, Gil Sánchez. Historia general de México. Tomo L Ed. Colegio de México, 
México, 1986, p. 255. 
30 Cf. Agustín, Cué Canovas. Op. Cit . p.93. 
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Gracias a las concesiones obtenidas de la Corona, el consulado o Compañía de las 
Indias (nom!:'res que recibió este grupo de comerciantes) se aseguró de que todo el 
oro y la plata de las colonias fluyera exclusivamente hacia España y que el consumo de 
estas pudiera abastecerse únicamente en la metrópoli a precios que ellos manejaban a 
su consideración, lo mismo que el contenido y cantidad de los envíos hacia sus 
posesiones americanas. 

Tan poderoso llegó a se~ este grupo de comerciantes andaluces que incluso llegó a 
irr.poner condiciones a la Corona E~pañola '(una de ellas fue el sistema de flotas).31 

Así como en México ~e estaLJleció lil primera ruta maríti'l1a de altur,. de Américil 
(Veracruz-Sevilla), tambiér se puede decir que fue en Méxic0 conce se establec:ó la 
primera línea de cabotaje de América en el Golfo de México, dor,de inaugur3ndo el 
servicio regular de cabotaje, el balandro "San Francisco" vi?jó con carga y pasaje de 
Campeche al puerto de Veracruz en el año de 1580. 

También es en México donde se configura la primera ruta comercial r.1arí~ima entre 
América y ,Asia. Acapulco es el~gido como terminal americana de la ruta hacia las islas 
Filipinas. La primera ruta comercial de Améric:a hacia el Orie'1te se éonvirtió en un 
lucrativo comercio de Nueva F.spaña con las Filipinas donde había una Nao o Galeón 
que: anualmente sl!rcaba el Padfico y se le conocía con el nombre de "La Nao de China" 
o "El Galeón de la Filipinas". E5t::a ruta se realizó con bastante regularidad desde 1565 
hasta 1817, siendo la más importante del Pacifico. 

Fue tal la importancia de este intercambio comercia: entre Filipinas que los españoles 
residentes en la Colonia protestaron porque la venta de los productos procedentes de 
España disminuyeron notablemente y al ver en peligro sus intereses presionaron al 
Rey Felipe II para que frenara legalmente el intercambio comercial con Oriente. 

A principios del Siglo XVIII el sistema de flotas se encontraba ya en decadencia. A ' 
mediados del siglo, Carlos III ascendió al trono de su país y reformó el sistema 
comercial establecido. Así que convocó en 1765 a una junta en la que se,aprobaron las 
siguientes cuestiones: ' 

1) Desaparición del monopol(o de Cádiz y apertura de varios puertos españoles al 
comercio con América. 

2) Abolición del sistema de flotas (los navíos pOdrían venir a América cuando y 
como quisieran}. 

3) Apertura de 35 puertos americanos al comercio con la Metrópoli , 
4) Abolición de ciertos derechos e impuestos, entre ellos el de toneladas. 

En 1774 fue cuando se levantó la prohibición para el tráfico intercolonial, aunque con 
numerosas restricciones. Dos años más tarde deJó de realizarse de modo total el 
transporte de mercancías ,:or medio de flotas. 

El 12 de Octubre de 1778 Carlos III expidió la "Real Pragmática" que se llamó del 
"Comercio libre" y que concedió numerosas franquicias mercantiles, abolió 
definitivamente el sistema de flotas, abrió al comercio libre a más puertos de España y 
América, entre estos, Campeche en la Capitanía General de Yucatán; rebajó los 

31 En parte debido al peligro que representaba los ataques piratas, pero principalmente al deseo de 
especulación de los consulados de Cádiz y México, se dispuso que los barcos destinados a la carrera de las 
indias no salieran sino cuando hubiera siete juntos fuertemente protegidos por buques de guerra (costeados 
por un impuesto especial que pagzba" los comerciantes). Por una cedula real del 16 de julio de 1S61 . 
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impvestos y finalmente, suprimió algunas y aflojó un poco más las restric.ciones para el 
intercambio colonial. 

Con la Cédula Real se habilitaron puertos en ambos lados del Atlántico y se puso fin al 
monopolio de Cádiz como puerto exclusivo para el comercio con América . En México 
los pL:ertos autorizados fueron La Paz en 1793; San Bias, Czmpeche y Si:;al en 1818; y 
Altamira, Tampico " Matamoros, Soto la Ma~ina; Tlacotalpan y Mózatlárl en ::'820. Es 
oportuno menéionar que el puerto de Campeche junto con Tehuantepec fue de los 
orimeros en donde Inició la industria de la construcció., navel en la Nuev3 España. 

Más tarde por R-=al Cédula del 10 de Mayo de 1807 se autorizaba el comercio de !a 
Habana con ¡::uertos del Golfo <:le M~xico . Para finales oel gobierno colonial en Nueva 
España el comercio había pasado más a mano; norteamenC3nas que inglesas, se había 
establecido entcnces un activo comercio eni:re Nueva España y Estados Unidos. De 
Nueva Orleáns llegaba., a VerClcruz los ca¡ "gar.1entos del Duque de Osuna y de otros 
españoles. Tambiér> de otros pl'f'rtos norteamericanos llegaban mercancías a Veracruz 
y a los otros puertos del Golfo de M~xico. 

2.1.2 La etapa independiente 

El año de 1810 es no sólo el momento en que las colonias de España en América 
iniciaron la lucha por su independencia, esta fecha señala también el momento en que 
Inglaterra haciendo valer la ayuda militar y material que daba a España er, su lucha 
contra Napoleón, trató de obtener un convenio de comercio que le permitiera llegar 
con sus productos a los puertos de América y en ese mismo año es cuando Cuba SE! 

convielte en almacén de los productos industriales anglo-norteamericanos y centro de 
distribución para todas las colonias de España en este Continente. 

Once años dura la Guerra de Independencia de México y al término de ellos la 
situación económica, política y social del país era difícil, .todas las actividades 
productivas habían sido abandonadas y sufrido grandes pérdidas durante el conflicto 
armado. Aún cuando se había acabado con el dominio de España las viejas estructuras 
semi-feudales herencia del colonialismo persistían: casi no hubo cambios sustanciales 
a favor de las clases desposeídas que habían sostenido la lucha ir.dependentista. 

Las vías de comunicación y el sistema de transporte utilizados en México en el periodo 
1821-1880 no difieren básicamente de los existentes en la época colonial. La 
ampliación y mejoramiento de la red caminera y la adopción de nuevas formas de 
transporte para carga y pasajeros se iniciaron en forma restringida a partir de la 
tercera década del Siglo XIX y se transformaron radicalmente con la introducción del 
ferrocarril . En cuanto a las comunicaciones marítimas su evolución estuvo ligada 
directamente a la de las marinas me.rcantes extranjeras debido al insuficiente 
desarrollo del transporte comercial nacional.. 

La apertura en 1821 de nuevos puertos de altura y de algunas aduanas fronterizas 
hizo más dinámico el tráfiCO terrestre de mercancías en regiones que habían 
permaneCido conectadas lirnitadamente al comercio a través de las rutas tradicionales . 
De esta manera, !a región noreste y el litoral del pacífico se unieron al Bajío y a la 
región centro-norte al permitirse el tráfico comercial desde los puertos de Matamoros a 
Tamaulipas en el Golfo y de San Bias en el Pacífico, igualmente, al noreste del país 
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pudo revitaíizar su comercio a través de los puertos de Mazatlán, Manzanillo, San Bias 
y Guaymas. 

Por medio del decreto de Octubre de 1823 se permite la libre entrada a los buques de 
todas las naciones, e::cepto a los españoles, en los puertos mexicanos. 

~ntre 1825 Y 1872, más del 80% de todo el tráfico marítimo se hizo con Europa y 
Estados Unidos y el 20% restante con América Central, América del Sur y Asia; 
realizado princioalmente por buques nort~americanos, ingleses y franc.=sE.s y en menor 
medida mex:canos, holandeses, suecos, s:rdos, hamburgueses, alemanes, dustriacos, 
daneses, prusianús, r.olombianos, peruanos, chilenos, rusos, etc. 

De 1825 a 1828 se advierte un predomirio de la marina mercante norteamericana en 
el tráfico comercial de ¡-léxico: más del 6(1% de los navíos y tonelaje entrado a puertos 
mexicanos desde el exterior fueron nortearr,ericancs y más del 50% - de los de 
e::portación. Los norteamericanos cubrieron las rutas de F:stados Unidos y Europa; en 
cambio los buques europeos -en su mayoríñ ingleses y franceses- ~E espeCializaron en 
las rutas de Europa y el Carihe. 

Que~iendo impulsar el tráficc marítimo exterior, los gobiernos otorgaron ciertas 
exenciones.- franquicias y algunas rebajas de impuestos a las nzvieras que tocaran 
regularmente puertos nacionales. Las fa-:ilidades que otorgaba el gobierno mexicano 

- variaban de acuerdo a lo que transportaba la comp;;¡ñía naviera: 

• "Cuando condu.ieran pasajeros y correspondencia, a la compañía trar,sportista 
se le eximía del pago de los derechos de tonelaje, pilotaje, anclaje y faro. 

• Cuando transportara mercancías sujetas a derechos, los beneficios que obtenía 
el gobierno se refería al pago de tonelaje. ,,32 

Pero ya en la práctica, estos incentivos no fueron suficientes para incrementar la 
navegación, por tal motivo el gobierno se vio obl igado a otorgar otro tipo de estímulos 
a las líneas navieras al proporcionar subvencior,es en efectivo. 

La compañía americana "Alexander e Hijos" firmó el primer contrato de este tipo el 24 
de Diciembre de 1837, obligándose a establecer una línea de navegación que uniera a 
Veracruz con el Puerto de New York, tocando Sisal. El gobierno se comprometió a 
pagar a la empresa un subsidio de 2,200 pesos por cada viaje redondo, así como se le 
eximió de diversos impuestos. En 1867 se le otorgó una concesión para una segunda 
línea que uniera a Nueva Orleáns con Veracruz, tocando Tuxpan y Tampico, por ella se 
daba una subvención de 1,800 pesos por viaje redondo. 

En este periodo la importancia de los puertos era decisiva para la vida interna del pqís; 
no sólo todo el comercio estaba vinculado al movimiento portuario, sino que aquellos 
constituían la llave de todas las actividades económicas y políticas de la nación porque 
los únicos ingresos con los que pOdía contar el gobierno mexicano provenían de las 
aduanas marítimas. 

Sin embargo, los puertos enfrentaban problemas, la configuración geográfica de las 
costas mexicanas impedía disponer de buenos puertos naturales y al estar mal 
situados los ya existentes, las barras de los ríos, los vientos, la insalubridad y las 

32 Diego G., López Rosado . Cursa de historia económica de México. Ed. Instituto de Investigaciones 
Econ6micas, UNAM, t-"éxico, 1973, p. 200 . 
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características climáticas de ambos litorales hacían inseguras las maniobras de atraque 
y dificultaban el embarque y desembarque de las mercancías. 

El movimiento comercial en la costo mexical"a del Pacífico era muy inferior al del Golfo, 
esto se debía a que ni la navegación en este litoral ni el consumo en las regiones de 
I"'é~ico aprovisionados por los puertos de esta costa eran suficientes para mcntener 
una gran actividad comercial, y a pes;¡r de gozar de una situación geográfica más 
ventajosa para la navegación contaban con instalaciones y recursos materiales aún 
más rrimitivos y deficientes que lo!: dE'l Golfo de México. Por ser considerados de 
menor importal"\cia, estos p.Jer to~ erarr tar,lbién menos vigilados y más expuestos al 
tráfico de m~rcancías. 

Durante los primeros años de la é¡:,oca independiente las importaciones de bienes ce 
producci6n fu~ron muy reducidas (menos del 5% del totel) por las Ii,...,itadas demandas 
que había en el país. La mayor p?rte d¿ ~stos artículos ' se destino a la minería; 
industria textil, agrícola, construcción y transporte. Entre los bienes de proDucción 
ing:-esados cp.stacaron algunas rr,ateria;5 primas, como el azoyue, el algodón y la seda 
en rama; produl..tos e¡obor3dos y semielaborados como las hilazas de todo tipo, piezas 
para imprentas, herramientas de vari3S clases para la agricultüra y minería. 

Los met21es preciosos constituyeron casi la totalidad de las exportaciones de esta 
época; solo una pequeña parte correspondió a productos primarios, minerales, 
agrícolas y pecuarios en diferentes estados de procesamiento; la plata acuñada fuI'! el 
primer producto de exportación del país, llegando a representar entre un 70% y un 
50% de toda la exportación anual. 

Al iniciarse la década de 1870 la composición de las exportaciones mostró algunas 
modificaciones que pueden resumirse en los siguientes puntos: 

1) "Disminución de la ' importancia relativa de la plata sobre el total de las 
exportaciones anuales, de un 70% en 1825 a un 50% al comenzar la séptima 
década. . 

2) Diversificación de los productos minerales y no minerales de exportación . 
3) Rápido crecimiento de las exportaciones agrícolas y pecuarias. 
4) Fuerte disminuciÓ!1 de las ventas al exterior de las tinturas naturales:m 

El comercio interior estaba sujeto a numerosas restricciones cuya violación era 
sancionada con la pérdida de las mercancías. Estas no pOdían circular sino amparadas 
por documentos llamados guías y en los que se señalaban las rutas que debían 
seguirse en su conducción . Debían además pagar numerosos impuestos entre ellos la 
alcabala interior de 8% en el lugar para donde fueran guiadas, agravando 
considerablemente el tráfico y contribuyendo a aumentar el contrabando. 

La integración al mercado mundial significó un conjunto de cambios que se reflejaron 
en el desarrollo de la economía de exportación . La espeCialización se efectuó siguiendo 
las disponibilidades de recursos naturales y mano de obra, definiéndose así; 

1) Países en los que predomina la exportación de productos agríCOlas de clima 
templado como Argentina y Uruguay. 

J3 Ciro, Cardoso. (compilacor). México en el siglo XI X (1821-1910), Historia económica y de la estructura 
social. Ed. Nueva Imagen, México, 1980, ;> . 214. 
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2) Los que exportan productos agrícolas tropicales tales como; Brasil, Colombia, 
Ecuador, Centroamérica, El Caribe, parte de México y Venezuela. 

3) Los que exportan produc.tos mineros entre ellos: México, Perú, Bolivia y Chile. 

El periodo 1880-1914 se caracterizó en América Latina por una expansión económica 
basada en el auge de las exportaciones y la influencia masiva de invflrsiones 
extrónjeras . 

El acontecimiento histórico más imp('1rtante de este periodo fue la construcción de los 
ferrocarriles, suceso que t~ar.sf(lrm6 tod~ la estl uctura económica. Sus efectos se 
hicieron sentir en todos los sectores de la e-:or.C'mía: se explotaron regiones mineras y 
agrícolas hast3 entonc.~s inClccE;sibles y se presentó un resurglmien~o dA la minería, así 
como un avance de la industria, la agricultura, el comercio y las finanzas; además, se 
in;ció el acondIcionamiento de los puertos marítimos \1 el desarr(lllo de teléyrafos y 
teléfonos. 

Durante el régimen de Porfirio [\Íaz oc.urrieron vdrio.5 factort::s favorat'les, creando un 
clima propicio para ' éstimular el capital privado nacional y atraer el extranjero . A 
principios del régimen, México era ::>rincipalmente exportad~r de oro y plata; hasta 
comienzos de la década de 1890, la producción de metales preciosos dominó la 
actividad minera nacional, iniciándose también ei auge de los mineralés industriales. 

Las primeras inversiones extranjeras provinieron inicialmente de extranjeros 
residentes en nuestro país, franceses y españoles que aquí habían hecho sus capitales 
por sus actividades comerciales y de inversiones en la industria textil. Luego los 
capitales ingleses encontraron incentivos en el sector textil y en el ramo de tejido. de 
yute. A su vez, la industria tabacalera se financió con capitales franceses, españoles y 
algunos alemanes. La industria cervecera se desarrollo fundamentalmente por 
capitales alemanes y algunos españoles y mexicanos, por su parte, los capitales 
norteamericanos se invirtieron en la industria extractiva en los ramos de: minería, 
petróleo, industria azucarera yen la construcción de los ferrocarriles. 34 

Para 1911 el total de inversión extranjera en el sector minero ascendía a más de 817 
millones de pesos, correspondiendo a los Estados Unidos 506,540,000, Francia con 
179,740,000 y el resto a Inglaterra y a otros países con 130,720,000 millones de 
pesos. 

El trazo de los ferrocarriles, al vincula , fácilmente al país con los puertos exportadores 
y con Estados Unidos tuvo enormes efectos sobre el comercio exterior; el norte del 
país, en función de la relación mercantil con el país vecino desarrollo en gran escala las 
actividades agropecuarias y la minería. 

El sistema comercial y de transporte mexicano de las dos últimas décadas del siglo XIX 
y de la primera del siglo XX, presentaron cambios fundamentales en comparación al 
periodo precedente (1821-1880) los que pueden sintetizarse en los siguientes puntos: 

1) Existencia de un mercado nacional; 
2). Nuevas estructuras comerciales; y 
3) Una modernización del ~ransporte. 

l4 Cf. Cuauhtémoc, Anda Gutierrez. MéxiCO y su desarrollo socioeconómico (De Porfirio Díaz a Ernesto 
Zedillo) . Ed . Limusd, MéxiCO, 1999, p.35. 

47 



SISTEMA PORTUARIO MEXICANO 

El hecho más sobresaliente en la circulación de mercancías del periodo 1aSO-1910 fue 
la creación de una moderna infraestructura para los intercambios. Los principales 
factores que influyeron en su modernización fueron: La construcción de una red 
ferroviaria naciona.I, los incentivos a la llegada de las líneas navieras, las mejoras 
materiales efectuadas en los puertos del comercio exterior, el establecimiento de un 
sisten,a financiero y bancario, la ampliación del circulaí.te, el uso del dinero no 
metálico, la emisión de nuevos códigús comerciales, la ampliación de las 
comunicaciones telegráficas y telefónicas y la supresión definitiva de las aduanas 
internas y de las 2lcabalas. 

Todos los camb;os que experimentó la intraestructura comercial del país en est~ 
periodo, estuvieron impulsado.:; por una pclítica er:onómica dirigid;=¡ a los sectores 
productivos de exportació", a los grandes woductores r.acionales y a los nuevos 
mercados urbanlls. E:1 cambio, el efectC' de estas modificaciones fue débil sobre las 
actividades tradicionales y nulas en núcleos importClntes -ele la población que aún 
p<!rmaneCleron marginados del mercado. 

Las vías férreas fueron c0f'struidas con capitales extranjeros para poder llevar los 
recursos naturales, cestinados a su elaboración y aprovechamiento a las fábricas de 
Eur')pa y Estados Unid0s. Esto hizo que el gobierno y las empresas privadas 
propietarias de las líneas ferroviarias rehabilitaran los puertos marítimos. 

Los principales países con los que México realizó S'JS intercambios comerciales en esta 
époc:a fueron: Estacos Unidos, Inglaterra, Francia, Alemania y España. La participación 
de otros países europeos, asiáticos y americanos fue escasa y no mayor al 5°,0 del total 
comerciado anualmente. 

El mejoramiento de las comunicacior¡es h-¡Zo costeable el envió de productos primarios, 
intermedios y de consumo final entre regiones cada vez mayores, ampliando las zonas 
de mercado. Al quedar unidas entre sí las ciudades se apoyaban mutuamente y la 
demanda de cada una de ellas era un nuevo estímulo para la producción o consumo de 
las demás. Fue así corno las principales ciudades del país pudieron especializarse y 
explotar más eficientemente sus ventajas como sectores mercantiles o manufactureros 
o como punto ,de apoyo a la actividad minero metalúrgica, la agricultura comercial o el 
comercio exterior. 

Tres elementos caracterizaron el transporte marítimo de es~e periodo: 

1) "Un notorio crecimiento de tonelaje de carga transportada; 
2) Un reforzamiento de la dependencia de las marinas mercantes extranjeras en el 

tráfico exte~ior; y 
3) Una fuerte competencia del sistema de transporte ferroviario sobre el 

marítimo," 35 

Las vías marítimas se mantuvieron durante años como una de las rutas fundamentales 
del comercio exterior y de cabotaje, el número de navíos que realizó el servicio de 
transporte externo se duplicó entre lSS0 y 1910 Y el total de la carga transportada 
multiplicó ocho veces su volumen . Este ritmo de crecimiento fue más acelerado a partir 
de lS9S, no obstante el notorio incremento del tráfico marítimo, el volumen total de la 
carga transportada por esta vía represento una proporción menor que la registrada en 

35 Leo~oldo, SO:í5. La realidad económica mex icana . Ed . Siglo XXI, México, 1988, p. 67 . 
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años anteriores debido a la fuerte competencia que significó la instalación de los 
ferrocarriles . 

El sistema ferroviario nacional absorbió aproximadamente entre un tercio y dos quintos 
del transporte de artículos del comercio exterior; el resto correspondió al trar.sport:e 
marítimo. "Las marinas mercantes extranjeras mantuvieron el control del tráfico 
exterior debido al insuficie:1te desaírollo de la marin<a mercCJnte nacional. A este 
contribuyeron tan Ibién las franquicias y primas que otorgó el gobierno federal a las 
~ompañías navieras eXIranjeras para llegar a México. 

La política de subvenciór a e3tas lín€'as f'laVleras que iniciaron los primeros liberales se 
mantuvo y s~ amplió durante el porfiriato. Lil mayor parte d'O ellas favoreció a 
compañías que procedentes de pu~rtos d~ la costa atlántica norteamericana lI"Ogaran a 
los del GolfC' de México, y ~f'I mp.nor grado, hacia 105 puertos del Pacífico. 

Entro;) estas líneas navieras se encontraban: La Trasatlántica Espé'ño:a, con quie:1 se 
firmó contrato en los años 1883 y 1886; Compañía Mexicana de Navegación 1882; 
Nueva York, Cuba Mall, S.S.Co. 1900; I;;scalante e Hijos 19CO; Mexican Lloyd Trading 
and Transport Company 1901 ; Muzon Une New York 1901; Yucatán S.S. Company, 
N.ew Yo.rk 1902; Mala del Pacífico 1901 y otras. 

Se otorgaron también subvenciones a líneas que provenían de Europa como la Mala 
Imperial Inglesa 1887; La Mala Imperia~ Alemana 1887 y ::'901; Ángel Ortiz 1881; La 
Compañía Mexicana de Vapcres Trasatlánticos 1882; Frederick, Leyland and Company 
LTD 1900; West In1ian Pacific 1900; y la /-iawaian Une 1901, y algunas que venían 
desde Asia : Luis Larraza y socios 1884; Pacific Hawai Asía 1901; China Comercial S.s. 
Company 1903. 

Por otro lado, se dieron subvenciones a líneas que realizaban el tráfico de cabotaje 
para los puertos del Océano Pacífico, como también para les comprendidos entre 
Yucatán y Veracruz (Veracruz, Tabasco, Campeche, Progreso, etc). 

Ya con la creación de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Públicas el 13 de mayo 
de 1891; que entre sus muchas atribuciones se le asigna la rama de Vías Marítimas de 
Comunica,ciones o Vapores, se impulsaron algunas mejoras en el sistema de 
iluminacion para la navegación; tales como: faros, boyas, balizas y otras señales 
luminosas, Estas mejoras favorecieron a puertos importantes en el comercio externo 
como Veracruz, Tampico, Campeche y Salina Cruz y a otros más ligados al tráfico de 
cabotaje; Antón Lizardo, Zapotitlán y Puerto Ángel. 

2.1.3 El periodo revolucionario 

El movimiento revolucionario que inició en 1910 tenía como objetivo reducir las 
diferencias sociales producto de la era porfirista, mejorar las condiciones de vida de las 
mayorías, disminuir el predominio de los capitales extranjeros en la economía nacional; 
estimular el desarrollo económico y reformar el sistema político. 

Esta revolución termina oficialmente con la promulgación de la Constitución de 1917, 
pero los disturbios políticos, económicos, sociales y hasta religiosos (Guerra de los 
(.risteros), no terminaría sino hasta bien entrada la década de 1930; por lo que este es 
considerado un periodo de inestabilidad. 
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Sin embargo, durante la lucha armada el comercio externo no sufrió ta"to como el 
interno. Entre 1914 y 1917 se obtuvo una balanza favorable de 791 millones de pesos 
en oro nacional, debido fundamentalmente a los siguientes factores: 

1) La demanda co~tinua que tuvo la exportación de petróleo a causa de la Primera 
Guerra Mundial; , 

2) El hecho de ~ue las zonas productoras r,le petróleo no fueror, dañadas di.Jrante 
la revolución; 

3) El comercio exterior no tUV0 nece~idad de utilizcr los f-=rrocarril<;!s, sino que se 
valió de los transportes marítimos. 

Además se ex~ortaron minerales y r"etales, así como otros productos fabricados o 
extraídos en zonas no afectc.das por la lucl)a ar,nada. ' 

A pesC'r de que la revo!ución rTlexicana carnbio las otras actividades económicas el 
co~ercio exterior no se vio limi':ado, se incremento entre 1911-1920. Ello obedeció 
según Diego López Rosado, al incremento d,= las exportaciones de petróleo, debido a la 
Primera Guerra Mundial; ac1enlás de que a falta de cont!"ol las compañías petroleras 
trataron de vender al -=xterior la mayor cantidad posible, evadiendo así los impuestos 
corrE'spondiemes. 

Para esos años el comercio con Estados Unidos era preponderante y absorbía un 
76.6% en cuanto a exportación y un 57.9% en importación siendo el principal producto 
de venta foráneo el petróleo, aún cuando no dejaron de ser importantes, el café, e! 
algodón en rama y borra, henequén, ixtle, legumbres, chicles y maderas finas. 

Por efectos de la Primera Guerra Mundial tuvieron gran de'manda productos como el 
henequén, el chicle, maderas preciosas y las legumbres con destino prioritario a 
Estados Unidos. "A su vez se exportaron a ese país algunos productos como pieles, 
vainilla, semillas de algodón y materias animales, aunque, según las exportaciones de 
petróleo y sus derivados fueron el principal renglón de exportación. México figuró como 
uno de los principales países productores y expcrtadores de crudo, siendo 1920 el año 
record en que se llegó a 145 millones de barriles debido al incremento de la demanda 
mundial y con destino principalmente a los Estados Unidos.//36 

Al concluir la lucha armada en 1920, se inicia la época llamada de la gran construcción 
del país por parte de los gobiernos revolucionarios a fin de sentar las bases de un 
México más moderno y acorde con las nuevas relaciones de dependencia con Estados 
Unidos. 

Durante todo el periodo revolucionario, la inversión extranjera se contrajo debido al 
clima de inestabilidad política y jurídica, al igual que por paralizarse los caminos y los 
ferrocarriles quedando en manos de diversos grupos revolucionarios y sobre todo, por 
caerse a niveles mínimos la demanda interna. Sólo las actividades vinculadas a la 
exportación continuaron trabajando por la expansión de la demanda externa. Por ello 
no fue sino hasta 1925 que se empezó de nuevo a trábajar la industria, la agricultura y 
el resto de las actividades económicas del país, pero en medio de un clima de tensión y 
sin recursos financieros suficientes. 

3' Diego G., López Rosado. Historia)' pensamiento económico de México. Tomo IV, Ed. UNAM, México, 1961, 
p.l72 . 
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Las actividades marítimas no tuvieron un gran desarrollo durante esta etapa, debido 
primero al conflicto armado p0r el que la marina mercante sirvió para el transporte de 
las tropas revolucionarias, mientras que la marina de guerra debió enfrentar una lucha 
desigual contra fuerzas norteamericanas que con el pretexto del ataque de Pancho Villa 
al poblado fronterizo de Columbus, atacaron el puerto de Veracruz el 21 de Abril de 
1914. 

En lo referente a puertos hasta 1910 estaban habilitados 10 pl'erto.ó en el Golfo de 
MéxiCO y 16 en la Costa del Pacífico . Durante 13 Revolución las ob¡-as mc:rítimas s~ 
suspend ieron casi del todo y ror la falta ele recursos de los gobiernos posteriores, sólo 
hubo algunas obras para la conservóción de las instalaciones ya existentes, 
principalme~te de dragado en los puertos destinados a la Exportación peto"olera 
(Tampico, Veracruz y Salina Cruz). 

Posteriormente recibieron atención y reparaciór¡ muelles, .señalización y alumbrado 
algunos otros puertos, (es en esta etapa cuando se habilita el pequeño puerto de 
Yávaros, S0n.) para servir a !a exportación petrolera. 

El 25 cie Diciembre de 1917, de acuerdo a la Ley de Secretarias de Estado, la Mz,ina 
Mercante y los puertos sali"!ron de la competencia de I~ Secretoria de Guerra \' Marina 
para incorporarse a la Secre~aria de Comunicaciones y Obras Publicas_ 

E" 1920 se crean los puertos libres de Guaymas, Son; Salina Cruz, Oax; y Puerto 
México (actualmente Coatzacoalcos, Ver.). 

Hacia fines de la década de 1930 se da una renovación como puertos libres, Salina 
Cruz y Puerto México, así como la creación de Matías Romero y Topolobampo el 30 de 
Septiembre de 1939. 

El 30 de Diciembre de 1939 se expidió la Ley de Secretarias y Departamentos de 
Estado en la que se estableció el departamento autónomo de Marina que empezó a 
funcionar ello de Enero de 1940. A escaso un año de la creación de dicho 
departamento, siendo ya presidente Manuel Ávila Ca macho, se expidió el decreto para 
reformar la Ley de Secretarias con lo que el Departamento de Marina es elevado al 
rango de Secretaria. • 

El impacto más importante de la Segunda Guerra Mundial para México, se dio en el 
terreno económico. Para América Latina, en general, el estallido de la Guerra Mundial 
significó la consolidación de la hegemonía económica estadounidense. Al cerrarse los 
mercados europeos, México, al igual que el resto de los países latinoamericanos, quedó 
como proveedor privilegiado de materias primas estratégicas para Estados Unidos y 
este país como exportador único de productos manufacturados, muchos de los cuales 
antes se exportaban de Europa. 

El comercio exterior mexicano alcanzó durante la Guerra la mayor concentración y 
dependencia del mercado estadounidense, las exportaciones mexicanas al vecino del 
norte promediaron 87.8% durante el periodo 1941-1945 y las importaciones, 86.4% a 
lo largo del mismo lapso. 
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El Presidente Ávila Camacho emitió un Derecho basado en el Derecho de Angaria 37 por 
el cual los buques extranjeros que se encontraran en puertos mexicanos y que además 
pertenecieran a los países beligerantes, se integraron a la Marina Mercante Nacional, 
con lo que se aumentó el tonelaje en alrededor de 190 mil en el año de 1942. 

Al termino de la guerra distintas empresas argentinas, barcos con bandera inglesa y 
noruega y principalmente buques nortealT'ericanos restablecen los servicios 
suspendidos y pronto acaparan las líneas y el movimiento de carya en lus puertos 
m~xicanos ya que el trafico de altL.ra de los barcos mercantes mexicanos no alcanza a 
cubrir ni en mínima parte las necesidade~, debido a la escasez de embarcaciones 
propias. 

En el año de 1949 se establpció la Compañ;a de Servicios Ma(í~imos de ¡...,éxicll a 
illiciativa partil:ular del Cap. de Altura mexiLano Osear Schincller Fajardo proven iente 
de la escuela náutica de Mazatlán. Esto significó un interés importante de la iniciativa 
privada en el desarrollo de la marin;:¡ mercante nacional. 

En los años 50's el President¿ .\dolfo Ruiz Cor~ínez emprendió el programa de progreso 
marítimo al que se denominó "Marcha al Mar" que comprendía tanto el mE:joramiento 
de los puertos como el desar"ollo de la marina mercante nacional y las actividades 
pe~queras . . 

El Pro~rama Marcha al Mar tuvll loc; sigloientes propósitos: 

• Trasladar excedentes de población del alti;>lano del país a las costas. 
• Aprovechar las riquezas del mar. 
• Integrar la red nac:onal marítima portuaria. 
• Acondicionar y construir astilleros. 
• Mejorar las comunicaciones y transportes entre los puertos y las principales 

ciudades. . 
• Desarrollo sustentado de la Marina Mercante. 

Como parte de las 'reformas a la administración pública decretadas por e~te presidente, 
tenemos que ello de Enero de 1959 nace la Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes (en adelante SCT) que sustituye a la Secretaria de Comunicaciones y 
Obras Públicas. . 

El 18 de Septiembre -de 1958 se constituye la empresa Transportación Marítima 
Mexicana S.A. (TMM), la principal compañía naviera de carga general. En 1960 TMM 
adquiere la Línea Mexicana (Mexican Une) propiedad de intereses noruegos y 
americanos. Más tarde se crean las empresas Marítima Mexicana y Servicios Marítimos, 
con el fin de cubrir las necesidades de transporte marítimo de litoral mexicano del 
Pacífico con puertos de Centre y Sudamérica. 

En 1962 TMM se constituye como una empresa de economía mixta al adquirir el 
Gobierno Federal el 30% de Sll capital social, siendo suscritas las acciones por partes 
iguales por el Banco Nacional de Comercio Exterior S.A., Nacional Financiera S.A. y 
Banco Nacional de México S.A. gracias a la creación de estas y otras empresas 
empieza a crecer paulatinamente la flota mercante nacional. Durante el mandato de 

37 En Derecho Internacional es la obligación impue5ta a los navíos extranjeros de suspender su ruta para 
rendir u ofrecer un servicio en el interés de tal Estado. Se apl ica () se entiende con justicia en tiempos de 
guerra ; pese a que ciertos Estados hayan renunciado formalmente a él. 
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López Mateos se establecieron distintos subsidios y exenciones de impuestos a las 
empresas ql1e utilizaran buques nacionales para sus importaciones. 

Durante la década de 1960 se reconoce que el mal funcionamiento operativo y 
administrativo de los puertos junto con el escaso desarrollo de la marina mercante 
nacional son graves obstáculos para el comercio exterior de México. Todo parece 
indicar que la característica particular de los p'Jertos mexicanos es su baja eficacia y 
altos costos derivados de la ausencia casi total de ;;istemas mecanizacos y la 
existencia de varios sindicatos de trabajadores portuarios; la falta de coordinación 
entre ellos y las autorid~des aduanales y ia falta de instalacicnes adecuadas en los 
puertos. 

En 1962 el ejecutivo determino que la Secre~aria rje Marina entregara el astillero de 
IIeracruz administ.-ado por esta a la inici.Jt;va privada, cor. el fin de promover el 
desarrollo de la construcción naval entrando en operaciól1 la empresa Astilleros de 
Veracruz, S.A. de C.V. . 

2.1.4 La etapa contempor".nea 

Los gobiernos mexicanos si~lIieron una política económica de proteccionismo a la 
industria nacional y restricciSn a las importaciones. Una economía en la que el 
gobierno se reservaba el derecho de construir Y" administrar infraestruct;Jra y prestar 
algunos servicios, en la que las industrias estratégi-:as de interés nacional constituían 
monopoliOS estatales y el gobierno federal mantenía empresas mixtas con participación 
del capital privado a las que el Estado apoyaba con subsidios y estímulos fiscales. 

Para 1969, el panorama del funcionamiento de los puertos mexicanos, bien pOdrían 
sintetizarse así: 

1) Capacidad de las instalaciones mar aprovechadas, por la escasa relación con las 
necesidades reales del movimiento de carga. Programas de mantenimiento 
insuficientemente ater.didos. . 

2) Maniobras lentas, por el fraccionamiento en su ejecución y a consecuencia de 
las múltiples organizaciories que participaban. 

3) Bajos rendimientos y alta peligrosidad en el trabajo, por la falta de preparación 
en los métodos, procedimientos y formas de manejar la carga, unido a un 
escaso uso de la maquinaria y equipo no siempre aprovechable por el estado de 
abandono en que se tenía. 

4) Ausencia de sistemas técnicos en el control y manejo de las cargas, cuellos de 
botella en la administración y en los aspectos financieros y operaciones de los 
permisionarios de maniobras. Tolerancia o indiferencia involucrada en una 
evasión de responsabilidades patronales por muchos usuarios que no sólo 
complicaban los problemas del deficiente servicio,(motivo de sus quejas), sino 
que además estimulaban ciertas prácticas viciosas que entorpecían las 
actividades comerciales con que se simulaban las relaciones obrero patronales 
que rechazaban. 

5) Escasa o nula comunicación entre funcionarios de todos niveles y dependencias 
que básicamente se concretaban a cumplir burocráticamente los aspectos 
formales de sus obl;gaciones. 
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En México de manera general las instalaciones portuarias no se caractedzan por ser 
viejas, sino más bien por inadecuadas y carecer de un mantenimiento que les 
permitiera estar en condiciones de aprovechamiento y uso apropiados. 

Durante el mandato de Luis Echeverría Álvarez se pueden mencionar algunas de las 
reformds destinaaas a mejorar el desempeño portuario. Publ :có en el Dia ,'io Oficial del 
29 de Diciembre ce 1970, el Derecho de la Ley que crea la Comisión r\iacional 
Coordinadora de Puertos "COIl el objeto de coordinar en los puertos marítimos y 
fluviales las actividades y serviciús marhmos y portuJrios; '0S medies ce transporte 
que operen en ellos, así como los .servlcio~ prin-::ipalmente auxiliares y conexos de las 
vías generales de comuni-:ación para su eficiente operación y funcionamiento, (artículc 
1°)".36 Quedando integrada, en formd triparti~a por representantes de organizaciones 
de trabajadores portuarios, de usuarios y del Gobierno Federal. 

Simul~áneamente, a nivel centr~1 se creo la Dir2cción General de Operación Portuaria 
(posteriormente Direcci¿n Gene~al de Puertos), p3ra consolidar las funciones de 
dutoridad en los puertos. Así mismo, existían las direcciones generales de Obras 
Marítimas y de Dragado para mejorar la infraestructura portuaria y las condiciones de 
né?vegación en célnales y dársenas respectivamente. 

Al examinarse los principales problemas que confrontaban los puertos para mejorar los 
servicios, se encontró que uno de los fundamentales eran la inadecuada dotación de 
maquinaria y equipo de maniobras, porque además de ser insuficiente, las malas 
condiciones de operación en que se encontraba ir.1pedían obtener rendimiento 
eficiente. Establecer programas de reparación y mantenimiento resolvió parte del 
problema, porque permitía mejorar las condiciones operacionales de las unidades 
disponibles pero aun faltaba aumentar el número de máquinas para disponer de las 
necesarias para atender la demanda del servicio. 

El sábado 16 de Octubre de 1971 se publicó en el Diario Oficial de la Federación 
el "Acuerdo que autoriza a la Secretaría de Hacienda y Crédito Público a constituir 
un Fideicomiso con el objeto de adquirir y transmitir, a los permisionarios o 
concesionarios de los servicios públicos federales de maniobras marítimas, los 
bienes que se mencionan en el artículo primero ... 

Articulo primero. La Secretaría de HaCienda y Crédito Público procederá a la 
constitución de un Fideicomiso, cuyo desempeño se encomienda a. Nacional 
Financiera S.A., que tendrá corno objeto adquirir y poseer por cualquier titulo, 
remolcadores y otras embarcaciones auxiliares; grúas, montacargas, plataformas y 
demás equipo necesario, para proporcionarlo en venta, arrendamiento o cualquier 
otro titulo a las empresas y organizaciones de trabajadores titulares de las 
concesiones o permisos, para la prestación de los servicios públicos federales de 
maniobras marítimas ... "39 

Este periodo tuvo como objetivo atender aspectos que J)ermitieran un mejoramiento de 
los servicios generales, además de proporcionar un mayor número de actividades que 
hicieran atractivas a las terminales marítimas. 

38 Diario Oficial, Órgano del Gobierno Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos. Martes 29 de 
Diciembre de 1970 Tomo cccm, No. 47, p. 43. 
39 Diario Oficial, Órgano del Gobierno Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, Sábado 16 de 
Octubre de 1971, Tomo CCCVIII . NJ. 38, p. 2. 
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En el Sexenio de José López Portillo (1976-1982), la administración públicc; fue objeto 
de profundos cambios. El 29 de Diciembre de 1976 se publicó en el D.O.F. el decreto 
por el cual se abrogaba la Ley de Secretarias y Departamentos de Estado de 1958 y en 
su lugar se emitió la Ley Orgánica de la Administración Pública Federal. 

Al elltra;' en vigor de esta ley, 13 infraestructura de los puertC's y la admin :stración de 
103 mismos así como el fomento de la marina mercante pasó de manc,s de Id Secretaría 
de Marina a ser función de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para 
vincular estas actividades m~rítirT,as a In concepción globalizadora del Transporte. 
Además, se trató de unificar aspectos de infrcj~structura y de operación, c;sí como 
generar el progres'vo mejordmiento administrdtivo-portuario nlediante la creación de 
una Subsecretaria de Puertos y 1"I3rina Mercant~. 

Durante el mandato de López Pcrtillo er.1pezó d utilizarse en los puertos comerciales 
mexica'los el uso del cortenedor: dando pie a 12 necesi1ad ·de nuevas tecnologías en 
ma~eria naval y portL'3ria. Los nup.vos buques portaC0ntenedores eran cada vez más 
grandes y de mayor calado, lo que obligalJa a un continuo dragado de los puertos 
mexicanos para alcanzar las profundidades requeddas para el fondeo de los mismos. 
Asimismo, se hizv patente la necesidad de equipar los muell~s con la tecnología 
:1ecesaria para el manejo de los contenedores; grúas, bandas móviles (sistemas rol/
on, rol/-off), vehículos, pal/ets, etc. 

También durante esta época surgió la idea de vincular a los puertos industriales con la 
transformación de las materias primas voluminosas que se reciben en naves de gran 
porte. Las disposiciones respecto a este tema quedaron plasmadas en el Programa de 
Puertos Industriales de 1979. 

El objetivo más importante de dicho programa que se pretendía alcanzar, era el 
fomento al desarrollo económico y social del país, estableciendo en las áreas de esos 
puertos la industria de punta, la industria pesada que el país necesita para su 
desarrollo futuro y, posteriormente, la industria mediana y pequeña que permita la 
creación de empleos, y la posibilidad de fomentar el comercio exterior del país, 
procurando que la industria que se establezca en los puertos aprovechen las 
economías de escala y la situación geográfica en la que México se encuentra en 
relación con el mundo, para poder obtener materias primas a bajos costos, lograr alta 
eficiencia en la industrialización y aumentar las posibilidades de exportación.4o 

EllO de Junio de 1978, Día de la Marina, la SCT presentó al Presidente López Portillo 
un proyecto llamado ALFA-OMEGA, relativo al Puente Terrestre en el Istmo de 
Tehuantepec, teniendo como terminales los Puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz. 
Para este proyecto se completó el Sistema Transístmico con dos terminales para el 
manejo de contenedores, dotados ambos con equipo de Portainer existiendo la 
conexión ferroviaria y la carretera entre los mencionados puertos. 

Este puente terrestre conocido como Corredor Mexicano para Contenedores jamás 
funcionó, pues la corriente de tráfico de Japón prefirió utilizar la conexión Seatle-New 
York por ser más libre al utilizar menor número de días y contar con trenes unitarios 
especializados que cruzan toda la Unión Americana. 

oc Cf. Coordinación General ce Puert.)s y Marina Mercante (CGPMM). "Reunión de Evaluación del ?rograma 
Puertos Industriales", Secretal'Í.3 de Comunicaciones y Transportes, México, 1981, p. 11. 
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Los años ochenta fueron de gran ·nquietud en todo lo referente a puertos dada su 
compleja problemática: inadecuada organización , deficiente mantenimiento y dragado, 
poca integración de los puertos con los demás medios de transporte, los entornos 
urbanos y regionales y con los servicios pre~tados. 

Si ~n la auministración de López Portillo se había comprendido la necesidad de ?grupar 
en uro solo crganismo los elementos componentes del sector marítimo, tal como lo fue 
la Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante, durante el mandato de Miguel de la 
Madrirl ésta desaparece quecando en su lugar 3 Direcciones Generales: de Obras 
Mal ítimas, Ge Marina Mercar.te y c1e Operac;ón, y D~sarrollo Portuario . 

A~ asumir la Presider,ci.¡ Miguel de la Madrid Hurtado, r~éxico se integré\ al modelo del 
neúliberalismo y la globalización. Se abandonan de manera acelerada las tesis 
proteccionistas y re~trictivé.S que sustentaron las políticas comerciales y de 
industrializaci¿n en los gobiernos ;;¡nterior~s y son suc;tituidas por una doctrina 
librecambista impuesta por la B¡¡nca Internacional y el Fondo ~10netario Internaciollal, 
reg;strando 'Jna apertura progresiva al exterior ju"to con pro-:esús de desregulación y 
privatización. 

En enero de 1984 en orden al Programa de Modernización de la Administré'ción Públicil 
Federal se disolvieron entidades como servicios multimodal transístmico, la 
coordinación general de puertos industriales y el fideicomiso para el equipamiento 
marítimo y portuario. 

En 1985 se unificaron la Comisiones Nacionales de Marina Mercante y Fletes Marítimos; 
el nombre oficial que se dio al nuevo órgano fue el de Comisión Nacional de Marina 
Mercante y Fletes Marítimos. La Comisión tenía el carácter de órgano consultivo de la 
SCT, con la finalidad de que emitiera su opinión sobre los asuntos que estén sometidos 
a su consideración; contó con una representación múltiple al estar integrada por 
autoridades navieras y asociaciones de usuarios. . 

Se debe señalar que a pesar del importante avance por la Marina Mercante durante la 
década de 1980 y los primeros años de los noventas, este no fue paralelo al 
crecimiento de la economía y del volumen del comercio exterior del país por lo que 
continuó la dependencia estructural de flotas mercantes extranjeras con la 
consiguiente fuga de divisas por cuantiosos pagos de fletes marítimos. 

De 1980 a 1990 sólo se construyó ·Jn Puerto: Altamira; se renovó y se puso en 
operación uno más: Progreso en 1989. Posteriormente harían lo mismo con dos 
puertos más: Pichilingue y Topolobampo durante 1991 para incorporarlos al tráfico de 
contenedores en servicios de comercio exterior. 

Las políticas neoliberales aplicadas por los tres últimos gobiernos han eliminado 
muchos de los subsidios, estímulos fiscales y programas de apoyo a la marina 
mercante nacional, ocasionando qo.Je los navieros opten por abanderar sus buques con 
la nacionalidad de algún otro país que sí provea de estos beneficios; esto es lo que se 
conoce como "Bandera de Corveniencia" y al aumentar nuestra dependencia respecto 
al mercado norteamericano en el cual la mayor parte del comercio se realiza por vía 
terrestre, nuestra marina mercante ha caído en una severa recesión. 

El papel central del Estado en nuestro país desde el siglo pasado es indiscutible; ha 
llevado la iniciativa en la construcción de la Nación y la centralización del poder político 
que integró territorial y culturalrnente al país. 
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Para el sexenio del Presidente Córlos Salinas de Gortari, se propuso modernizar la 
forma del Estacio para enfrentar los cambios profundos que tienen lugar en el mundo. 
La reforma del Estado propuso volver a un Estado rector: no autoritario, ni burocrático, 
que apoyara a la sociedad. 

El 80% oe las exportaciones se maneja en los puertos. Así que el país debía disponer a 
corto plazo de puertos con instalaCiones y productividad a niveles ir,ternacionales y por 
eso se intensificaron los trabajos en los dos litorales: en Altamira se puso en 
opernción, en 1991, la tp.rce,a posición de atraque y en Vera cruz se continuó con la 
n'nabilitación de la infraestructura y el adecuado equipamiento. 

Se veía al traf\sportE:: ei'icier.t,: como un condicionante i,ldispensable para elevar el nivel 
de orqanización de todas las actividacies económicas. La desregulación fue un 
mecanismo permanente de modernización; fav'Jreció la actualización de 
orocedimientus y fortal~ció el ejercir.:io dE: I~ autoridad y la íectoría del Estado; sobre 
todo, elevo la calidad de los servicios porque estimule la comvetencla y la 
pr~ductivid:;od. 

En los primeros años de Sl! a.lministración el Presidente Carlos Salinas de Gortari 
elaboró a través de la Sec~etaria de Comunicaciones y Transportes un Plan de 
Modernización del Sistema Portuario Nacional que respondiera 21 com¡.¡romiso de dotar 
al país de una infraestructura portuaria suficiente para colocar a MéxiCO en forma 
competitiva dentro de las grandes corrientes del comercio internacional. 

Para el gobierno federal fue de suma 'mportancia promover una mayor participación de 
la marina mercante en los tráficos de altura y apoyar ampliamente el cabotaje. Este 
último, permitió disminuir los costos finales de los satisfactores que requiere la 
población y de los productos con los que participaba en el comercio exterior. 

Existía la necesidad de consolidar en un solo órgano las actividades que se realizan en 
los puertos, por ello el Gobierno Federal creó en 1989 el órgano desconcentrado de la 
SCT denominado Puertos Mexicanos mediante cjecreto del 27 de Mar.zo de 1989 
publicado en el Diario Oficial. . 

Dentro de la estructura de Puertos Mexicanos, existió el órgano de auditoria interna 
que ordenaba la Ley y que dependía directamente del vocal ejecutivo; las funciones a 
cargo de dicho órgano debían tener realización material en los puertos marítimos y 
fluviales y en todas las áreas en donde se lleven a cabo actividades marítimo 
portuarias. Por ello, para la adecuada ejecución de estas atribuciones, se creó el 17 de 
Julio de 1989 delegaCiones en todos y cada uno de los puertos existentes en el litoral 
de la República. Estas delegaciones tuvieron a su cargo la administración local 
portuaria, dotándolas de la competencia y atribuciones necesarias a fin de que puedan 
detectar y resolver los problemas locales surgidos con motivo de la operación de los 
puertos. 

Un área importante en la Que se puso interés especial fue la referente a la 
administración '1 prestación de las maniobras que define el artículo 272 de la Ley de 
Navegación y comercio marítimo, que son el medio para la transferencia de las 
mercancías transportadas por mar a las vías terrestres y viceversa, que constituyen el 
comercio marítimo internacional . 

Con esto el gobierno federal promovió el establecimiento de empresas prestadoras de 
servicios públicos portuarios, en cuyo capital partici~aron la federación y los gobiernos 

" . 
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de la entidad y municipios en que se ubicaba el puerto, navieros, agentes aduanales y 
agrupaciones de trabajadores portuarios, lo que permitió que en las asambleas de 
accionistas y sesiones de sus :ol1sejos de administración se oyeran opiniones de los 
sectores interesados. . 

En ese mismo año se expidió un nuevo reglamento para el transporte multimodal y 
también la SCT emprendió un proceso de cambio encaminado o promover una mayor 
participación de lús sectores social y privado en actividades que estaban contempladas 
como de su exclusiva com¡:;etencia . 

Transfirió a dicho órgan0, a~ribuciof'1es 'Jara construir, ampliar y conservar la!' obras 
marítimas y portuarias, así como ejecutar las obras conexas y a-::cesorias, cuidando 
que las mismas se lleven a cato crmforme a la normatividad, especificaciones, precios, 
programas :;¡probados y cnntratos concertüdos; prúgramar y ejecutar los trabajos de 
jragadc, dirigir la prestación de los servicios portuarics y c:Jando así se requiera, 
pre!.~arlos directamente, coordinar las actividades de las entidades ¡.;arñestatales 
prestadoras de servicios públicos portuarios, promover y coC'rdinar las actividades de 
particulares en materia portuaria y, ~n general ; atender, proponer y ejecutar las 
medidas que fueren necesarias p3ra el mejoramiento, desarrollo y optimización de los 
serviciC's públicos portuarios.41 

Puertos Mexicanos tuvo una vida efímera en congruencié: con el Programa de 
Modern ización de la Infraestructura Port;,¡aria y de Reordendmiento de sus Servicios, el 
28 de Septiembre de 1992 se decretó la disolución de ese órgano cuyas funciones se 
adjudicaron a la Ser.retaria de Hacienda y Cn~dito Público para proceder a instrumentar 
la privatización de Sistema Portuario Nacional, reservándose para la SCT la atención de 
las funciones de autoridad en materia portuaria, mientras . que la operación y la 
prestación de servicios serian atendidos por los particulares. 

2.2. Importancia del sistema portuario nacional 

En el caso de México que es un país con una excepcional ubicación geográfica que lo 
convierte en un vinculo natural entre América del Norte, Centro y Sudamérica, así 
como entre las cuencas del Pacífico y del Atlántico, abarca una superficie de casi dos 
millo;'1es de kilómetros cuadrados y 11,592.7 kilómetros de litorales, de los cuales 
8,475.06 kilómetros corresponden al Litoral del Océano Pacífico y 3,117.71 kilómetros 
al litoral del Golfo de MéxiCO y el Caribe. 

Con una población de más de 100 millones de habitantes, la economía mexicana es en 
términos de su Producto Interno Bruto la décimo primera del mundo. Adicionalmente, 
el país forma parte de una de las mayores y más dinámicas zonas comerciales del 
mundo con más acuerdos comerciales con terceros países. 

En MéxiCO los puertos como se rnencionó están a cargo de la SCT, quien es 
responsable de los bienes de dominio público en puertos, terminales, marinas e 
instalaciones portuarias)' tiene la facultad de concesionar a empresas de carácter 
mercantil la administración Ge estos. El sistema portuario en su conjunto cuenta con 
108 puertos y terminales habilitados y una infraestructura para el atraque de 

" ef. Vocalía de Operación, Gerencia de Capacitación. "Inducción a puertos mexicanos", Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes, México. 1996, p. 21. 
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diferentes tipos de embarcaciones, cuya longitud total de sus muelles asciende a 186.2 
kilómetros. Se dispone de 5.1 millones de metros cuadrados de áreas de 
almacenamiento en patios y 360,148 metros cuadrados de bodegas. Sin embargo, por 
la importancia de sus actividades, destacan 24 puertos comerciales, industriales y 
turísticos, y 10 terminales esp=cializadas en petróleo y minerales, localizados a lo largl) 
de sus 11,592.7 kilómetros de costas. 

LOS puertos actuaimente juegan un importante papel en el desarrollo económico del 
país, tanto por el volumen t.:ltal de su comercio exterior e interior realizado cada año y 
por el tipo de productos que se manejan : petr¿leo y derivados, sal, yeso, azufre liquido 
y concentrados de zinc; l:na ~ran div('rsidad de produ::tos agrícol<:s como: sorgo, soya, 
trigo, maíz, girasol, etc., así como por muchos otro insumos, pa'1es compone:1tes, 
bienes intermedios y bi~nes de capital, etc, producidos y/o demandados por el 
aparato procuctivo nacionc;l. 

Sectl.lres e industrias claves de la economía dependen de los puerto~, pera su C"omer:::io, 
como es el caso de la indu!jtria petrolera, petroquímka, siderL!rgica, cementera, 
automotriz y la pesca, entre otras. 

Como s~ puede observar en la tabla y gráfico siguientes en el 2003, el sistema 
portuario nacional manejo un volumen total de 264,738,691 toneladas, que representó 
un incremento del 4.4% a compalación del mismo periodo del año anterior, el cual 
obtuvo un total de 253,045,873 tonelada3. 

De este movimiento el 62.1% correspondié a petróleo y derivado:, manejados por 
PEMEX y 20.6% a minerales, tales como sal, yeso y roca fosfórica,' operados a través 
de terminales privadas fuera de los principales puertos. 

El 5.7% correspondió a la carga general suelta, 4.8% a'carga general contenerizada y 
granel agrícola con el 4.3%, movilizados también a través de los principales puertos 
comerciales. Los fluidos por su parte tuvieron una participación menor con 2.5% del 
total mcmejado. 

Tabla 6 

---'---MovimientoNacionalde Carga-------------

(toneladas) 
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Petróleo y 
Derivados 

62.1% 

Gnifico ~ 
Participación pQr tipo de carga 

(toneladas) 

Gral. Suelta 

5.7% \ 

Gral. 
conlenerizada 

4.8% 

/'" Granel Agrícola 
/~ 4.3% 

Otros Fluidos 
2.5% 

Fuente: Elaboración propia con base en d¡¡tos de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante, en 
"Anuario estadístico, 2003*, p. 8. 

Asimismo, es importante destacar también que de acuerdo al tráfico de mercancías a 
nivel nacional, 193,652,314 (el 73.2%) correspondió a tráfico de altura y las 
71,086,377 restantes a cabotaje (26.8%), como se muestra en e1 grafico siguiente. 

Gráfico 7 
Participación porcentual del movimiento portuario 2003 

('Yo) 

Altura Cabotaje 

Fuente: Elaboración Propia con base en datos de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante, en 
"Anuario estadístico, 2003", p. 1. 

. Del total de puertos habilitados, en los ocho principales puertos comerciales: 
Ensenada, Guaymas, Topolobampo, Manzanillo, Lázaro Cárdenas, Altamira, Tampico y 
Vera cruz se realiza el 54% del movimiento total de carga como lo detalla la tabla y el 
grafico siguientes. 
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Tabla 7 

Movimiento de carga en los principales puertos comerciales 
(toneladas) 

GráficoS 
Participación de los principales puertos comerciales 2003 

otros 
46.0% 

Ensenada 

Veracruz 
11.6% 

Guaymas 
2.5% Topolobampo 

2.5% 

10.4% 

r----__ Lázaro Cárdenas 

Altamira 
5.7% 

12.0% 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante, en 
"Anuario estadístico, 2003", p 4. 

La carga contenerizada no sólo ha registrado un crecimiento en el tonelaje y el número 
de cajas movilizadas, sino que también muestra un avance significativo en el 
rendimiento de las operaciones de carga y descarga de buques. Dicha carga alcanzó de 
enero a diciembre de 2002 en los puertos comerciales 1,564,673 TEUs y para el 
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periodo de enero-diciembre de 2003 ya se registraba un total de 1,685,367 TEUs, 
registrando un crecimiento muy dinámico durante 1994-2003. 

Gráfico 9 
Trafico de contenedores 1994-2003 

(TEUs~ 

1,800,000 ' l. = I 
1,600,000 A¡----------------€- ----f .. · ... ¡l'lr--l1 

1,400,000 ,;,--------------r-=Z:li ll¡---t~ '.~ r-
1,200,000 / ¡ ~ _ ~ ¡-- :8. ,--- .~ _ L-

1,000,000 i F* .~ .• ~ ,--- f~." I 

A--------f=.,II--I ..¡.· f-- •• .",. - :- ¡-- ~ r-
800,000 / , -= .~ .~. ..~ . ; .... ;:: 
600 000 _ L"".. . . ",<l). i- ~ i- ...... ". - '. 1-- .... ; .... :... f-- J' , =r7 <o'" O. •.••. •..•. I 

::~: 1 .. i. : r.~i .. ·.· .. · .• : i :~ : I ~ :.' .•••.....• = .' :,;[; r- k - '> 3 
o // .,;;;. --W --- '- -- í. 1- '- 2l:;.. ,_.- -- f¿ --

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de la COQrdinadón General de Puertos y Marina Mercante, en 
"Anuario estadístico, 2003", P 8. 

De dicho movimiento de contenedores los principales puertos en el manejo de esta 
mercancía como se muestra en la tabla siguiente son: Vera cruz con un movimiento en 
el 2003 de 571,867 TEUs, Manzanillo con 709,209, Altamíra 256,417, Progreso 60,369 
y Ensenada con 46,332 TEUs. Esto gracias a sus terminales especializadas y las 
empresas que prestan este servicio. 

Tabla 8 

~~==~~~~~~==============~==~~====~~--~ 

Participación de los cinco principales puertos comerciales de tráfico de contenedores 
(TEUs) 
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Grttlco 10 
Participación porcentual de los principales puertos en el triftco de 

contenedcwes, 2003 

Progreso 
3.6% 

Otros 
2.5% Ensenada 

\ / 2.7% 

~ 

Allanira 
15.2% 

Manzlw¡íflo 

42.1% 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante, en 
"Anuario estadfstlco, 2003", p. 9. 

Un renglón muy importante del movimiento marítimo en MéxiCO lo constituye el 
turismo a distintas escalas. En particular, el movimiento de cruceros en el cual los 
puertos mexicanos tienen una importante participación en el mercado internacional. De 
enero a diciembre de 1995 atendieron 1,931,567 pasajeros y en el 2001 los turistas 
atendidos ascendieron a 3,331,550 pasajeros y para enero-agosto de 2003 el número 
atendido ascendió a 3,309,839 pasajeros como lo muestra en el gráfico siguiente. 

Gráfico 11 
Movimiento de pasajeros en cruceros 1995-2003· 
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Fuente: E:laboraci6n propia con base en datos de la SCT, en "Anuario estadfsticQ 2001", p, 39. 

-

~ 
-
-
-

De este total, la distribución en los principales puntos turísticos para los cruceros son: 
Cozumel con un total de 1,792,240 pasajeros, ensenada 255,693, cabo san Lucas 
252,246, Majahual 220,415, Mazatlán 208,270, Vallarta 206,156, Puerto Venado 
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133,675 Y Progreso con 92,976 pasajeros atendidos como 10 muestra la tabla y gráfiCO 
siguiente, esto gracias al gran desarrollo en infraestructura turística y a sus playas. 

Tabla 9 

Principales centros de llegada de cruceros 
Enero-Agosto, 2003 

Gráfico 12 
Principales zonas turisticas para el arribo de cruceros 

Enero-Agosto, 2003 

Punta Venado 
4.0% 

Vallarta 
6.2% 

Mazatlán 
6.3% ---JII_ 

Majahual 
6.6% 

Cabo San Lucas 
7.6% Ensenada 

7.8% 

Cozumel 
54.1% 

Fuente: Elaboraci6n Propia con base en datos de la Coordinaci6n General de Puertos y Marina Mercante, en 
"Informe estadístico 2002-2003", p. 44. 

Como se puede observar el transporte marítimo y los puertos juegan un papel 
primordial en el comercio y en el desarrollo económico nacional, ya que son fuente de 
importantes ventajas competitivas. 
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La actividad marítimo portuaria es ese:1cial para la economía mexicana ya que por esta 
vía se mueve más del 80% del volumen de la:; exportaciones y la tercera parte de la 
carga total operada en México, i(, que equivale a más de tres veces lo que se maneja 
por ferrocarril y a la mitad de lo movilizado por el autotransporte . . 

Los puerto~ se nan convertido en est0s años en base de negocios y de actividades 
generadoras de importantes re:clJrsps, divisas y empleos para el país. Esto, empero, ha 
sido posible por los resultados de diversas acciones y políticas, como la 
reestructuración y privacizac:ón de los servicios prestados en los puertos, como se 
describirá más adelante, en el sentido de que en el futuro el des;:¡ r,ollo ,Jortuario' del 
país deba ser consideradC' no sólo como un mecanismo para har;er más eficiente el 
sistema de tran:;porte del país, sino un mecanismo de desarrollo reg ,onal y apoyo 3 la 
política de desconcentración de 1.1 artividaC; económica. 

L? mayor parte del comercio exterior de México puede d;vidirs~ en cuatro regiones 
geográficas o áreas de me(ca':lo. 

• La Norte, que inc.luye los estados fronterizos y que concentra la mayor parte de 
las rnc;quiladoras, así como las industrias mineras, forestales y frutícolas. Esta 
región esta dominada por el transporte terrestre con los Estados Unidos. En el 
caso de las maquiladoras de Baja C.aliforn ia y Sonora, la distancia a Los Ángeles 
y Long Beach, íos costos de :naniobras en estos puertos y la falta de ventajas 
para navieras pequeñas, sumado a los problemas aduilnales de cruce en ambos 
sentidos empiezan a hacer atractivo para las empresas asiáticas el uso del 
puerto de Ensenada. ' 

• La Este, que comprende los ocho estados del Golfo, incluida la pení,1sula de 
Yucatán. Esta región tiene la mayor actividad de importación y exportación por 
vía marítima con la Unión Europea, la costa del Golfo de los Estados Unidos y 
en menor grado con el Caribe, Centro y Sudamérica . 

• La Región Central que concentra la mayor parte del producto , nacional y la 
mayoría de la actividad comercial de exportación e importación constituye la de 
mayor competencia entre los modos terrestres y marítimos de transporte. 

• Finalmente, la Región Occidental, se compone principalmente por la parte 
media de la costa del Pacífico y combina actividades con la Zona Central. Esta 
región es receptora de importaciones mexicanas por tierra y por mar, realizadas 
por los puertos del Sur de California, en servicios multimodales y por barco 
alimentados respectivamente, aunque este esquema se ha modificado 
últimamente por el flujo directo entre Asia y el Puerto de Manzani!lo. 

2.3 Estructura del sistema portuario 

El territorio mexicano cuenta con una extensa zona de litorales que hasta el año 2000 
contaba con 108 puertos y terminales habilitados: 54 en el litoral del pacífico y 54 en 
el Golfo y Caribe. 

Para poder entender la importancia de los puertos mexicanos, daremos las siguientes 
definiciones. 
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Puerto: 
"Dársena natural o construida en las orillas de un océano, lago o río donde los barcos 
pueden a.nclar o atracar protegidos de las olas y de .los fuertes vientos. En el sentido 
estricto de la palabra, el puerto es la zona de agua protegida, pero genera~mente se 
usa para designar los rompeolas de protección y los malecones, diques y mulles que 
rodean el puerto propiamente dicho. Según el uso al que están destinados, los puertos 
pueden ser de trf'S tipos: 

• De abrigo, Un puerto de abrigo es el creado exclusivamente para proporcionar 
un refugio temporal a los barcos durante las tormentas . 

• Los puertos cC"mercialt's, son los ql'e disponen de muelle~ y demás 
instalaciones para la carga y descarga de los buques y tc:mbién de puntos úe 
abastecimiento de combl'stible y lugares de rf'paración de ba ,cos. 

• Las bases navales disponen, además do:! ias instalacion~s normales en un PUf!rto 
comerciCll, de las adecuadas para el almacenamiento G-= municiones. Algunos de 
los puertos más grandes e importantes son, a un mismo ci¿mpo, puert0s 
comerciales y bases navales. 

Según la forma en que están· protegidos, los puertos se pueden dividir en tres tipos 
diferentes : 

Los naturales, que son los protegidos de forma natural por bahías, penínsulas o islas; 
los pue;tos mejorados, que aúr, ofreciendo de forma natural abrigo se han mejorado 
con la construcción de rompeolas y otras instalaciones, y los puertos artificiales, cuyas 
construcciones han sido en lugares donde no existía r.ingún abrigo natural. ,,42 

y según el artículo 2, fracción II de la Ley de Puertos es : 

"Lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo Federal para la 
recepción, abrigo y atención de embarcaciones, compuesto por el recinto portuario y 
en su caso por la zona de desarrollo, así como por acceso y áreas de uso común para 
la navegación interna y afectas a su funcionamiento; con selvicios, terminales e 
instalaciones, públicos y particulares, para la transferencia de bienes y transbordo de 
personas entre los modos que enlaza ." 

Deduciendo con esto que un puerto es en términos generales, un lugar de protección 
para las embarcaciones, pero además debe contar con ciertos elementos que lo hagan 
viables, no solo para ofrecer la protección que requieren los barcos, sino además como 
importantes centros de enlace del hombre en todos los aspectos, pero especialmente 
el comercial. 

2.3.1 Clasificación de los puertos por actividad económica 

Los puertos mexicanos se dividen en las siguientes categorías clasificándolos de 
acuerdo con su actividad preponderante de mayor peso relativo: 

LoS puertos y terminales se clasifican, según el artículo 9 de la Ley de Puertos: 

1. Por su navegación en : 

., Microsoft, Enciclopedia Encarta . Op. Cito 
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a. De altura, cuando atiendan embarcaciones, personas y bienes en 
navegación entre puertos o puntos nacionales e internacionales y 

O. De cabotaje, cuando solo atiendan embarcaciones,personas y bienes en 
navegaéión entre puertos o puntos nacionales. 

n. Por sus instalacion¿s y servicios, en: 
a. Comerciales, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo de 

mercancías o de pasajeros en tráfico marítimo; 
b. Industriales, cuando se dediquen, preponderantemente, al manejo de 

bienes relaciunados con industrias estilblecidas en .Ia zona del puerto o 
terminal; 

c. Pesqueros, cuando se. dediquen, pn=ponderanteinente, al man'i!jo de 
embarcaciones y productos específiCOS de la captura y del procese de la 
industria p'i!squeóa. 

d. Turísticos, c'Jñndo se dediquen, preponderantcmente, a la actividad de 
cruceros turísticos y marinas. 

e. Petroleros, cuando c;e dediquen, preponderantemente, d la ac:ividad de 
producción del petróleo y sus derivados ( ver anexo 2). 

Por otra parte, el sistema portua~io nacional cuenta con 77 puertos pesqueros, de los 
cuales 35 se ubican en el pacífico y los 42 restantes en el Golfo y el Caribe. Del total 
de puertos pesqueros señalados 39 son considerados principales, · en razón de su 
participación en la producción de todo tipo de pesquerías, tallto en volumen y valor 
como en la generación de ocupación, en~re otros aspectos. 

Los sist~,mas coster0S de mayor "productividad alimenticia marítim¡:¡" y potencial son: 

• Península de Baja California: Bahía de San Quintín, Laguna de San Ignacio y 
Bahía Magdalena. 

• Pacífico Norte: Sistemas de Bahías y Lagunas Litorales desde el Sur de 
Guaymas hasta Nayarit en la vecindad de San Bias. 

• Pacífico Sur: Sistemas de Lagunas Litorales del Golfo de Tehuantepec y Costa 
de Chiapas. 

• Golfo de México: Lagunas Madre, de Tamiahua, de Alvarado y el Sistema 
Lagunario de Tabasco, hasta la Laguna de Términos. 

• Península de Yucatán: Ríos de Celec;tún y Lagartos. 

Por lo que corresponde a los puertos con vocación turística, en el país existen 38 
puertos que realizan algún tipo de esta actividad 'i de ellos 22 están clasificados como 
puertos principales. Por lo tanto los sistemas costeros con mayor potencial turístico 
son: . 

• La región de Los Cabos, La Paz y de los Santuarios Balleneros de Baja 
California. 

• La región del Pacífico Norte como Mazatlán. 
• La Bahía de Banderas entre Nayarit y Jalisco. 
• Las Bahías de Santiago y Manzanillo. 
• Ixtapa, Zihuatanejo y Acapulco en la costa de Guerrero. 
• Puertos de la Costa Oaxaqueña como Huatulco y Puerto Ángel. 
• Cancún, Cozumel y Bahía de Mujeres, así como los que están desarrollándose 

en el corredor Cancún-Tulum. 

En el mapa que a continuación se presenta, se pueden observar los principales puertos 
del país así como la participación y actividad preponderante. 
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes 

2.3.2 Principales puertos nacionales 

Puertos del Pacifico 

Puerto de Ensenada (Baja California) 

El puerto se localiza en la esquina noroeste de México, en el estado de Baja California, 
a 110 kilómetros de la frontera de México con los Estados Unidos de Norteamérica yen 
la cabecera del municipio de Ensenada. Su posición geográfica se ubica en las 
coordenadas 31°51'30" Latitud norte y 116°38'00" Longitud oeste. Las vocaciones 
preponderantes en el puerto son: pesca, turismo, comercio e industria. 

El recinto portuariO consta de 250.4 hectáreas, 163.3 de agua y 87.1 de superficie 
terrestre, de los cuales 66 hectáreas ya son utilizadas por concesionarios de la 
Administración portuaria integral de Ensenada, restando 21 hectáreas para futuros 
desarrollos; de estas 12.6 hectáreas tienen una vocación náutica-turística y 8.4 
hectáreas comercial. 

El área de influencia del puerto comprende mercados que registran un gran dinamismo 
como son los de industrias maquiladoras del noroeste del país, lá industria de cruceros, 
la industria minera y la actividad pesquera y agrícola que ofrecen grandes posibilidades 
de desarrollo a la actividad del puerto. 
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los mercados potenciales del puerto están conformados por la costa Oeste de los 
Estados Unidos y Canadá, los países de la Cuenca del Pacífico y Centro y Sudamérica. 
Asimismo, las exportaciones de productos terminados a países de Asia, Norte, Centro y 
Sudamérica representan un potencial importante para el puerto ya que se pueden 
establecer servicios directos para el transporte marítimo de los mismos. 

Puerto de Ensenada 
Fuente: Sitio de Internet: www.puertoensenada.com.mxJdescripción.hlml 

Otro mercado a considerar es el cabotaje, intercambio comercial entre Baja California y 
el centro del país, D.F., Guadalajara y el Bajío y en lo referente a los cruceros, 
Ensenada es el principal puerto de destino de cruceros en el litoral del Pacífico de la 
República Mexicana colocándose en 1999 en el segundo lugar nacional en tráfico de 
pasajeros en cruceros turísticos después de Cozumel y también en segundo sitio en la 
costa oeste del continente Americano después del puerto de los Ángeles; en ese afio 
se atendieron 334,072 pasajeros y se manejaron 216 buques.43 

Puerto de Pichilínque (Baja California Sur) 

El puerto comercial de Pichilingue se encuentra localizado a 18 kilómetros al norte de 
la ciudad y puerto de la Paz, capital del Estado de Baja California Sur, en la bahía 
situada en la Cuenca del Pacífico. 

Dicha zona del Pacífico, es considerada como una de las más dinámicas del mundo a 
nivel comercial, productivo y económico, realizando aproximadamente el 75% del 
tráfico marítimo internacional. 

la demanda que ha tenido este puerto en los últimos años ha llevado a la creación de 
servicios de apoyo como son las 244 hectáreas de terreno destinado a la instalación <le 

.3 Cf. Sitio de Internet: www.puertoensenada.com .mx/republlcarnexicana.hlml 
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industrias; una terminal semiespecializada de contenedores; 1,065 metros de muelle 
con 10 metros de profundidad; 44,430m7. de almacenamiento cubierto y patios de 
contenedores; así como sen/icios de alumbrado, agua potable, comunicación, bodegas, 
oficinas de operación y sistemas de seguridad . 

También cuentG con vías de comunicación como son carreteras, ?eropuertos y 
sen/icios de transportación marítima que lo comunican cún el resto de las ciudades 
importantes. La zona de influencia del puerto a nivel nacional se exti~nde a Guaymas, 
Topolobampo y Mazatlán entre otros est3do:;; f a nivel internacional se obsen/a :!I 
intercar"bio comel cial y t~rístico a través de la costa Oeste de los Estados U~idos de 
América, Canadá y los países de la Cuenca de' Pacífico ... 4 

Puerto de Guaymas (Sonora) 

El puerto marítimo de Guaymas preponder::mtemente comercial se encuentra ubicado 
en I;:¡s COOI denadas 27°55' N 'r 110°54' W en el estado de Sonora . A 1.& km. El puerto 
se enlaza ('on la carretera federal N°15 de 4 carriles, eje del corredor CANAiv1EX que 
conecta con Nogales en la frontera con los Estados Unidcs a 400 km al norte . El puerto 
cuenta con servicio de fe:rocarril a costado de buqve y las vías conectan a la red 
regional con el sen/icio de ferromex. La ciudód cuenta con tod:>s los sen/icios, 
incluyendo el aeropu¿rlo internacional Gral. José María Yánez a 8 km de distancia del 
recinto portuario. 

Es plataforma de la actividad agropecuaria e industrial del noreste de Méxi.co con 
movimiento de carga marítima en las modalidades de tráfico de altura (importación y/o 
exportación), cabotaje y tránsito internacional. Entre los principales productos de este 
puerto están: . 

-Hidrocarburos en tráfico de cabotaje, para ser distribuidos en la región noroeste de 
México. 
-Ácido sulfúrico del estado de Sonora, en exportación. 
-Granel agrícola tanto de importaciórr como de exportación consistente en oleaginosas 
(soya, canola, girasol), forrajes (sorgo y maíz) y trigo duro o enstalinb. 
-Granel mineral (concentrados de cobre, zinc, yeso, cémento y fertilizantes) en 
modalidades de importación, exportación, cabotaje y tránsito internacional. 

El puerto cuenta con equipo para el manejo de contenedores, registrando en las 
maniobras elevados rendimientos operativos, tiene también sen/icios de transbordador 
cubriendo la ruta de Guaymas-Santa Rosalía-Guaymas, prestando sen/icios al 
autotransporte y pasajeros.45 

Puerto de Topolobampo (Sinaloa) 

El puerto de topolobampo cuya mayor participación es comercial e industrial se 
encuentra ubicado al norte del litoral del Océano Pacífico, en el Golfo de California a 
25°36'00" de latitud norte y 109°04'00" de longitud Oeste en el estado de Sinaloa . 

.. Cf. Secretaría de Comunicaciones y Transportes. Como exportar por vía marítima. Ed, s:::-r, México, 1997, 
p.168. 
<5 Cf. Sitio de Internet : www .apiguay.com.mx 
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Esta terminal marítima constituye actualmente un apoyo importante para el desarrollo 
de los crecientes parques industriales de la región, así come para las actividades 
agropecuarias, pesqueras, comerciales y turíst icas . -

El puerto cuenta con una terminal de ferrocarril que comprende un tramo de la líne;¡ 
Chihuahu,,-Pacífic;o y su enlace o n kilómetros con la ruta del Pacífico. en cuanto al 
sistema carretero, Topolobampo tiene ar:c¿so a una red cíe comunicaciones que lo 
vincula con todo el pilis. La región cuenta con una vía de cuatro carrilf::s que va desde 
la zona fronteriza en el estado de Sunor3 hdStd Mazatlán, Sinaloa, extelldiéndosé 
hasta el estado de tJayarit. 

Cuenta con la infraestructura para el manejo de rontenedorf::s, granel agrícu!a y 
minerale~, así como servicios de import'::lncia pa ra la recepción de buques, t;¡les como 
carga y descarga, avitJallamiento, reparación y lanch;:¡je . 

La zona de influencia del puerto:> se enfoca a l::Is regiones geoeconómiccs del Noroeste y 
Norte del país y se relaciona ¡.¡rincipalmente con los EstC'dos d":! Chihuahua, Sur de 
Sonora y Sil"aloa; también es fuente importante para el intercambio de producws con 
los países oe Japón, Corea, Taiwán, Singapur, Hong Kor,g, Australia, Canadá, Nu"va 
Zelanda, EstC'dos Unidos, OC'ste Medio y Sudamérica.46 

Puerto de Mazatlán (Sinaloa) 
, 

Dicho puerto se encuentra ubicado en el estado de Sinaloa colindando con los estados 
de Nayarit, Durango y Chihuahua, ubicándose en una zona eminentemente agrícola y 
forestal. Al oeste del puerto y cruzando el golfo de Cortés se encuentra Baja California 
Sur con la que se realiza un importante tráfico de cabotaje para abastecimiento. 

Las ciudades principales de su zona de influencia son: Los Mochis, Culiacán, Guasave, 
Guamúchil y Navolato en el estado de Sinaloa; Hermoslllo, Ciudad Obregón, Novojoa, 
La Cruz, Rosario y Escuinapa en Sonora; Tepic en Nayarit; y Silao en Guanajuato. 

Es importante en el arribo de cruceros, ya que cuenta con terminales para cruceros 
turístico. Además de los servicios: carga y descarga, se·rvicioa buques, muelle, 
atraque, almacenamiento, recolección de basura, agua potable, avituallamiento, 
reparación, lanchaje, servicio de comunicación, fumigación, renta de equipo, manejo 
de equipaje y remolque, entre otros. 

El puerto en materia comercial sirve a los estados de Nayarit, Durango, Jalisco y 
Sinaloa, además tiene una relevante vinculación como proveedor de suministros con la 
península de Baja California. Los principales productos que se transportan en tráfico de 
altura son de origen agrícOla, principalmente de la región centro y norte del estado de 
Sinaloa, siendo principales importadores los países del mediterráneo; entre ellos Italia 
y España; productos como garbanzo, atún, pasta de tomate y fríjOl son sus principales 
cargas manejadas representando un 85% del total. 

El puerto actualmente cuenta con tráfico hacia y desde Venezuela, Colombia, Ecuador, 
Brasil, Perú, Chile, España, Portugal, Francia, Italia, Grecia, Chipre, Malta, Ubano, 

. 6 Cf. SCT. Como exportar por vía marítima. Op. Cit. p. 170 . 

71 



SISTEMA PORTUARIO MEXICANO 

Libia, Siria, Arabia Saudita, Emiratos Árabes, Rumania, Bulgaria, Turquía, Egipto, 
Argelia, Marruecos, Túnez, África del Sur, Este y Oeste.47 

Puerto de Manzanillo (Colima) 

El puerto se encuentra ubicado en el estado de Colima, en las coordenadas latitud 
norte 19°03.45 y longitud oeste 104°18.08 con vocación comercial y turística. 

Puerto 
Fuente : Robert Frerck/Tony Stone Images Microsoft ® Encarta ® Biblioteca de Consulta 2002 

Es un puerto estratégico y de gran potencial para el comercio con los países de la 
Cuenca del Pacífico; de alta eficiencia, dotado de moderna infraestructura y 
especializado en el manejo de contenedores, graneles agrícola y minerales. Cuenta con 
servicios como: carga y descarga, agua potable, suministro de combustible, servicio a 
buques, muelle, atraque, almacenamiento, avituallamiento, lavandería, recolección de 
basura, amarre de cabos, servicio de comunicación, báscula, fumigación, renta de 
equipo, reparaciones, lanchaje, manejo de equipaje, y remolque. 

Manzanillo sirve a la región geoeconómica Centro-Occidente y se relaciona 
principalmente con los estados de Aguascalientes, Colima, Guanajuato, Jalisco, México, 
Querétaro, San Luis Potosí y el Distrito Federal. Cuenta con enlaces por carretera 
(cuatro carriles a Guadalajara) y ferrocarril (con las principales ciudades del país y el 
puerto de Altamira). 

Su ubicación permite a Manzanillo comunicarse con los principales puertos de la 
Cuenca del Pacífico, en especial las costas occidentales de Estados Unidos y Canadá, 
así como, Japón, China, Corea, Australia, Nueva Zelanda y Chile. 48 

.7 Cf. Sitio de Internet: www.apimazatlan.com.mx/localización%20geográfica.html 
48 Cf. Sitio de Internet: www.apimanzanillo.com.mx/asp/secciones/index.asp 
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Puerto de LázarQ Cárdenas (Michoacán) 

la localización del puerto es en los 17°54'58" latitud norte y 102°10'22" Longitud 
oeste en la costa mexicana del Pacífico, donde limitan los estados de Michoacán y 
Guerrero. la ubicación del puerto es una productiva micro zona conocida también 
como delta del Balsas, donde se desarrolla una gran actividad portuaria comercial e 
industrial, que dispone además del puerto turístico Ixtapa-Zihuatanejo a sólo 45 mino 

El puerto cuenta con un área de Influencia conformada fundamentalmente por los 
siguientes estados: 

-Michoacán -Distrito Federal 
-Guerrero -Estado de México 
-Morelos -Querétaro 

la ubicación estratégica del puerto se desarrolla por su competitiva Pos/clon para 
situarse como un puerto hub, es decir un punto de concentración y distribución de 
cargas y mercaderías para tener las oportunidades abiertas por los tratados de libre 
comercio con Estados Unidos y Canadá, la Comunidad Europea y los países de Centro y 
Sudamérica con los cuales México tiene convenios establecidos. 

La infraestructura del puerto cuenta con la bocanada, el canal de acceso y los 4 
canales de navegación secundarios del puerto que cumplen con las normas 
internacionales de seguridad para navegar en un solo sentido. La longitud total de los 
canales es de 7,284 m lineales, con profundidades de 10,12,14 y 16.50 m de 
referencia al nivel de bajamar media inferior (NBMI). 

El fondeadero del puerto se ubica al sur del puerto, cuenta con un área de 1,528 
hectáreas identificado por las embarcaciones con la boya de recalada de coordenadas 
geográficas latítud norte 17°53'35" y longitud oeste 102°09'35". 

Cuenta también con dos dársenas de ciaboga, las c.uales se denominan dársena 
principal y dársena comercial de 700 y 350 m de diámetro con 16.50 y 14.00 m 
(NBMI) de profundidad respectivamente, faltando por construir la dársena de 
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maniobras que se localizará al final del canal norte, los diámetros de las dársenas se 
proyectaron para que las maniobras se realicen con la ayuda de remolcadores. 49 

Puerto de Salina Cruz (Daxaca) 

El puerto de Salina Cruz en el estado de Oaxaca, se localiza en la parte norte del Golfo 
de Tehuantepec en el Océano Pacífico. Su localización es Latitud norte 16°09'30" y 
Longitud este 95°11'30", forman la entrada dos cordilleras Que dan acceso al 
antepuerto, sigue una dársena situada al norte a la cual se pasa por un pequeño canal 
artificial. 

Puerto de Salina Cruz 
Fuente: Sitio de Intemet: www.apisar.com.mx/español/mislon/index.htm 

El puerto <:uenta actualmente con dos secciones de muelles de Zona Franca, Sector 
Naval y reparaciones a flote de Astillero de Marina, propiedad del Gobierno federal; 
además de contar con los de particulares, asentados en el interior de la Zona industrial 
pesquera, la cual cuenta con muelles de espigón para el servicio de embarcaciones 
pesqueras. 

Salina Cruz es un puerto artificial construido en el extremo sur del Istmo de 
Tehuantepec en el golfo Iilel mismo nombre, está protegido por dos rompeolas y en su 
parte interior se localiza una dársena que ofrece 4 frentes de atraque para buques 
comerciales; en la dársena exterior cuenta con 2 posiciones, una para contenedores y 
otra para servicio exclusivo de líquidOS derivados del petróleo; en ambas zonas existe 
una dársena de Ciaboga de zoom en el interior y 300 m en el exterior. 

La superficie de agua cuenta con un área de 71 hectáreas, mientras que el área 
terrestre de apoyo lo constituyen 80 hectáreas de territorio. Por su actividad se puede 
claSificar como puerto comercial, naval y pesquero. Su posición geográfica le permite 
servir al comercio del pacíficO con productos mexicanos; dicha posiCión también hace 
factible el tráfico internacional de mercancías en los sentidos: 

49 ef. Sitio de Intemet: www.puertolazarocardenas.com.mX/industrla/p_modemo.htm# 
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-Este Oeste (Europa, Asia) y viceversa. 
-Europa-Costa O"!ste de las /l.méricas . 
-Asia y Costa Oeste de las Américas a Europa y Costa Este de las Américas . 

Son dos los tipos de buques que el puerto maneja de acuerdo con lélS dimensiones de 
los mismos. En el interior 185 m ele eslora, 32 m de manga y 32 pies de calado. 
La zona de influencia nacional incluye los estados con los que efectúa el lT'ayor 
intercambio de carga, siendo estos Veracruz, Chiapas y el propio estado de Oaxacll, el 
resto jel mercado corresponje a T3b?sco, Campeche, Quintana Roo, Yucatán y 
PUf'ola .50 

Puertos del Golfo V Caribe 

E¡Jerto de Altamira (Tamaulipas) 

EstE. puerto se encuentr2 ubicadú en lél parte norte del litoral del Golfo de Méxic() a 
22°29'32" de latitud norte y 97°51'45" de longitud oeste; el municipio de Altamira se 
localiza en la parte sureste de! estadc de Tamaulipas: limita al norte con el municipio 
de Aldama, al sur con los estados de Tampico, Veracruz y el este con el Golfo dE. 
México. 

El puerto de Altamira registra un alto crecimiento como puerto industrial, la reserva 
territorial del puerto y de sus alrededores le dan una 'importante capaCidad de 
expansión para el desarrollo de parques industriales. Altamira es el puerto de altura en 
el Golfo de México más cercano a la frontera con los Estados Unidos. 

Es un puerto de alta eficiencia especializado en el manejo de contenedores y fluidos . 
Asimismo" se destaca en la exportación de automóviles. 

Con lo que se refiere a la zona de influencia, este puerto sirve principalmente a las 
regiones geoeconómicas noreste y centro del país y se relaciona con los estados de 
Coahuila, Hidalgo, Nuevo León, Querétaro, San Luis Potosí, Tamaulipas, Veracruz y el 
Distrito Federal. La zona de influencia externa de éste le permite comunicarse con la 
costa Este de Estados Unidos, Canadá, Centro y Sudamérica, además de los países del 
Caribe, Europa y África . 

El puerto cuenta con servicios tale.s como muelles, atraque, almacenamiento, 
remolque, carga y descarga, lanchaje, agua potable, suministro de combustible, 
servicio a buques, electricidad y servicios de reparaciones . A pesar de ser uno de los 
puertos más jóvenes ha logrado elevar sus volúmenes de operaciór. a niveles similares 
al resto de los puertos de altura de México . 

Se encuentran actualmente asignadas 82 hectáreas mediante 11 contratos de cesión 
parCial de derechos y una conces ión otorgada por la SCT. El puerto industrial está 
proyectado como un puerto profundo que pOdrá recibir, en su etapa final del proyecto 
buques hasta de 150,000 toneladas de peso muerto y 18 m de calado 

La ayuda a la navegación incluye un faro de 36 m de altura, balizas de escolleras de 
7.30 m y balizas de enfilación de luz blanca de 14 m de altura ; dos boyas de recalado 
en posiCión 22°18°16" latitud norte y 97°47°55° longitud oeste, advierten el área de 

50 Cf. Sitio de Internet : www.apisal.com.mxie5pai..o ljlccalizan/index.htm " 
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fondeo de los buques en espera de ser atendidos, una escollera sobre la margen norte 
del canal de acceso proyectada a 1,705 m l otra al sur proyectada a 1,327 m en 
coraza y murros en etapa final de construcción, los espigones interiores norte y sur se 
conformarán de 165 y 240 m respectivamente.51 

. 

Puerto de Tampico CTamaulipas) 

Se t:!ncuentra ubicJdo en los máryenes del río Pánuco, en la costa oriental del país, en 
la parte norte del litorai del Solfo de MéxiCO en el estado de Tamaulipas . 

Su cercanía con el puerto de f.ltamira (42 km), permiten una com:Jlementariedadentre 
ambos puertos, así como su especialización en el manejo de divers0s tipos de car:;¡a. 

Entre los servicios que ofrece el puerto ce Tamp¡.:o se encuentran el de muelles, 
,traque, almacenamiento, remolque,carga y descarga, ~er;ta tje equipo, amarre de 
cabos, agua potable, sUlnir.istro de combustible, servicio a buques, iivituallamiento, 
lavandería, recolección de basura, servicios de comunicación, báscula, fumigación y 
reparaciones. 

TampicC' sirve a las regiones geoeconómicas noreste y centro del país y se relaciona 
principalmente con los Estados de Coa huila, Hidalgo, México, Nuevo León, Quel·étaro,. 
San Luis Potosí, Tami:Julipas y el Distrito Federal. 

Sus enlaces carreteros y ferroviarios ro comunican con los principales centros 
productivos del país . en especial con Monten·ey y la zona metropolitJna de la Ciudad 
de México, así como con los demás puertos del Gollo. A través del servicio 
especializado de trenes unitaíios se une con el puerto de Manzanillo en el Pacífico. 

En el desarrollo económico de este puerto destacan los volúmenes operados en granel 
agrícola y minero. Así también cuenta con un importante equipo especializado para el 
manejo de contenedores. 

Por su ubicación, el puerto se puede comunicar con el Sureste de Canadá, la Costa de 
Estados Unidos, Centro y Sudamérica, Europa y África .52 

Puerto de Tuxpan (Vera cruz) 

Tuxpan es el puerto comercial de altura más cercano a la Ciudad de México, con 
influencia directa en las regiones del golfo y centro-sur generadoras del 48% del PIB 
nacional. Cuenta con servicios de transporte marítimo que lo enlazan a la costa Este de 
Estados Unidos, Canadá, centro y Sudamérica, Europa y África. 

El puerto situado en las coordenadas 20°57'30" Latitud norte y 97°23'00" Longitud 
oeste, se vincula con los principales mercados del país; cuenta con el manejo de carga 
general, granel agrícola, perecederos, químiCOS líquidos a granel, minerales a granel, 
derivados del petróleo y plataformas petroleras. 

En su infraestructura cuenta con un canal de acceso principal que tiene una plantilla de 
150 m, una profundidad de 11.3 m y longitud de 2,200 m; Un Canal secundario con 

SI Cf. SCT. Como exportar pcr vii) marítima. Op. Cit. p. 178. 
52 Ibid. p. 179. 
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plantilla de 100 m, profundidad de 10.50 m y longitud de 4,600 m; y una Dársena de 
ciaboga de 400 m x 220 m y 11 m de profundidad . Cinco muelles con 965 ,m de 
longitud y 10 m de profundidad, Veinticuatro muelles con 1,061 m de longitud y 6 m 
de profundidad (promedio) . Del mismo modo bodegas con un área de 32,526 m2 y 
patios con 109,404 m2

.
53 

Puerto de Vera cruz (Ver;¡cruz) 

Este puert.:> se encuentra ubicado en la cesta Este, en el Golfo de México; está 
comunicado COI', la zOl"a de actividad comercial e industrial más imp¡ortante del puís 
mediante fe,Tocarril y carretera , su local'znción geográfica comr>rende 19°12'00" 
Latitud norte y 96°08'00" Longitud oeste y su aeropuerto internacional se encuentra a 
24 km del puerto. 

~s un puerto cOr:1ercial de él ltura de alto rendi:-niento y en los últimos años ha 
registrado crecimientos s;gnificativos en el manejo de carga, ::!specialmente en lo 
concerniente a contenedcres y graneles agrícolas, mine:rales y fluidos. 

De acuerdo con los voll'men~s de carga manejados y la tradición del puerto, cuenta 
con servir.ios tales como: carga y descarga, agua potable, báscula, almacenamiento, 
avituallamiento, electricidad, servicio a buques, lanchaje, renta de equipo, etc. 

La zona de influencia del puerto comprende los estados de México, Oaxaca, Puebla, 
Tlaxcala, el mismo Veracruz y el Distrito Federal. A nivel internacional establece 
contacto con puertos de Centroamérica, Sudamérica, Europa, Asia y Estados Unidos. 

Puerto de Progreso (Yucatánl 

El puerto se encuentra ubicado al extremo oriente de la costa del Golfo de México, en 
ia Península de Yucatán a 21 °14'30" de Latitud norte y 89°40'00" de Longitud oeste. 

El puerto es punto de enlace turístico y frontera abierta al intercambio comercial con el 
golfo de México, el Mar Caribe y el Océano Atlántico. Además de su potencial para el 
comercio exterior, cuenta con amplios servicios como son: carga y descarga, muelles, 
atraque, almacenamiento, avituallamiento, lavandería, recolección de basura, servicio 
de comunicación, báscula, fumigación, reparaciones, lanchaje y remolque. 

Progreso sirve a la Península de Yucatán y se relaciona con los Estados de Campeche, 
Quintana Roo y Yucatán ; al resto del país a través de carretera y ferrocarril que lo 
unen con las principales ciudades del estado, del sur y centro de México, El aeropuerto 
se encuentra a 40 km. 

Su zona de influencia tiene acceso a la costa Este de Canadá y Estactos Unidos, Caribe, 
Centro y Sudamérica, así como Europa, Las instaiaciones de Progreso al igual que los 
sectores productivos y comercia les de la región dan garantía y seguridad a la 
importación y exportación de mercancías entre estos países. 

Cabe mencionar que a sólo 4 km al pon iente de progreso se encuentra el puerto de 
abrigo de Yukalpeté'1, el cual es utilizado por la flota pesquera y las embarcaciones 

53 Cf. Sit io de Internet. www.t.ux ;>anport.com.mx/principaLhtml 
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deportivas, las cuales encuentran todos los servicios en cualquiera de sus tres 
marinas. 54 

2.~ Transformación del sistema portuario r.acional 

Qebido a que el entorno regulatorio e institucional es tan importante para la eficiencia 
portu3ria, muchos países han aceptado 1'1 participación del sector privado en el manejo 
pClrtuario: esté' ha sido una tend~ncia general en las economías industriales y en :OS 

países en Jesarrollo. El objetivo principal dI: esta nueva tendencia es mejorar la 
e~iciencia de It's pueltC's marítimos, p~r 'J la privatización también h3 sido motivada por 
la necesidad de reducir la carga fis..:al origir¡ada por las pérdidas de los puertos. 

L.a experiencia latinoame:ricana parece: mostnr que la parti:ipación ~rivada aumenta la 
eficiencia portuaria cuando CL.:e.1ta con el apoyo de una reforma laborai y cuando se 
re~lamenta ildecuadamente el pudel' monopólico de 10~ puen:os o este se controla po~ 
medio de la competencia. 

La participación privada en los puertos públicos ha sido resultado de las nueVé:S 
condiciones del mercado y las nuevas tendencias mundiales del transpc.rte marítimo. El 
nuevo crecimiento impulsado por las exportac:ones, adoptado en mucho~ países, ha 
ejercido presión sobre las autoridades portuarias para que mejoren la eficiencia de los 
puertos, mientréls que la difusión de los contenedores y otros cambios tecnológicos del 
transporte marítimo han obligado a los puertos a modernizar sus instalaciones y 
métodos de operación. 

Para que los puertos puedan competir en el manejo de cargas se han necesitado 
nuevas inversiones y reformas administrativas y laborales. Debido a que con 
frecuencia los gobiernos no han podido dar el capital necesario ' y la participación del 
sector privado ha sido clave. Pero los cambios han sido graduales y diversos. A 
principios de los ochenta, al:;¡unos países permitieron al sector privado. participar en 
algunos servicios como remolque y estiba. 55 Desde 1981, se permitió a las empresas 
estibadoras privadas realizar todos los servicios de transbordo en los puertos estatales 
chilenos, sistema conocido como modelo multioperador. 

Como primer paso hacia la privatización, el Reino Unido abolió el esquema denominado 
National Dock Labor, liberalizando de esta manera el mercado de trabaja, en Asia, la 
operación de contenedores en el puerto de Kelang (Malasia) y la Terminal Internacional 
de Contenedores de Manila fueron otorgadas en concesión en 1986 y 1988 
respectivamente. La mayoría de estas experiencias iniciales tuvieron repercusión 
positiva sobre la eficiencia portuaria. 

Durante los años noventas, la participación privada en los puertos públicos' se hizo más 
pronunciada y dio lugar a contratos de concesiones que permitieron a las empresqs 
privadas explotar puertos y realizar inversiones para mejorar la calidad de los 
servicios. Los pioneros de este proceso en América Latina fueron Panamá y Colombia. 
Panamá otorgó en 1993 la primera concesión correspondiente a la Terminal 

54 Cf. SCT. Como exportar por V ,fa marítin:a. Op . Cit. pp. 182,183. 
55 En el Reino Unido, el régimen de /':argaret Thatcher fue más allá y privarizó no sólo los puertos sino 
también la autoridad portuaria. 
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Internacional de r'lanzanillo, que comenzó a funcionar en 1995. Colombia otorgó la 
primera concesión portuaria en 1993. 

México también fue uno de los primeros p.n introducir ,'eformas, las organizaciones 
institucionales existentes en los puertos comerciales, industriales y turísticos era de 
unñ orga,lización gubernamental excesivamente centralizada en un organisMo, con 
sede en la Ciudad de México, que dp.cidía y realizaba la mayoria de las acciones 
relacionadas con los aspectos de construcción, mantenimiento, administración, 
operaCión y promoción de los !)uertos . 

La adminis':ración centralizada de los PU¿rtQ3, la poca participación privada, los 
monopolios en la prEstación c1e servicios y otros proble"11as lIevaror a r~alizar cambios 
radicales en este sector, con la lel de puertos en 1993 se permitió a las empreS1S 
pnvadas proveer todos los sl:rvicios portuarios y las terminales de contenedores más 
importantes aúoptaron d¿sde entonc~5 el Im'delo de operador único. 

2.4.1 Problemática del sister.la portuario 

Las condiciones adversas en la operación portuaria deriv3ban precisarolente del hecho 
de que el Gobierno Federal construyera, administrara y operara el sisteme portuario; 
de que las em¡::resas maniobristas fueran paraestatales y actuaran de manera 
monopólica; y de que hubiera un solo sindicato por puerto, el cual pretendía une 
exclusividad en cierto "radio de acción" lo cual trajo consigo la escasez de inversiones 
en infraestructura, la ineficiencia de la operación y la mala calidad de los servicios. 

Se reconoció que la activioad p',)rtuar,a en MéxiCO no correspondía aún al nivel de d ~ 
desarrollo del país y sufría de grandes problemas que pueden resumirse de la siguiente~ t-) 
manera: . >-
La existía de una gran dispersión de las inversiones en un elevado número de puertos, > ~ 
lo cual se reflejaba en un bajo índice de utilización de la capacidad instalada al tiempo = t'!J 
que existían puertos cercanos al grado de saturación. "'"'" tIl =,.... 
Se otorgaban frecuentemente cuantiosos subsidios para el mantenimiento, el ~ tIl 
equipamiento, la construcción y conservación de la infraestructura y a pesar de ello, .... 0 Z 
los equipos y las instalaciones mostraban rezagos importantes. O 

;1t1l La participación del capital privado era escasa y cuando existía se limitaba a terminales 
o instalaciones particulares, cuyos concesionarios no pOdían emplear a su propio 
personal para realizar las maniobres, ya que lo tenían que contratar con las empresas 
del Gobierno, las cuales las brindaba., con los miembros del sindicato; y éste decidía 
que individuos integrarían los grupos de trabajo. 

El trabajo desempeñado después de las cinco de la tarde se pagaba como si se 
realizara en tiempo extraordinario, aunque no se hubiera laborado el turno ordinario; 
y, en general, la remuneración se establecía por tonelada, de manera que los 
incrementos de la productividad debidos a las inversiones en nuevos equipos 
beneficiaba, no a quien las hacicl, sino a los trabajadores sindicalizados . 

Los ingresos de los trabajadores no dependían de su trabajo, sino de su grado de 
vinculación con los dirigentes sindicales, estos eran quienes elaboraban las nóminas, 
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determinaban los salarios y señalaban a que personas debían contraté'r para la 
empresa, demás, elegían a los trabajadores eventuales que cubrían cada turno, les 
asignaban las tareas más pesadas y les fijaban los salarios más bajos. 

En algunos casos, los trabajadores de planta designados para un turno se valían 
ilegalmente de sustitutos, a quiene~ trasiadaban una parte míllima de su propio salario 
y en el caso de los maniobristas no se recibía capacitación pa l'a el desempeño oe sus 
labores. 

Tambiéf"l se er,tregaban a los sindicatos, pa r a sus propios fines e intereses, cantidades 
adicionales a los s;;laril)s, I::>s cuales, en algunos casos llegaban a equi'!aler al 35% del 
monto de aquelios; se les propor;:ion;:¡ban veh fcll los p3ra uso de sus dirigentes ; y se 
les suministraban otras sumas de dinero que debían destinar a los trabñjadores 
pensionados. 

La inano de obra representaba desde el 45% hasta e: 90°;' del importe de las tarifas 
de maniobras, las cuales, por un lado, se es~abledan desde el centr0 por el Gobierno 
Federal, y por el otro, eran fijas y uniformes para todoc; los puertos del país, sin que su 
mO:1to se relacionara con las diferentes condiciones de cada ur.o de ellos, ni con el 
importe ce las inversiones en ir,fraestructura, ni con el costo de la operación, lo que 
generC!ba SUQsidios cruzados56 entre puertos y dentro de cada uno de ellos.57 

Las finanzas portuarias mostraban un modelo fin ~mciero global que propiciaba la 
existencia de subsidios cruzados y dificultaba la asignación de inversiones acordes con 
la demanda y rentabilidad de los mercados. Asimismo, las empresas paraestatales de 
servicios portuarios mantenían una situación financiera precaria debido a que los 
precios que cobraban por los servicios respondían a criterios de fomento y no a la 
generación de rendimientos de mercado. Todas estas empresas operaban con índices 
muy bajos o negativos de rentabilidad respecto del capital invertido. 

Por otro lado, existía una desarticulación en la actividad portuaria y en los programas 
regionales y locales; tampoco había diagnósticos y normas en materia de seguridad y 
contaminación. FONDEPORT (fondo de desarrollo portuario) disponía de grandes 
reservas territoriales que se encontraban subutilizadas, con graves problemas de 
tenencia de la tierra y cuyo desarrollo obedecía a políticas de promoción, distintas a las 
aplicadas para el desarrollo general del sistema portuario. 

Las irregularidades que han Quedado descritas se agudizaron de tal manera en 
Veracruz que, en 1991, se hizo necesario requisar el puerto,58 promover la constitución 
de empresas privadas de maniobras y establecer un principio de reordenación de la 
operación portuaria, la cual no se logró en definit iva sino con la reestructuración total 
del sistema. 

56 Se refiere a la recepción de transferenci. ,s del Gobierno Federal de p'Jertos de mayor volumen de ingresos 
a puertos con muy escasos ingresos. 
S7 Cf. Jorge Antonio, Zepeda . Introducción al Derecho Portuario Mexicano. Ed . API Tampico, S.A. de C.V., 
México, 1999, pp. 8-11 . 
ss La " requisa" ° requisición es~á prevista en el artículo 112 de la Ley de Vías Generales de Comunicación 
para "cuando se tema algún peligro inmillente ( ... ) para la economía nacional"; implica la facultad del 
gobierno de disponer de las vías, de les medios de transporte, de sus servicios auxil iares, accesorios y 
dependencias, bienes muebles e inmuebles; es, por naturaleza, de carácter temporal ; y conlleva el pago de 
las indemnizaciones correspondientes a los afectados. Sobre las causas, procedimientos y efectos de la 
requisa del puerto de Veracruz, véase: Evelyne Eugenia Rodríguez Ortega. La Regulación del Sistema 
Portuario. En "Regulación de los . Sectores de Infraestructura y energéticos en México" (Pablo T. Spiller, 
Carlos Sales et al.). !TAM. Miguel Angel. Porrúa, MéxiCO DF, 1999, pp. 234-238. 
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2.4.2 Objetivos y estrategias de la transformación 

Para superar la problemátiéa descrita, se tomó la decisión de reestructurar el sistema 
portuario, lo que implicaba la necesidad de crear un nuevo marco legal. Por ello, el 19 
de Julio de 1993, se publicó en el Diario Oficial de la Federación, la Ley de Puertos; el 
21 de r~oviembre de 1994 aparecir), en el mismo informativc" el Reglame.lto de la Ley 
<';e Puertos;59 y en 1995, se declararon disueli:2s y entraron en liquidación las antiguas 
empresas prestadoras de servicios portuarios; las cuales convinieron la terminación de 
las relaciones lacorales cen sus resp~ctivos sindicatos ./ con les trabajadores 
agrupados en ellos, a quienes pagaran g2nercsas indemnizaciones superiores a las 
previstas en la Le,. 

Los objetivos establecidos al iniciar la tra'1sformación del Sistema portuario mexicano 
fueron los siguientes: 

• Ampliar y modernizar ~a infraestructura portuaria para satisfacer las 
necesidades crecientes de transpC'rte marítimo derivada:; de la apertura 
comercial . 

• Incrementar 12 eficien¿ia de los puertos para que sean competitivos a nivel 
i nternaciona l. 

• Prcrr.ove~ el desarrollo comercial, industrial, pesquero y turí~tico de los puertos. 
• Alcanzar un sano financiamiento del desarrollo portuario, con mayor 

participación de la inversión privada y reduciendo al mínimo la utilización de 
fondos públicl)s. 

Para el logro de dichos objetivos se plantearon tres etapas: 

• Adecuar ell marco jurídico y establecer una nueva organización institucional. 
• La desincorporación de terminales, instalaciones y servicios portuarios, así 

como de las API's. 
• Simultáneamente, promover la modernización de la infraestructura y los 

servicios portuarios. 

Las estrategias para la transformación del sistema portuario fueron las siguientes : 

1) Redefinición del papel del Estado en la actividad portuaria: Rectoría de la 
actividad y fortalecimiento de las funciones normativas y de supervisión; la 
operación de las terminales e instalaciones y la prestación de los servicios 
estaría a cargo de los particulares. 

2) Descentralización: Admin istración propia, autónoma u autosuficiente en cada 
puerto o conjunto de pequeños puertos. 

3) Creación de la competencia entre los puertos y dentro de cada uno de ellos: 
Apertura a la participación de la inversión privada; liberación de los precios; 
supresión de subsidios cruzados y eliminación de monopolios y barreras de 
entrada . 

4) Libre contratación laboral y salarios de mercado: Favorecer la constitución de 
sindicatos de empresa y las empresas poder acordar con los trabajadores los 
salarios atendiendo a las cond iciones de mercado y establecer condiciones que 

59 La Ley .entró en vigor el 20 de Ju!io de 1993 y derogó las normas que regulaban anteriormente la actividad 
portuaria, las cuales se hallaban contenidas en la Ley de Vias Generales de Comunicación y en la Ley de 
Navegación y Comercio Marítimos. E; Reglamento esta vigente desde el 22 de noviembre de 1994. 
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favorecen el incremento de la productividad y la incorporación de nuevas 
tecnologías. 

5) Privatización: Apertura a la inversión privada nacional y extranjéra, en la 
operación de terminales e ,nstalacienes, en la prestación de servicios e incluso, 
en la propia administración de los puertos. 

6) Creación de mecanismos de cooperación de autoridades y promociór. de una 
cultura común de productividad . 

7) Mayor integración entre los ouertos y los sistemas terrestres de transporte. 
8) Impulsar una mayor vinculac'ón de los puertos con el desarrollo regional. 
9) La aut0suficiencia financ:era y autonomía de gestión de los puertos, coro la 

creúción de las Administraciones Portud.-ias Integrales (API's) .6l 

En sumi", el gobierno dejaría de partir:ipar en la construcción, administraciór y 
operacinn pnrtuaria y concentraría sus esfuerzos oara fortalecer ~'J papel en materia 
de autoridad, supervisi6n y planeaci6n . 

Ero materia de descentralizaciór, portuaria se planteó la creación de .\dministraciones 
Portuarias Integrales (API·s). Cada puerto o conjunto de pequeños puertos dentro de 
una misma entidad federativa debería tener una administración propia, ñutónoma y 
autosuficiente; esto es, una administración portuaria Integral (API), cuye objetivo fue: 

Descentr'llizar la administración de los puertos, 
• Procurar su autonomía de gestión y 
• Favorecer su autosuficiencia financiera. 

Con base en el nuevo modelo de organización las atribuciones, funciones y actividades 
en materia portuaria se han distribuido en los siguientes términos: 

Corresponde al Gobierno Federal la propiedad de las áreas terrestres y acuáticas que 
conforman el recinto portuario; la emisión de políticas rectoras del sistema portuario 
nacional; el ejercicio de las funciones de autoridades y la regulación de las actividades 
que se desarrollan en los puertos. Incumbe a las API's la Administración del recinto 
portuario y de su zona de desarrollo; la planeación estratégica; la promoción de la 
inversión privada y el fomento de la competencia. 

El sector privado se hace cargo de la operación de las terminales e instalaciones, de las 
obras de dragado en canales de navegación, dársenas de ciaboga y paramentos de 
atraque -cuyo costo se cubre por las API 's-, así como la prestación de los servicios 
portuarios y conexos los cuales concluyen, entre otros, las maniobras, el pilotaje, el 
manejo de básculas y locomotoras, el remolque y el lanchaje, el avitualiamiento, el 
aman-e de cabos y el suministro de combustible y lubricantes. (artículo 30 y 40 del 
Reglamento de la Ley de Puertos). 

Las administraciones portuarias son financieramente autosuficientes y no requieren 
subsidios; cubren su gasto corriente y de mantenimiento de las instalaciones; realizan 
nuevas obras de infraestructura con recursos propios, sin recurscs fiscales, atendiendo 
a la dernanda de servicios, cubren una renta al Gobierno Federal, pagan impuestos, y 
operan con utilidades (artículo 39 de La Ley de Puertos). Actualmente existen 24 API's 
de las cuales 16 son federales, 7 estatales y 1 privada . 

60 Cf. Jcrge Antonio, Zepeda . Op. Cit. pp. 78,79. 
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Nuevo Modelo de Organización Portuaria 

(en transición) 

Sector 
Privado 

-Funciones de autoridad PoHticas 
-Propiedad del recinto portuario 
-Regulación 

-Administración Mantenimiento y 
Expansión 
-Planeación estratégica de cada 
puerto 
-Promoción de la inversión Privada 
-Fomento de la competencia dentro 
de los puertos 

-Prestación de servicios en 
terminales e Instalaciones 
especialiZadas 

Fuente : www.lnfoport.com.mx 

Coexistirían los siguientes tipos de API's, según el origen de su capital: 

a) Administraciones portuarias Integrales federales. Tienen a su cargo la 
administración de los principales puertos comerciales. Estas administraciones 
fueron constituidas de manera temporal como empresas para estatales por el 
Gobierno Federal y se desincorporaran gradualmente, una vez que hayan 
madurado y se tenga un punto de referencia de su gestión. (artículo 38 del 
Reglamento de la Ley de Puertos). 

b) Administraciones portuarias integrales estatales. Estas empresas tienen a su 
cargo la ádministración integral, por entidad federativa, de aquellos puertos 
cuya vocación de servicio sea regional O relacionada con la actividad pesquera y 
cuyo tamaño y situación financiera no justifique su desincorporación desdé el 
inicio de sus operaciones. Con la creación de estas empresas se descentraliza la 
administración de los puertos, se evita la existencia de un organismo 
controlador dependiente del Gobierno Federal y, fundamentalmente, se logra 
una atención más directa de los mismos en beneficio de los usuarios (artículO 
32 del Reglamento de la Ley de Puertos). 

e) Terminales especializadas de servicios particulares y marinas turísticas. Se trata 
de terminales especializadas de servicio particular y de marinas turísticas de 
servicio público, que se encuentren fuera del ámbito geográfiCO de una API 
(artícUlO 46 del Reglamento de la Ley de Puertos). 

La estrategia definida en materia de privatización está dirigida a su apertura a la 
inversión privada, nacional o extranjera, en la operación de terminales (contenedores y 
usos múltiples, fluidos, gráneles, cruceros, etc.) instalaciones (bodegas, astilleros, 
silos, tanques, etc.) en la prestación de servicios (maniobras de carga, remOlque, 
lanchaje, amarre, avituallamiento y otros) e incluso, en la propia administración de los 
puertos, p sea, en las API's. 

La inversión extranjera podrá realizarse de la siguiente manera y s610 a través de 
sociedades mercantiles mexicanas: 
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Por regla general, las API's son simplemente administradoras, por lo que la operación 
de las termif"ales e instalaciones y la prestación de los servicios portuarios corren a 
cargo de terceros con quienes las API's, previo concurso público, celebran contratos de 
cesión parcial de los derechos y obligaciones derivadas de su título de concesión 
(artículo 51 de La Ley de Puertos y 35 del Reglamento). 

La manera de pi!rticipación del capital externo :luede ser de dos formas: la primera, 
hasta por un 49% como accionista en las API's para la administración, desarrollo y 
pr:>moción del puerto. La segunda, en un 100% para la realización de las siguientes 
activ:dades: 

1) Desarrollo del puertu, mediante contrato con la API en 'l12nte'1imiE'nto, draqado 
y construcción de infraec;tructura básica. 

2) Constitución de empresas para prp.s',a,· servicios portl~arios como maniobras, 
avituallamiento, recolección de basura, etc., 

3) Concesión para administración de terminales para grá'1eles, conte:1edores, 
líquidos, usos múltiples, marinas turísticas o terminale:::: de cruce'os. 

4) Inversiones en zona,:; de desarrollo portuario, para industrias, almacenes, 
industrias pesqueras o 3stilleros. 

A S'J vez, la inversión de capital mexicano puede ser del 100% tanto en ter:n:nales, 
instalaciones y servicios como E'n las API's . 

La infraestructura portuaria existente no se desincorpora del dominio público; sólo su 
uso, aprovechamiento y explotación se otorga en cor.cesión. Cuando se trate de nueva 
infraestructura construida en zonas de dominio públiCO federal, ésta se revertirá a 
favor de la nación al término de la concesión (artículO 40 frace. IV de La Ley de 
Puertos). 

Por lo que toca a la competencia entre los puertos y dentro de cada uno de ellos, la 
estrategia diseñada se fundamentó en que en los puertos existiese libre entrada de 
prestadores de servicios, sujeto al cumplimiento de condiciones técnicas y rnediante 
contrato con las API's. En todo caso, cuando el número de los mismos se limite será 

. sólo por razones de productividad y eficiencia y estará previsto en los programas 
maestros. 

Se promoverá también la existencia de varios operadores de terminales, tratándose de 
terminales e instalaciones portuarias. Además de la competencia entre puertos, se 
alentó la existencia de al menos dos operadores de un mismo tipo de terminal o 
instalaciones dentro de un mismo puerto y, en su defecto, se preverán en los 
programas maestros, las áreas necesarias para la instalación de futuras terminales. 61 

La estrategia en materia de política de precios y tarifas constituyó el instrumento 
esencial para garantizar co:npetencia en el mediano plazo. Estuvo representado por el 
modelo de organización institucional de puertos autónomos y estableció que la 
operación y prestación de servicios deberá ser realizada por terceros. En tanto este 
modelo madurara se deterr:-linó establecer regulaCión tarifaría en materia de 
infraestructura, terminales de contenedores, pilotaje y remolcadores . 

• , Oe acuerdo con la Ley de puertos, específicamente en el t itulo de concesión otorgada a cada API, cada 
cinco años se deberá elaborar un Plan Maestro de Desarrollo del puerto, con la participación de diferentes 
entidades del sector público, el sector privado y aún de !a sociedad civil. (ArtícUlO 41 de la Ley de PlIertos). 
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Los prillCipales elementos del modelo que permite estimular la competenciél son: 

a) No existirá regulación tarifaría para la fijación del monto de los precios y tarifas, 
con excepción de los servicios de pilotaje, remolcadores y terminales de 
contenedores, mientras que exista más de un solo prestador. 

b) Para poder iniciar el proceso de privatización , en diciem~re de 1994 se implantó 
un nuevo sistf'ma tarifario por uso de infraestructura . Con su entrada en \ligor, 
se establecieron precios relativos por puerto que reflejan los costos de largo 
plazo en que incurren 31 pn:star dic.hos servicios, con lo cual se eliminaron los 
subsidios cruzados que existían an:eriormente. Se trata de un sistema de 
tarifas máxi;-nas qu~ permite que las API's otorguen descuentos para competir 
entre ellas. 

c) Los esquemas de tari','as máximas se ap;icaron al 80% para la navegación de 
altura y 60% en cabotaje, establecidos por un período de dos años . Debido a 
que las API 's S0n empresas públicas y d qL:e la Le~' establece que en estos' casos 
las tarifas será:. fijadas por la Secretaría de Har.iendi'l a propuesta de la SCT. 

En materia ecológica, se pretendía realizar una evaluaciór. del grado de cumplimiento 
de 13S normas y los imractos económicos que esto puede ocasion3r. 

La estrategia pari3 vincular los puertos con el desarrollo regional se 0rientó a procurar 
la participación estatal y municipal a tra"és de una comisión consultiva del puerto, 
integrada por autoridades, gremios y asociaciones. 

Finalmente para alcanzar una mayor integración entre los puertos y los sistemas 
terrestres de transporte, se buscó incluir dent ro de los Programas Nacionales de 
Comunicaciones y Transportes los circuitos de origen-destino de los productos, a f in de 
lograr que los puertos cuenten con enlaces adecuados con los distintos modos de 
transporte. 
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Capítulo 3 
Competitividad i,nternacional del puerto de Veracruz, Ver. 

3.1 Semblanza histórica del ¡;uerto de Veracruz 

Las primeras incursiones españolas en ter~itorio verdcruza,',o fueron capitaneadas por 
Juan de Grijalva quien con Alonso Dávila, Pedro de Alvarado y ¡Oranc.isco de Montejo, 
conducían cuatro navíos provenientes de Cubó. E,l 1518 después de tucar Is:a Mujere:;, 
Bahía de la Ascen~ión, Caho Catoche, Is'a del Carmen y otros puntos del Literal de la 
Penírsula de Yucatán dan con la desemuocadura del rio que Grijalvd bautiza con su 
nombre, lIe;¡ando a la barra de Tonalá . Alvarado penetró en el Río Papaloapan ,:lue le 
llamó de Alva, ado. La expedición d~sembarcó posteriorment~ ~n Boca del Río; 
sigJieron su rec0rrico v llegaron .; la isla de Sacrificio, I"Qmbre que le imponen por 
encontrar ahí huella5 ele sacrificios humanos. 

Su siguiente escala fue el is!o~e que Grijalva llamó de San Jual" de Ulúa por ser el 24 
de junio dí;:, de San Juan. Alvarado retornó a Cuba y G,'ijalva continuó reconiendo la 
costa hasta dar con el río Canoas o Panuco, recalando días después , en Tonal3 de 
donde partió con los otros capitanes a la isla antillana :1 notificar sus hallazgo~. 

Una nueva expedició;'\ a! mando de Hernán Cortés llegó a las costas veracruzana~ y 
desembarcó el 22 de abril de 1519 en los arenales de Chalchihecan, frente al islote de 
San Juan de Ulúa, donde Cortés erigió el primer Ayuntamiento de América, llamando al 
lugar Villa Rica de la Vera Cruz, denominada así porque los españoles desembarcaron 
el Viernes Santo; buscando un lugar más propicio para establecerse se trasladaron 
hacia el norte frente al poblado totonaca de Quihuiztlán. Allí permaneció hasta 1525 
año en que fue trasladado a la margen izquierda del río Huitzilapan (La Antigua), para 
cambiarlo definitivamente en 1529 al sitio original del desembarco. 

Al hacerse el cambio ya había algunas bodegas y almacenes para el resguardo de 
ciertas mercancías y un pequeño hospitál que mandó edificar Don Martín Enríquez. 
Había tres casas juntas donde estaban las "ventas"; dichas casas estaban hechas con 
las maderas de los barcos que se perdían en el puerto o alrededor de sus costas, por lo 
que comenzó a lIamársele "La Ciudad de Tablas". • 

Se estimó en 140 el número de habitantes del lugar, casi todos españoles, los que en 
su mayoría se dedicaban a las actividades del mar, a la carga y descarga de 
mercancías. Como el puerto era la única entrada para la Nueva España; tenía siempre 
una gran poblaCión flotante formada por gente que venía en los navíos a comerciar y 
por personas cuyos servicios utilizaban los arrieros y los pasajeros que constantemente 
salían o entraban. 

"Una vez radicados en la Ciudad de Tablas, al puerto dé Veracruz le fue 
acondicionado un muelle ubicado donde ahora esta precisamente el viejo muelle 
uno, de manera que ya en 1601 fue posible atracar barcos y seguir utilizando de 
fondeadero y protección a San Juan de Ulúa, amarrándolos al muro de las Argollas. 

En la Ciudad de Tablas la primera casa de dos pisos que se levantó fue la de 
cabildos en 1609. Frente a esta, en la plaza se amontonaban los fardos, cajas, 
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barriles, pipas, botijuelas, cofres y arcones que traían los navíos de las flotas 
(primeras playas de depósito portuario)."62 

Los diversos ataques de los corsarios influyeron para convertir el puerto e islote de San 
Juan de Ulúa en un baluarte fortificado, continuando el prolongado muro de las 
Argollas; procediendo entonces a la construcción de una enorme fortaleza. Se levantó 
también la muralla circundando la ciudad de Veracruz, en 1692, dejando para el 
acceso a ésta las puertas del mar frente al muelle, la puerta de la merced hacia el sur, 
la puerta nueva hacia el oeste y la puerta México al Norte. 

Puerto de Veracruz, Ver. 
Vista aérea de Veracruz. C. Castro y Francisco García. Siglo XIX. BN Veracruz se funda en 1519 por Hernán 
Cortés, en el golfo de México, según un modelo urbano de trazado regular de calles y manzanas alrededor de 
una plaza central. 
Fuente: Administración Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V., 2002 

El 12 de Octubre de 1778 la ordenanza proclamo la libertad del comercio, con ello, 
Sevilla y Cádiz al igual que el Puerto de Veracruz, perdieron el monopolio de las 
transacciones trasatlánticas por la apertura de nuevos puertos tanto en la península 
como en las costas de Nueva España. A pesar de ello, los navíos y comerciantes 
españoles conservaron el privilegio exclusivo del comercio en el nuevo mundo, 
principalmente en Veracruz. 

En 1779 a causa de las hostilidades entre España e Inglaterra, los pabellones neutrales 
fueron admitidos en los puertos de la América Española donde el principal era 
Veracruz. Esta admisión fue permitida aún hasta 1808, posteriormente, fue retirada y 
readmitida en 1820, época en que la libertad absoluta fue proclamada al realizarse la 
independencia de México. 

62 Administración Portuaria Integral de Veracruz, (APIVER). 'Puerto de Vera cruz, La Puerta de México al 
Mundo· , Veracruz, 1996, p. 5. 
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Fuente: Sitio de Internet: www.aoiver.com.rnx 

la Revolución de IndependenCia trastornó la tradición histórica de la Nueva España: 
las costas habían condicionado por slolos la vida del interior. de ahí en adelante el 
interior rigió la vida de las costas; el mar y los puertos no volvieron a desempeñar el 
paoel decisivo Que tuvieron. 

En 1858 el Puerto de Veracruz se convirtió en la capital de la República al establecerse 
el gobierno de Benito Juárez. y cuando ya se pensaba Que había un remanso de paz 
para el puerto, en marzo de 1859 el General Miramón decidió atacar la plaza de 
Veracruz. En 1860 la residencia de los poderes con su presidente Benito Juárez se 
traslada precisamente al Castillo de San Juan de Ufúa para librarse de los frecuentes y 
nutridos bombardeos a que era sometida la plaza de Veracruz por las fuerzas 
conservadoras. 

Desde este punto Veracruz abrigaría la residencia liberal y se convertiría en la cuna de 
la Reforma, pues aquí se definíeron las leyes responsables del enfrentamiento con la 
Iglesia. También aquí se apoyó la maniobra militar que dio la capital a los liberales y 
reiniciaron las relaciones con los Estados Unidos. 

Enfrascados en ese trasfondo y en la ruina total del país, hubo que tomar medidas 
drásticas que afectaron a naciones extranjeras que al abrir el problema de las 
reclamaciones pendientes y sus pagos, provocaron la intervención francesa y el 
imperio de Maximiliano. 

En el mes de Mayo de 1861 las tropas francesas ocuparon la fortaleza de San Juan de 
Ulúa, la que fue abandonada hasta 1867. En 1862 llega a Vera cruz la escuadra 
inglesa; en 1864 llega a este puerto Maximiliano de Habsburgo y su esposa, en la 
fragata austriaca "Novara", quien fuera fusilado en junio de 1867. 

Tras varios años de inestabilidad política, social y económica por fin se inicia el 
desarrpllo de México. El gobierno considero necesario para el incremento del comercio 
exterior y de vital importancia para el país conectar mediante transporte ferroviario a 
la capital con el Puerto de Veracruz, ya que para ese entonces manejaba considerables 
cantidades de mercancias con otros países. De esta manera el presidente Lerdo de 
Tejada Inauguró el primero de enero de 1873 el Ferrocarril Mexicano que se establecía 
para unir al puerto de Veracruz con la Capital de la república creando así el primer 
sistema de transporte multimodal entre ferrocarriles y barcos. 
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Durante el largo periodo de la dictadura porfirista se consiguió cierta estabilidad en el 
puerto: a nivel nacional se produjo el desarrollo del comercio y la normalización de las 
relaciones con los Estados Unidos de Norteamérica y es conquistado el crédito en el 
exterior, lo que dio lugar a la afluencia de capitales extranjeros para invertir en los 
caminos, las minas, los bancos, las máqUinas y sobre todo los ferrocarriles; además de 
los inventos típicos del siglo XIX;: energía eléctrica, telégrafo, teléfono, tranvías y ello 
llevó a la necesidad de adecuarlas obras del puerto de Veracruz. 

EllO de Marzo de 1888 se inauguró el ferrocarril interoceánico que unía al puerto con 
la ciudad de MéxiCO por otra ruta, pretendiendo comunicarse con otro puerto en el 
pacífico. 

Después de la época de la independencia los gobiernos de México comprendieron la 
necesidad de hacer de Veracruz un puerto debidamente equipado, con las facilidades 
que correspondían a su preponderancia como primer puerto de América latina en 
exportación e importación. Así, el 6 de Marzo de 1902 el puerto es entregado 
debidamente concluidas sus obras de ampliación cuyo costo aproximado fue de 30 
millones de pesos. 

La extensión de terreno ganado al mar disponible para malecones, vías de ferrocarril, 
bodegas, edificios y parques pÚblicos fue de 100 hectáreas, la profundidad general en 
el puerto a baja marea se dejó en 9m y la profundidad del costado del gran malecón 
alcanzó 11m; la extensión que abrigaba el puerto era de 220 hectáreas. Esta obra la 
realizó la Compañía S. Pearson & Son de Londres, Inglaterra, en abril de 1895, por 
ordenes del General Porfirio Dlaz. ' 

Fuente: Sitio de Internet: www.aplver.com.mx 

Con los trabajos del puerto vinieron aparejados una serie de beneficiOS para la ciudad: 
se hicieron obras de saneamiento yagua potable; se estableció el alumbrado público; 
se creó la Cía. Terminal de Veracruz precisamente para el manejo de la carga de un 
modo de transporte a otro; se derribo desde el Inicio de las edificaciones portuarias la 
muralla que impedía el ensanche de la ciudad con lo que continuaron las labores de 
urbanización, así como la creación de un tercer ferrocarril, el de Alvarado, con el 
propósito de Integrar su comunicación con el sureste y la Cuenca del Papaloapan. 
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En el año de 1901 se registró un movimiento portuario en Veracruz de 457,915 
toneladas que produjeron 10,986,183 pesos en impuestos, de las cuales 355,930 
toneladas eran importaciones, 43,961 exportaciones y 58,024 de cabotaje. 

Tabla 10 

Movimiento de carga por el puerto en 1901 
(Toneladas) 

tL!otal _ L 
¡ Fuente: Elaborad6n Propia con base en datos de la API i en 'puerto de Veracruz. La puerta de México ... ". p. 
~- __ ·W·· _._ .. _~~_ .. ,.,,¡¡¡- ..,;'----•• - .•• _, ·.·._·.-~E.·---·,--__ ···_·,·_-·_· 

Ochenta años después, anualmente entraban al puerto 1,036 buques de los cuales 726 
transportaban carga de comercio internacional, con un total de 3,781,689 toneladas y 
310 movilizaron toneladas de cabotaje, con 3,050,119 toneladas, haciendo un total de 
6,831,802 toneladas que produjeron una recaudación aduanal de 6 mU millones de 
pesos. 

Cabotaje 
44.7% 

Gráfico 13 
Movimiento portuario en 1980 

Altura 
55.3% 

Fuente: Elaboración Propia con base en datos de la APIVER en 'puerto de Veracruz. La puerta de México .. . •• 
p.6. 

Durante el periodo revolucionario el puerto de Vera cruz también resintió los efectos y 
por tanto el movimiento comercial fue escaso. En 1912 Félix Díaz se apoderó de 
Veracruz y del Castillo de San Juan de Ulúa. 

En 1914 de nueva cuenta el puerto y la ciudad de Veracruz se convierten en la capital 
de la república al haber sido trasladados los poderes de la Nación por el presidente; 
Venustiano Carranza. 
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HastCl el periodo de la consolidación del poder por el gobierno revolucio,lario iniciado 
por el presidente Madero se vuelve a tener un movimiento comercial de importancia, 
hasta que se presenta la gran depresión económica de los Estados Unidos en 1929, 
qué propicio que el movimiento portuario de Veracruz decayera rápidamente. 

Unos ..:uantos años después, cuando el puerto de Veracruz empezaba a tomar nuevo 
auge por las obras y la creación de industrias en el centro de la república que 
requerían mover importaciones por Veracruz, se presenta un grave problema de índole 
internacional Que fue la S~gun<';a Gue~ra Mundial, que pr3cticame:1te paralizo por 
varios años ~I comercio marítimo .del Golf/). 

A finales de 10.5 años 50's y a ICS laryo de los .60's el puerto se convirt ió en una fuente 
importante de desarrollo de manulccturas, como parte de las políticas de 
descentralizaciór" cCrlvirtiéndose Verücruz en un importante fabricante de aceros, 
aluminio, maquin;:¡ria y equipo rara la indu~tria del petróleo. 

Una vez superado ese peril'}do y después de pasar por una etap? de poca actividad 
debido a las políticas de sustitución de importaciones. Veracruz vuelve a tomar el 
Ii':lerazgo como el primer Puerto de México con el ingreso al GATT (OMC), la apertura 
de fronteras y la firma de tratzdos de libre comercio con varios países. 

Así, durante los últimos años, dentro dd Puerto ha habido una gran evolución en la 
forma de organizar la fuerza de trabajo. En lo que se refiere al alijo y desalijo de los 
buques y a ,a manipulación y estiba de la carga se creó la Unión de Estibadores y 
Jornaleros del puerto de Veracruz. 

Posteriormente, se fueron formando los Sindicatos de Maniobristas, Carretilleros, 
Cargadores, Abridores y Conexos del Puerto de Veracruz, el Sindicato de Practicaje y 
Amarradores de barcos, el Sindicato de Checadores y SERPOVER que fueron 
sustituidos en 1991 por empresas maniobristas privadas como la Corporación Integral 
de Comercio Exterior, S.A de C.V. (CICE), Compañía Terminal de Veracruz (CTV), 
Operadora Portuaria del Golfo S.A de C.V. (OPG) que es una subsidiaria de TMM, 
posteriormente Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz, S.A. de 
C.V.(ICAVE) y la Terminal de Cargas Especializadas S.A. de C.V.(TCE) .63 

y para la administración del puerto se crearon inicialmente organismos como la 
Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, Puertos Mexicanos, hasta llegar 
finalmente a la Administración Portuaria Integral de Veracruz, S. A. de C.V. (APIVER) . 

3.2 EL puerto de Veracruz 

Durante la segunda mitad de la década de los ochenta es cuando inició el proceso de 
reestructuradón de los puertos mexicanos, principalmente en su operación, 
infraestructura y equipo. Pero no fue sino hasta los noventa cuando se establece el 
marco !egal en la Ley de Puertos de 1993 cuando la reestructuración portuaria inició 
una profunda transformación, atrayendo el ingreso de actores privados y sus 
inversiones hacia los principales puertos del país. 

63 Ibidem. 
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Al ser Veracruz uno de los puertos de mayor interés para el comercio exterior, 
concentró gran parte de sus esfuerzos en mejorar los Indicadores de rendimiento 
operativo, así como la eficiencia de la primera maniobra (movilización de la mercancía 
desde los muelles hacia las zonas de almacenamiento del puerto) en algunos tipos de 
carga, como la contenerizada, con el objetivo de alcanzar estándares comparaljles a 
los niveles reconocidos internacionalmente. 

Veracruz es sin duda el puerto más importante del Golfo de México y una ventana 
natural que permite tener acceso al este de los Estados Unidos y la Unión Europea por 
su estratégica ubicación. 

3.2.1 Ubicaci6n geográfica 

El puerto de Veracruz se ubica en el estado y municipio del mismo nombre, en la ribera 
costera del Golfo de MéxiCO y se localiza a 119 kilómetros de Jalapa, la capital del 
estado. El estado de Veracruz cuenta con una superficie de 72,815 kilómetros 
cuadrados, que representa el 3.7% de la superficie territorial del país. Las coordenadas 
geográficas del puerto son 19°12'00" latitud norte y 96°08'00" longitud oeste. 

Ubicaci6n del Puerto de Veracruz,Ver. 

Fuente: Administración Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V., 2002. 

Conexiones por carretera: La ciudad y el puerto de Veracruz se enlazan con el interior 
del país a través de carreteras federales y estatales que intercomunican al estado de 
Veracruz con otros estados importantes de México, como el Distrito Federal, Jalapa, 
Córdoba, Orizaba, Puebla, Tlaxcala y el Estado de México entre otros. 

Ferrocarril: A través de este sistema se trasladan grandes cantidades de productos 
como graneles secos y fluidos, el puerto esta conectado a la Ciudad de MéxiCO por dos 
líneas de ferrocarril, vía Jalapa y Córdoba. 
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Aeropuerto: En lo que respecta al transporte aéreo, el aeropuerto Internacional 
Heriberto Jara Corona enlaza a Veracruz con varias ciudades del país, como son: 
Distrito Federal, Tampico, Mérlda y Cancún entre otras. 

Tabla 11 

Distancia al puerto de Veracruz 
______ . __ O!!I~et'"'.!.o~s.-::)=-==~= 

Recinto portuario 
Actualmente el recinto portuario de Veracruz tiene una superficie total de 570 
hectáreas, que incluye 370 de tierra y 200 de agua, tiene un canal de 42 pies de 
profundidad protegido por escolleras, que cuentan con 21 posiciones de atraque, con 
profundidad de 31 a 36 pies, ampliándose el puerto 116 hectáreas más a las ya 
existentes. 

93 



COMPETITIVIDAD INTERNAOONAL DEL PUERTO DE VERACRUZ, VER. 

3.2.2 Infraestructura 

De acuerdo con el Programa Maestro de Desarrollo Portuario, el puerto se encuentra 
en diez áreas donde se localizan las instalaciones y se prestan diversos servicios, tales 
corno: maniobras de carga general, contenedores, graneles agrícolas y minerales, 
fluidos, reparaciones navales y almacenamiento de mercancías. 

Actualmente los servicios de maniobras de mercancías de carga general y 
contenerizada se encuentran permisionados a empresas privadas, con el objeto de que 
estás se encarguen de la inverSión en equipo portuario de tecnología de punta, que 
permita mejorar las operaciones e incrementar los rendimientos de los equipos y las 
maniobras. 

Principales instalaciones: 
Las instalaciones de atraque, almacenamiento y áreas de agua operacionales para la 
prestación de los servicios públicos, tienen la capacidad para recibir diversos tipos de 
embarcaciones, debido a que cuentan con terminales especializadas y de usos 
múltiples Para el manejo de carga general, contenerizada, graneles y fluidos. Tales 
instalaciones tienen un total de 6,778 m de muelles, 74,012 m2 de área útil en 
cobertizos y 393,423 m2 de área útil en patios para almacenamiento de mercancías 
sueltas y contenerizadas. Asimismo, se cuenta con canales de acceso, dársenas y 
fondeaderos para el tráfico y maniobra de embarcaciones con un área de 233.1 
hectáreas. 

Utilización de los mIJelles: 

Para el manejo de mercancías el puerto cuenta con instalaciones de uSQS múltiples y 
terminales especializadas (ver anexo 3), con 21 posiciones de atraque en 10 muelles 
con una disposición marginal y en espigón, las cuales pueden recibir embarcaciones 
con un calado máximo de hasta 10 m. 

Muelle 1, Puerto de Vetacruz, Ver. 
Fuente: Administración Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.v., Ver. 2000. 
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Almacenamiento: 

Para el almacenamiento de mercancías se cuenta con Instalaciones como patios, 
cobertizos, ~degas y tanques para carga general suelta, unitizada, contenerizada, 
graneles y fluidos, los cuales operan con altos porcentajes de ocupación en los límites 
de libre almacenaje o más tiempo, lo que imposibilita el flujo acelerado de mercancías 
y disminuye su eficiencia operativa. Asimismo, este rubro representa una importante 
fuente de ingresos para la API, aunque en términos operativos es de bajo rendimiento. 

Terminal especializada en cementos, puerto de Veracruz. Ver. 
Fuente: Administración Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V., Ver. 2000 

Concesiones: 

Como se menciona en el capítulo anterior, referente a los cambio estructurales, los 
particulares pueden participar en las actividades -de naturaleza portuaria mediante 
concesión o permiso que obtengan de la SCT o a través de contratos que celebren con 
la API: la concesión puede estar referida a la administración integral de un puerto o 
cuando es específic-Cl, a la construcción y explotación de terminales, instalaciones o 
marinas ubicadas fuera de puertos sujetos a ese régimen. El permiso da la prestación 
de los servicios portuarios en áreas no concesionadas a una API y el contrato puede 
celebrarse para la operación de terminales, instalaciones, marinas o bien para la 
prestación de servicios, pero siempre que aquellas se ubiquen y éstos se brinden 
dentro de los puertos sometidos a administración portuaria integral. 

Estas posibilidades se dan también para los individuos o personas morales que no 
posean la nacionalidad mexicana. La nueva Ley de Inversión Extranjera establece la 
regla general de apertura al capital extranjero pero consigna numerosas excepciones. 
En materia portuaria, el capital extranjero puede participar hasta en un 49% si la 
inversión se destina a la adquisición de acciones de una API, a la prestación de 
servicios de remolque, pilotaje, amarre de cabos y lanchaje en el interior de un recinto 
portuario o al suministro de combustibles a las embarcaciones. Sin embargo, es 
pOSible obtener autorización para exceder ese porcentaje. 
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Con lo anterior, actualmente en el puerto de Veracruz, hasta 1999 se otorgaron 
veintiún concesiones para el uso, aprovechamiento, explotación y la prestación de 
servicios a diferentes empresas privadas, las cuales comprenden instalaciones, áreas 
de terreno, agua o ambas dentro del recinto portuario y abarcan una superficie de 
1,249,982.9 m2 que representa el 37.1% del área terrestre del recinto portuario. De 
las concesiones, dos son antes de la Ley de Puertos y diecinueve ya han celebrado 
contrato de cesión parcial de derechos con la API (ver anexo 4). 

Muelle 4, Puerto de Veracruz, Ver. 
Fuente : Administración Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V., Ver. 2000 

Tecnología: 

La tecnología en el puerto para la planeación de la carga y descarga de contenedores 
es una de las más sofisticadas del mundo, es el sistema llamado 5yncronus Planning 
and Real Time Control5ystem (SPARC), que ha desarrollado la empresa NAVIS, cuya 
función es la siguiente: desde el puerto anterior se manda información de cuál y dónde 
está la carga que lleva el barco, que carga dejará en el puerto de Veracruz y cual va a 
subir a bordo. 

Con dicha información, una vez que atraca el barco y planteadas las estrategias de 
movimiento con el Oficial del Barco, desde las terminales LXE, que son unas consolas 
remotas y móviles se da la información de la carga que suben con datos sobre destino, 
dimensiones de los contenedores, cuál es su peso y varias observaciones por si es una 
carga especial. 

Este sistema, además, permite integrar la información a todos los demás bancos de 
datos de la empresa e integrar los sistemas administrativos relacionados a este 
movimiento como la facturación, entre otros. 

Con lo anterior en el siguiente organigrama se muestra la infraestructura actual 
existente en el puerto de Veracruz para la prestación de los servicios al comercio 
exterior. 
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Infraestructura del puerto de Veracruz, Ver. 

¡ 
Qbras d! !iragu~ 

Tenninal Combustibles 311 m Árgs ~~ !l1!m:ilci6n Áms de a!masegamiento 
Terminal Aluminio ISOm Canal de acceso: Descubierto 57.673 m' 
Terminal Cementos 207m Ancho 200m Cubierto 48.602 m' 
Terminal Contenedores 339m ~ Profundidad 13.50 m Bodegas 27,947 m' 
Terminal Usos múltiples 120m Canal de navegación: ¡- Patios 70,000 m' 
MueUe6 302m Anebo 200m Silos 4,Soom' 
MueUe4 380m Profundidad 12.80 m 

I 
MueUe2 182m 
MueUe 1 200m 

I 
Obras de protección 

Rompeolas Sureste 920 m 1 -
Rompeolas noroeste 73Sm 

Can8si!!ad de ree~l!SióB Infraestructur~ Rompeolas Norte 2,814m 

!!e bugu!:! 
Tonelaje 55,OOOTRB 
Eslora 290m ,-- 1 Calado 11m 

Equipo 
Unidades 

I 
Equipo Grúas pórtico 4 

Umdades Equipos Gnías tr(lIISfO;ner 5 
Básculas de camiones 2 Grúas 41 tons. 2 
Báscula de furgones 4 , .......... -- Grúas de marco P/4OtOO5 4 
Toploader 2 Gnío. /ml/ moos 5 
Tractocamiooes 12 Grúas para vacíos 3 
Remolques 4Otoos. 16 Grúas telescópicas 4 
Semiremolques 12 Grúas para llenos 3 
Tolvas 22 Grúas de pluma 4 
Succionadoras P/120 y 175tons. 14 Grúa de celosia 1 
Tracmobile P/SOO, 200, 1,3001005. 4 Almejas de 1 Y 2m 44 
Remolcadores de patio P170, IOtons.l5 Equipo Cargadores frontales de 
Semiremolques 12 Unidades 42,45, 20, 7 Y 301008. 12 

i.;............;.; 
Monatacargas capacidad 3 y 4toos. 9 
Montacargas 2 y 3toos. 2:! 
Montacargas 70 
Camión pipa 1 

i Traxcavos 4 
Vebiculos auxiliares 39 

I Camiones P/8, lOOtoos. 41 
Tractos 15 
Tracmobile 2 
Motovans 9 

Servicios 
MueUes Servicios 
Atraque Recolección de basura 
Maniobras portuarias Básculas 
Pilotaje Electricidad 
Lanchaje f Servicio 

Fumigación a buques 
Remolque Reparación a flote de buques 
Amarre y desamarre de cabos - Reparación de contenedorc;s 
Avituallamiento a buques - Suministro de combustible 
Agua potable Recolección de residuos 
A,tillero peligrosos 
~ 

r...- --Fuente: Administración Portuaria Inteqral de Veracruz, 'Puerto de VeracruzN
, Veracruz, 2000, p.2. 
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3.2.3 Zona de Influencia 

Las políticas de apertura y los acuerdos comerciales desarrollados por México han 
tenido influencia en el volumen de la carga y en la elección del modo de transporte y 
distribución de los productos de comercio exterior que circulan por el país. Asimismo, 
las zonas de influencia interna (Hinterland) y externa (Foreland) de los principales 
puertos nacionales se han modificado durante las últimas dos décadas. 

Hinterland 
La zona de influencia nacional del puerto se clasifica en dos áreas llamadas hinterland 
primario y hinterland secundario. 

El hinterland primario lo definen los estados que conforman el 86.8% del total de la 
carga que transita por el puerto, tales como el Estado de México, Puebla y el Distrito 
Federal. otra característica es Que la participación de Veracruz en tonelaje total 
generado por estos estados es superior al 50% con respecto a otros puertos. 

Asimismo, las conexiones ferroviarias y carreteras entre Veracruz y su hinterland son 
superiores en cantidad y calidad que las de otros puertos, por lo que se identifican 
como hinterland primario al área en donde la influencia del puerto de Veracruz tiene 
ventajas competitivas con respecto a otros puertos del país y particularmente del Golfo 
de México. 

El hinterland secundario lo conforman: 
Los estados en los que los volúmenes de carga Que generan son tan pequeños que son 
representativos en el movimiento total de carga de Veracruz, como se muestra en el 
mapa, pero es en este precisamente donde estos estados concentran el mayor 
volumen de cargas que manejan por los puertos del país. Asimismo, se caracterizan 
por las ventajas competitivas del puerto en cuanto a cercanía y conexiones 
significativamente superiores con respecto a otros puertos . 

• H I:lerland ["fI'nario 

H nlerland Sec .. mdano 

Fuente : Sitio de Internet: www.aplver.com.mx 
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Fore/and 
La zona de influencia externa se conforma por los países con los cuales México tiene 
relaciones comerciales a través de las exportaciones e importaciones en Norte, Centro, 
Sudamérica y Europa. Específicamente las navieras que tocan Veracruz arriban 
también a puertos de Estados Unidos, Canadá, Venezuela, Argentina, Brasil, España, 
Bélgica, Inglaterra, Holanda y Rusia, entre otros. 

Comercio Maritlmo del Puerto de Veracruz 
Foreland 

Fuente: Elaboración propia con base en datos de sitio de Internet www.apiver.com.mx 

3.3 El Proceso de reestructuración y privatización en la prestación de 
servicios, terminales e instalaciones 

La globalización de las economías exigía mayores recursos para implementar los 
cambios que se requerían, el ingreso al GATI', la apertura comercial y los ca 1\1 bias 
tecnológicos hacía más evidente la ineficiencia de los puertos en México. 

Ante esto, se hacia necesaria la descentralización para lograr mayor autonomía, para 
permitir un desarrollo sostenido en cada puerto, buscando mayor eficacia y menor 
burocracia, a la vez de promover la participación de la iniciativa privada y el 
mejoramiento en la prestación de servicios. 

Así en 1991 se ¡¡'licia la reforma portuaria con la reestructuración del Puerto de 
Veracruz. El Gobierno Federal requisó el puerto asumiendo temporalmente su 
administración y operación. Al día siguiente, para adecuar el entorno laboral y 
fomentar un clima de competencia en la prestación de los servicios de maniobras se 
publicó el Reglamento para el Servicio de Maniobras en zonas federales de los puertos. 

De la misma manera para fomentar la participación del sector privado, el 18 de juliO de 
ese año, se reformó el artículo 45 de la Ley de Navegación y Comercio Marítimo para 
permitir que las instalaciones privadas pudieran dar servicio a terceros, buscando 
establecer una estructura competitiva en la prestación de los servicios portuarios. 
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3.3.1 Problemática del puerto antes de la reestructuración 

El puerto de Veracruz importante a nivel nacional e internacional presentaba varios 
problemas, uno de los más antiguos y de muy difícil solución era la existencia de 
múltiples organismos sindicales que mantenían los servicios fraccionados con 
sobreposiciones de radios de trabajo en algunos casos, conflictos y litigios en otros, 
por dilerencias entre los sindicatos de trilbajadores portuarios. 

La cre'lción de sindicatos ind2!pendi€ntE's de trabajadores, a los que se les había 
otorgado las áreas de trabójo que tra~o c.:>mo consecuencia que dentro del propio 
puerto, un o:ganismo sindical le pasara la cargd a otrb a partir de la frontera artificial 
es~ablecida . 

Los cami0nes de ruta federal no podían entrar al recinto a tomar rarga ya que una 
cooperativa tenía concesiunado el trarsport¿ centro del pue'1:o y era la única habilitada 
legalmente para sacar la carg.:l del recinto y transbordarla a los camiones de ruta 
fedEral. Todo esto dio origen a encarecimientos en 10S COStOS de la3 maniobrac; y 
considerables retrasos de estas, presenta:ldo una complejidad e ineficiencia que lIeg6 a 
considerar al puerto de Veracr~z ,:om0 puerto sucio. 

Veracruz llegó a tener el más alto índice de robos i pérdidas dE mercancías, aún de 
grandes volúmenes, lo que provocó que las compañías de seguros clasifi::aran a la 
terminal marítima como insegura y .iesgosa. 

Con el transcurso del tiempo surgieron múltiples organizaciones de trabajadores, 
cargadores y alijadores que en un momento se disputaban las maniobras o se hacían 
sustituir por sus segundos llamados "Cuijes", lo que ocasionaba otros problemas como 
la corrupción. 

Con los problemas que se presentaban en este y otros puertos se vio la necesidad de 
realizar cambios en el sistema portuario, llevándose a cabo en primer término la 
requisa del puerto de Veracruz. 

El 31 de mayo de 1991 es requisado el puerto, publicándose ello de junio de 1991 en 
el Diario Oficial de la Federación donde: 

El acuerdo que el gobierno federal por conducto de la secretaria de Comunicaciones y 
Transportes, requisa los servicios ¡:;o:tuarios, los de maniobras y todos los bienes que 
se utilizan para su operación en el puerto de Veracruz. 

Que el puerto de Veracruz es el más importante del país, donde se realiza el flujo de 
importación y exportación de mercancías, cuya aduana marítima es de las de mayor 
ingreso a la Federación por lo que su desarrollo o deterioro incide directamente en la 
economía nacional. 

Que en los últimos años la prestación de servicios públicos de maniobras, se han 
deteriorado por sus bajos nivel'2s de productividad, tomando en consideración el 
equipamiento de ese momento, su posición estratégica y las vías de comunicación que 
los sirven. 

Que el deterioro del servicio de maniobras se debe a: 
• Deficiente orgar ización . 
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• Prácticas inadecuadas que afectan la calidad y productividad de los 
servicios. 

• Rezagos en la adquisición de equipo que requieren maniobras. 
• Conflictos recurrentes con tend'=!ncia a agravarse por la deficiente 

organización redundando en un encarecimiento de los servicios portuarios. 

En donde el 90bierno federal a fin de mejorar las condiciones operativas instrumef'tan 
las medidas necesarias para evitar situaciones que puedan entorpecer o paralizar las 
óctividzdes y garantizar la ~eguridad d= I?s vías generales de comunicación, servicios 
auxiliares, acces'Jria y dependencias, bie:les, muebles e inmuebles necesarios para ló 
prestación de servicios portuarios y de manicbras, por lo tanto : 

Acuerda: 
1) La requisa dE> los servicios portuarios, los de maniobras y tod(ls los bienes que 

se utilizCln para ~u operació'1, COIT€:spondiendo <': las ví~s generales de 
comunicación, los med:05 que opera, los servicios auxiliares, conexos, 
acceso~ios y dependencias, ;os demás derechos inherentes o relac:onados con la 
explotación de los se:-vicios públicos aludidos y que sean prestados por distint3s 
personas físicas o moral'=!s, ya sea que estas cuenten COI' o no con permiso. Se 
excluyen los permisos de pilotaje, de avituallamiento a buques, remolque y de 
lanchaje. . 

2) La administración de los bie!le~ requisados de los servicios y de los demás 
medios a que se hizo referencia , quedan a cargo de una administración general 
d~ignada por la secretaría de Comunicaciones y Transportes. Prestando los 
servicios conforme a la nonnatividad vigente aplicando las tarifas fijadas o que 
al efecto se fijen por la autoridad competente. Debiendo de prestarse los 
servicios con la mayor eficiencia y oportunidad .. . . 

Bajo el acuerdo descrito da inicio al proceso de la requisa por la administración de 
puertos mexicanos, para que en un lapso de dos meses se lleve ,a efecto el 
establecimiento y la operabilidad en el nuevo marco de reestructuración. del puerto de 
Veracruz, implantando la Secretaria de Comunicaciones y Transportes las bases legales 
y jurídicas a través de los reglamentos publicados en el Diario Oficial de la Federación 
el 1 de junio de 1991; y celebrar convenios para llevar acabo la liquidación de los 
contratos de los sindicatos, uniones y contratos individuales para que las empresas y 
servicios de maniobras inicien su operación el 1 de agosto del mismo año. 64 

3.3.2 Creación de la Administración Portuaria Integral de Vera cruz (APIVER) 

Posteriormente a la requisa el gobierne- federal llevo a cabo el establecimiento de una 
nueva organización mstitucional, que se denominó Administración Portuaria Integral de 
Veracruz (APIVER) . 

EllO de febrero de 1994 fue creCida la administración portuaria que cuenta con una 
concesión múltiple que fue otorgada por 50 años y pOdrá ser prolongada hasta por un 
plazo igual. La API a su vez, puede efectuar cesiones parciClles de derechos a terceros 
para la operación de terminales o instalaciones y la prestación de servicios. Se prevé 

.. Cf. Jaime R. Sanchez Ciéz, " Estudio sol:re reestructuración Portuaria-Impacto social", Organización 
Internacional del Trabajo (OTI), Asunción Par3guay, 1996, pp . 10,11. 
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que la operación de terminales e instalaciones portuarias y la prestación de servicios se 
lleve a cabo, fundamentalmente por empresas privadas y del sector social. 

La infraestructura existente, así como todos los terrenos y áreas de agua de los 
recintos portuarios no se desincorporan del dominio público; pero su uso. 
aprovecharniento y explotación se otorgan en cesión parcial de derechos65

• La API de 
Veracruz debe seguir un Progr~ma Maestro en el que se establEce sus compromisos 
sobre los usos de ¡as distintas áreas del recinto portuario, sus modos de operación, 
planes de inversión y otras r,1edidas para una eficiente explotación del puert066

• 

La API está constituida cemo .Jna soc;edarj mercantil :onforme a ~as leyes mexicanas, 
y actualmente, su capital está suscrito por el gobierno federal. El órgano de gobi~rno 
de APIVER es un consejo rJe Administración qul'! esta integrado por nueve consejeros; 
cinco del gobierno federal, 'JnO del gobierno estatal, otro del municipal y dos más del 
s:!ctor privado veracruzano que se reúnen regularmente con objeto de establecer 
estral~gias políticas y normas internas de la administración. 

La organización de la empresa esta encal)ezada por: 
Cons~jo de Administración 
Dirección General 

y las siguientes siete Gerencias: 
Administración y Finanzas 
Comercialización 
Contraloría 
Ingeniería 
Jurídico 
Planeación y Desarrollo 
Operaciones y recinto Fiscal. 

En el puerto de Veracruz se establecieron reglas de operación conforme dispone la ley 
y se ha constituido un Comité de Operación que ve, entre otras cosas, los aspectos de 
coordinación entre las autoridades, la administración, los operadores y prestadores de 
servicios, así como los de atención de quejas de los usuarios. 

Por otra parte, existe un comité consultivo cuyo objetivo es el de promover el puerto 
para beneficio de la Ciudad de Veracruz, la región y el país. Este comité esta integrado 
por los representantes de la API, de las asociaciones del puerto, cámaras de comercio, 
industria, etc., de los gobiernos federal, estatal y municipal. 

3.3.3 Principales empresas cesionarias. 

El cambio en la organización '{ administración de los puertos dio la posibilidad de la 
aparición de nuevos actores vi ~culados a esta actividad. Veracruz eS .el mejor ejemplo 
de este proceso. Desde la requisa, pero principalmente a partir de la constitución de la 
APIVER en 1994, se ha incorporado un gran número de empresas privadas tanto en la 
operación de terminales es¡:ecializadas como en los diversos servicios portuarios, entre 
los que destacan las maniobras, los servicios de remolcadores, de almacenamiento y 
consolidación de mercancías y de repariOlción de contenedores entre ot~os . 

65 Art. 40 Fracc. IV de ra Ley de Puertos 
66 Art. 41 de la Ley de Puertos. 
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Sin embargo, cabe mencionar que las terminales marítimas dedicadas al uso exclusivo 
de grandes empresas existían desdo:! hace décadas en México. En :a legislación previa a 
la Ley de Puertos de 1993, como es el caso de la Ley de Vías Generales de 
Comunicación, se contemplaba la posibilidad de otorgar permisos a entidades privadas 
o estatales para construir y explotar terminales de uso exclusivo. Por eso, desde la 
década de los sesenta algunas industrias paraestatales y privadas que manejaban 
elevados volúmenes de materias primas e insumos por vía marítima desarrollaron 
infraestructura de este tipo para apoyar sus procesos de distribución. 

En el puerto de Veracruz ~n 1964 se otorgó la primera concesión a Cementos Anáhu.ac, 
esta empresa estableció dos silos CC!1 U'la ca!'lacidad total de le mil toneladas oara el 
manejo de ce,nentó y clinker. En.1966 la Unión l\Iacional de Productores de Azúcar S.A. 
(UNPASA) obtuvo la concesiór, pua instalar IIna bodega especializada con opacidad 
de almacer.amiento CerCaf'lil a las 50 mil toneladós. Asimi~mo, en la década de los 
setenta la paraestatal Petróleos Mexicanos (PEMEX) construyó ~u tp.rminal marítima de 
uso exclusivo para recibir derivados del petróleo y distribuirlos en toda la rerión. 

En las siguientes décadas (70's y 80's), continuó el proceso de concesionamiento de 
espacio para ' instalaciones especializadas de empresas paraestatales, privadas y del 
sector social. En 1973 se autorizo la instalación de 13 terminal de granos Conasupo. 
Este mismo año Latéx S.A. inicio la instalación de seis tanques con capaCidad para 
4,600 litros de fluidos del misrno nombre. En 1982 se autor;zó la instalación de los 
silos de Aluminio S.A. y 105 tanques de fiuidos de la Compañía Mexicana de Terminales 
S.A. En la misma década, Almacenes y Servicios S.A. instalo 6 tanques con una 
capacidad superior a las 51 mil toneladas, para exportar mieles incristalizables. 
Tr.lmbién se realizó la concesión de una gran área del puerto a la empresa Astilleros 
Unidos de Veracruz destinada a la reparación y construcción de buques. 

Estos permisos de uso excl'Jsivo impedían la util ización de las terminales para prestar 
servicios a terceros. Tales servicios continuaron dándose en los muelles fiscales y 
terminales públicas operadas por las empresas públicas de servicios portuarios. Fue 
hasta 1991, con una modificación al .artículo 45 de la Ley de Navegación y Comercio 
Marítimo, cuando se permitió dar servicio público en instalaciones marítimas privadas 
de uso exclusivo. Esto abrió, de acuerdo a Puertos Mexicanos, la posibilidad de crear u 
operar las terminales privadas existentes con servicios a terceros. Sin embargo, el 
aspecto de productos manejados por estas terminales de uso exclusivo que ahora 
pueden dar servicio a terceros, era muy reducido en comparación a la diversificación y 
amplitud que estaba adquiriendo el comercio exterior mexicano desde la apertura 
comercial. 

Con el inicio del proceso de reestructuración, el puerto de Veracruz tuvo una 
recomposición importante de los actores vinculados al funcionamiento del puerto. La 
mayoría de las instalaciones de empresas paraestatales localizadas previamente en el 
puerto desaparecieron o fueron adquiridas mediante licitación, por capitales privados. 
Asimismo, los servicios portuarios que antes eran de dominio exclusivo de una sola 
empresa del sector público, ahora son realizados por varias empresas privadas. 

Uno de los eventos importantes en el proceso de privatización del puerto de Vera cruz 
fue la licitación de la terminal espeCializada de contenedores, realizada en 1995, la 
competencia entre dos empresas licitantes y las elevadas posturas monetarias para 
quedarse con la concesión (cesión parCial de derechos) demostraron la importancia 
que t ienen para las empresa~; este tipo de carga . Finalmente la terminal fue otorgada a 
la empresa Internacional ele Contenedores Asociados de Veracruz (ICAVE). 
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De esta forma, los tres principales operadores portuarios, la Corporación Integral de 
Comercio Exterior (CICE), la Operadora Portuaria del Golfo (OPG) y la Compañía 
Terminal de Veracruz (CTV) han obtenido mediante licitación, la concesión de amplias 
áreas destinadas al almacenamiento, etiquetado, consolidación y desconsolidación de 
contenedores. Paralelamente, ~e han localizado dos empresas dedicadas al 
mantenimiento y reparación rle contenedores. Se trata de Reparación Integral de 
Contenedores (RICSA) y servicios de Inspección y Mant2nimjento de Contenedores 
(SERIMAC). 

En otros tipos de carga también hubo interés por parte del capital privado. Por le: 
impnrtancia que ha tenido en los últi,nos años el manejo de granos, destaca la 
concesión de dos terminales especial izadas en el manejo de este, las emDresas 
TerminJles de Carga Especializada (TCE) y Almacenadora Sur (ALSUR), ampliaron y 
moderniLaron H,;stal3cio"es para realizar su actividad. 

La empresa TCE readaptó las instalaciones que anteriormente ocupaba la Asociación 
Nacional de Productos de A:?:L:car (UNPASA) y amplió sustancialmente ¡a capacidad de 
almacenamiento de granos mediante la construcción d¿ silos y equipos m\:!canizados. 
Por su palte ALSUR ocupó la terminal de granos que previamente había pertenecido el 

Conasupo y, posteriormp.nte, a Almacenes Nacion;:¡les de Depósito S.A. (Andsa). 
Ambas p3raestatales, hoy desaparecidas, que se encargaban del aC0pio y distribución 
de productos agrícol3s para ~I abasto popular. 

Por otra parte, destaca también la participación de las terminales especializadas en el 
manejo de f luidos. Estas mueven principalmente aceites minerales y vegetales a 
granel. Óesde la década de los setenta se instaló la terminal de Latex S.A., sin 
embargo, en los noventa aparecen nuevos concesionarios como Van Ommeren-TMM 
Termina/s, cuyos movimientcs alcanzaron el 60% del total de los fluidos durante 1998. 
También la empresa Astro S.A. opera una t erminal de fluidos. 

Otros fluidos tradicionales de carga que cuenta con termina les especializadas en el 
puerto son los bienes primarios de !a ' in'dustria extractivd, como el ,cemento y el 
aluminio. El primero se trata de le empresa Cementos Apasco, desde la cual se 
realizan exportaciones, en ,el segundo, la concesión es manejada por la empresa 
Aluminios y Derivados (Aluder), cuya terminal tiene décaáas operando en el puerto. 

Un flujo que ha observado gran dinamismo en los últimos años en el puerto y del cual 
es el principal exportador e importador es el de automóviles y vehículos automotores, 
Esto ha dado lugar a la creación de una terminal especializada en el manejo de este 
tipo de carga que requiere, de igual forma que los contenedores, de espacios grandes 
para almacenar y dar servicio de valor agregado a los vehículos que serán embarcados 
en buques especializados RolI On-RolI Off. 67 

En 1997 la empresa Servicios Especiales de Transporte y Equipo (SETESA) obtuvo la 
concesión para operar la terminal especializada. Ad icionalmente, la Operadora 
Portuaria del Golfo destinó una nueva área para el almacenamiento de vehículos en la 

.7 Esta embarcación también se le ubica con los nombres de RoRo o buque rampa, ya que esta provista de 
rampas traseras o laterales que permiten el acceso directo de mercancías rodantes hacia las bodegas, como 
son: automóviles, camiones, tractores agrícolas, mercancías cargadas en chasises, así como también 
vagones de ferrocarril, cuando el buque está provisto de rieles , 
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zona de ampliación del recinto portuario para responder a la creciente demanda de 
servicios ef'l este rublo del comercio exterior :roS 

Como se mencionó anteriormente la prestación de servicios portuarios, las terminales 
e instalaciones son mane~adas por t!mpresas con capital privado, algunas de las más 
important~s que trabajan actua~m~nte en el puerto de Veracruz son; ICAVE, CICE, 
CECl y TCE. 

Internacional de Contencdcres Asociados de Veracruz, S.A. de C.V. (ICJ:.VE) 

Es la empre~a nacional en el manejo de contenedore, y servicios a la carga que o;>era 
la terminal especializada del Puerto de. Veracruz, surg~ en Agosto de 1935 y cuyo 
capi~al, 100% privado, c;e confor~a por la ap'Jrtaci-:,n de! gru::o con sede en Hong 
Kong, Hutchison Port .'-foldings quien desde Mayo del 2001 administra '/ operñ la 
Terminal Especializada de Contenedores. 

úfrece mani'Jbras a las principales empresas navieras del mundo, cuyos servicios de 
fletamento marítimo se extienden a los principales puertos d~1 Norte de Eumpa, 
Mediterráneo, Estados Unidos, Sudamérica y Caribe, además de cont(\r con s¿rvicios 
intermodales de transportación terrestre al interior de la rerública. ' 

En cuanto a su infraestructura cuenta con patios y almacenes con una superficie total 
de 42 hectáreas, esta superficie se divide en patios por áreas de servicios para las 
maniobras; cuenta con carriles destinados a contenedores de exportación e 
importación; área de contenedores refrigerados, áreas de contenedores especiales, 
peligrosos o sobredimensionados, área para almacén y administración de contenedores 
vacíos y área de revisiones previas. 

Muelle de 508 metros de Longitud y dos posiciones de atraque con capacidad para 
atender dos buques de grand~s dimensiones simultáneamente y 14 m de profundidad 
que permiten la entrada de buques de 4a'generación. 

Un área especial para el suministro de energía a 200 contenedores refrigeradOS; el 
personal especializado inspecciona cada cuatro horas que los contenedores mantengan 
la temperatura deseada previamente estipulada por el cliente; Una terminal modal 
para el servicio de transferencia con ferrocarril que cuenta con 2 espuelas de 450m 
cada una con sus respectivos carriles de almacenamiento .de contenedores y en 
sociedad con la empresa CONTAINER CARE, ICAVE ofrece dentro de 'sus servicios 
integrados el de reparaCión y mantenimiento de contenedores vacíos; estos servicios 
se llevan a cabo en un área especializada. 

Para el almacenaje de contenedores vacíos cuenta con 9.5 hectáreas de la superficie 
total, la cual consis~e en la inspeCCión, barrido y/o lavado, clasificaci6n e inventario de 
los contenedores vacíos que ingresan el esta área, así como el reporte de los que 
diariamente ingresan o salen de la terminal de ICAVE y que son trasladados a 
reparación. 

Además, cuenta con 25 cámaras estratégicamente distribuidas en la terminal de 
ICAVE, las cuales son mOo1itoreadas durante las 24 horas del día para la custodia de las 

.. Instituto Ml!xicano del Transporte . "Integración Modal en el Puerto de Veracruz", publicaci6n técnica No. 
ISO. Secretaría de Comunica~lones y Transportes, Sanfandila, Qro., 2000, pp. 12·16. 
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mercancías. La información que se registra a través de estos equipos es respaldada 
durante tres meses y sirve como evidencia ante cualquier eventualidad relacionada con 
la seguridad de las mercancías. 

El Almacén Container Freight Station (CFS) para consolidaciones y desconsolidaciones, 
cuenta con 18,000 m3 de capacidad para el almacenaje y servicios div~rsos a la carga 
suelta, tales como etiquetado, marbeteo, embalado y flejado de la mercancía.Tiene 
además andenes para la entrega y recepción de la carga suelta y está debidamente 
segmentado en su interior para almacenar los diferentes tipos de mercancías, las 
cuales son vigiladas constantemente por el circuito cerrado de televisión. 

Patio de Contenedores de ICAVE 
Fuente: Sitio de Intemet: www.icave.com.mx/html/sel.\(icio.htm 

Esta prestadora de servicio cuenta con equipo especializado para el manejo de 
contenedores, tales como: grúas de pórtico, grúas portacontenedores frontales tipo 
reach stacher, tracktomobíl, barredora y montacargas, entre otras. 

En cuanto a la Infraestructura Informática cuenta con un sistema instalado sobre 
plataforma Windows Nt, llamado I-CAM, donde se realiza la programación de tareas 
preventivas/correctivas al equipo mayor (grúas de pórtico, RTG, etc.), así como la 
administración del refaccionamiento la cual comprende desde la requisición de partes 
con su respectiva autorización electrónica y generación de órdenes de compra hasta su 
recepción en almacén. 

Otro sistema especial en donde se lleva el control de la mercancía que ingresa al 
almacén CFS, en el que se comprende la consolidación y desconsolidación de la 
mercancía, el registro de servicios realizados a la misma, su pronta ubicación dentro 
del almacén, la gestión de la mercancía que reporta la aduana cuando ésta entra en 
abandono y la facturación correspondiente al realizarse su entrega. 

Un sistema llamado SPARCS donde se realiza la logística de la terminal portuaria en 
tiempo real mediante el uso de terminales de radio-frecuencia. Este sistema 
comprende la programación de la carga y descarga de contenedores a los buques, la 
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organización y administración del patio de contenedores; todo esto en un forma gráfica 
la cual permite al usuario una pronta integración en el uso del mismo, incluyendo 
además la generación de archivos BAPLIES (estándar internacional para el ir.tercambio 
electrónico de datos con otros puertos) . 

y el sistema CTS que lleva el control de la carga y descarga de contenedores en 
servicio de primp.ra y segunda maniobra intera:t:uando con el sistema SPARCS en 
tiempo real. Este sistema esta soportado bajo una base dé datos ORACLE ~n equipo 
UN!X siendo esto la tecnología de vanguard ia que se utiliza en las principales 
termir.ales del mundo, ent:re los módulos que integran al sistema se encuentran: 
Programación de servicios a la carga, conl:rol y montoreo de ontenedores 
refrigerados, recepción/desr·acho de contenedores y la facturación de 10S servir. ios 
generados durante su permanencia dentro de la term i nal. 69 

Corporación Integral de Comercio Exterior S.A. de C.V. (CICE) 

Es una empresa espeCializada que ofrece a exportadores e importadores, yen general, 
a todos los que intervienen en el proc~so de intercambio c0mercial, condiciones 
operativas en lo relativo a servir.!os portuarios. 

Está formado con capital 100"/" privado, conformado por aportaciones de agentes 
aduanal~s con un 60%, agenles navip.ros con un 20% y transportistas y otros 
empr~sarios veracruzanos con un 20%. En 1991 inició sus operaciones y maneja 
diversos ,productos como tubería, granel agrícola, granel mineral, carga general y 
contenedores en muelles convencionales. 

El Grupo CICE firmó en 1997 con la Administración Portuaria Integral de Veracruz 
(API), un contrato de cesión parcial de derechos por ~I cual se le dio el uso y goce de 
una extensión territorial de 11 hectáreas, para destinarla a la instalación de una 
Terminal Multiusos. Gestionando ante la secretaría de Hacienda y créd ito Público 
(SHCP) y La Administración General de Aduanas, la autorizació~ para prestar los 
servicios de Manejo, Almacenaje y Custodia de Mercancías desarrollando así la 
Terminal. 

Entre sus productos manejados se encuentra la Carga General que se compone 
principalmente por Tubería, Bobinas, Rollos de Alambrón, Acero, PalanqUilla, Piezas 
pesadas y saquería. 

Los servicios que presta son: 

Manejo y custodia de mercancías, carga general y refrigerada. 
Almacenaje en área abierta y en bodega . 
Exámenes previos y fumigaciones. -
Etiquetado, marbeteo y acondicionamiento de mercancías. 
Elaboración de recibo de intercambio de equipo (E.I.R.). 
Facilidad y economía en sus traslados de carga de otros recintos fiscalizados para 
realizar todos sus servicios. 

Para lo cual cuenta con una bOdega de 6,750m2 que tiene sistemas informáticos de 
comunicación y de transmisión de datos, sistemas de alarmas y censores para el 

.. Cf. Sitio de I~ternet: www.icave.com.mx/html/servicio.htm 
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control de acceso, circuito cerrado de 1V a color las 24 horas del día, báscula 
electrónica de 3.5 ton y rampas tipo Dock Level especial para el llenado y vaciado de 
contenedores. 

~, 
Manejo grupo prestador de servicios CICE 
Fuente: Sitio de Internet www.grupocice.com.rnxjgrupo/empresas/cice.jsp 

La Superficie se divide en: 

Patio para contenedores llenos con 5,164 TEUs con estiba a 3,5. 
Estación especializada para el manejo de contenedores refrigerados. 
Patios para depósito de carga general a la intemperie. 
Patio para servicios a la carga como: Exámenes previos. 
Almacén para carga seca consolidación y desconsolidaci6n. 

• Anden para entrega/recepción de mercancías de almacén. 
Estación de servicios, taller mecánico, almacén y cabuyería. 

• Equipo de maniobras altamente especializado para el manejo. 
• Área de reserva, vialidades y áreas verdes.7o 

Compañia de Equipamiento al Comercio Integral, S.A. de C.V. (Operadora 
Logística). (CECI) 

Nace ello de Julio de 1992, con el objetivo de ofrecer los servicios de maniobras 
dentro del casco de la ciudad de Veracruz. A partir de 1998 grupo CICE instala en 24 
hectáreas de terreno a 3.5 kilómetros del puerto de Veracruz un "Puerto Seco", que 
cuenta con todos los servicios públiCOS y vías de comunicación, que permiten a los 
usuarios de CICE ocupar los servicios de depósito y de transferencia de carga en la 
preparación de sus embarques de importación, exportación y movimientos nacionales. 

70 C;:f. Sitio de Internet: www.grupocic;e.com.mx/grupo/empresas/cice.jsp 
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Hoy en día el Puerto Seco se administra por CECI, prestando servicios de apoyo en las 
operaciones de importación y exportación de mercancías, ya que cuenta con 
instalaciones para: realizar actividades de transformación, maquila y ensamble, el 
establecimiento de centros de acopio y distribución, y el desarrollo de alianzas 
estratégicas. 

Cuenta también con apoyo Logístico para el almacenamiento y distribución de: carga 
general, contenedores llenos y vacíos, y autos. Así como el condicionamiento, 
empaque, embalaje, ensacado, envasado, pesaje, paletizado, emplayado, etc de los 
servicios de valor agregado, y el servicio de transporte y distribución de las 
mercancías. 71 

Terminales de Carges Espedallzadas S.A. de c.v. (TCE) 

En Enero de 1996 APIVER entregó las instalaciones ubicadas entre los muelles 4 y 6 a 
la empresa constituida con capital 100% mexicano denominada Terminales de Cargas 
EspeCializadas S.A. de C.V., las instalaciones comprenden una bodega de 40,000 
toneladas métricas (tm) de capac;idad, un edificio de entrega/recepción para carros de 
ferrocarril y/o camiones, y el muelle 6 banda sur de 302 m de longitud asignado en 
forma preferencial programada a TCE para realizar las operaciones de carga y 
descarga agranel. 

Las instalaciones con las que cuenta son: terminal de granos en donde el buque entra 
directamente a descargar en muelle 6 sur previa programación. Este muelle cuenta 
con 302 metros de longitud y calado de 36 pies. La descarga de buque a la banda 
transportadora se realiza mediante almejas operadas a control remoto, la 
productividad en la descarga es del rango de 9,000 tm/día. 

Terminal de cargas Especializadas de la Te! de Veracruz 
Fuente: Sitio de Internet: www.tce.com.mx/antes.htm 

71 Cf. Sitio de Internet: www.ceci.com/grupo/empresas/ceci.jsp 
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Una terminal de relazas en donde el buque entra a cargar en muelle 6 sur o este, 
previa progralT'ación. Cuenta con patio de recepción para pipas simultáneas, con 
capacidad de almacenaje de 30,000 tm, mediante dos tanques de 15,000 tm c/u. La 
carga de buque con promedio de 550 tm/hr mediante bombeo y ductos especializados. 

En las maniobras directas la entrada del buque a muelle público es adecuada según 
turno de llegada. Además de la maniobra directa (transporte terrestre a buque), es 
posible complementar la operación con acopio previo de producto de bodega de 
APIVER. Los principales productos manejados son azúcar, harinas y productos 
diverso:;. 

En el manejo de graneles agrícolas y minerales la entrada de b'lque e muelle público 
.:=s adecuado según turno de IIpgada. La descarga ':le buque se realiza mediante 
almejas de grarl capacidad, directamente di transporte terrestre: carros-tolva, 
furgones, góndolas y/o camiones. Los ritmos de operación SO'1 del orden de 2,500 a 
5,000 tm/día, dependiendo de la tjisponibilidad del equipo d~ transporte. Los 
principales productos manejados son : Maíz, trigo, sorgo, soy", canola, arroz, etc. 
fertilizantes, .arcillas, pallets, minerales diversos, etc. 72 

3.4 El Puerto en el comercio exterior 

En la actualidad el Puerto de Veracruz, como consecuencia de la apertura comercial, es 
punto obligado en las actividades portuarias y requiue apoyo en la modernización 
modal de manera eficiente para agilizar los movimientos de mercancías de comercio 
exterior del país. Veracruz es el quinto estado del país en términos económicos y el 
primer estado mexicano en movimiento de mercancías en contenedores, manipulando 
cerca de un tercio de la carga nacional. 

Durante los períodos proteccionistas los puertos no participaron significativamente en 
la actividad comercial y económica, ya que, en ese entonces se dio una importancia 
exagerada al modelo de sustitución de importaciones y la producción para el mercado ' 
interno. Este hecho hizo caer en ineficiencias, vicios y escaso desarrollo de 
infraestructura y tecnología (a ex~epción de los puertos petroleros), dando como 
resultado un servicio de baja calidad. 

Con el cambio de modelo'económico y la apertura de su economía, el comercio exterior 
se convierte en la piedra angular del desarrollo, y para impulsar el comercio MéxiCO 
celebra acuerdos de libre comercio (TLC, países de Centroamérica, Chile, Unión 
Europea, Israel, entre otros), que demandaban puertos eficientes para el intercambio, 
que contarán con servicios de transporte eficientes y competitivos en calidad y precios. 

Para ello, durante las últimas décadas se realizaron acciones como, la reforma 
portuaria con el fin de contar con infraestructura más moderna y eficiente, así como 
también se adoptó la política de apertura a la operación de las líneas internacionales; y 
como consecuencia los puertos rEvalorizaron su función de infraestructura de manejo y 
transferencia de carga, siendo el puerto de Veracruz participe en el proceso de 
modernidad adecuando su tecnología y su infraestructura. 

72 ef. Sitio de Internet: www.tce.commx/index.html 
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El puerto ha sido desde sus inicios un eslabón importante en la relación de México con 
el exterior, y gracias a su situación geográfica, permite acceso directo a los mercados 
de la Costa Este de los Estados Unidos, Europa, Africa, Caribe, Centro y Sur América. 

Fue el primer punto de encuentro entre Europa y América hace más de 500 años y 
desde entonces se ha convertido en la puerta de entrada a México ocupando oesde esa 
fecha hasta la actualidad el primer lugar a nivel nacional en el movimiento de carga 
marítima en el país. 

3.4.1 Evolución del comercio exterior previo a la reestructuradó", 1~86~1991 

A mediados de la década de los ochenta las importaciones del puerto provenían 
principalmente de Norteamérlca; en 1986 de esta región provenía el 49.6% del total 
de las importaciones del puerto; los productos importados eran principalmente 
agrícolas, como maíz, sorgo, soya y productos industriales como barras y chapas de 
acero. De Europa provenía el 25.9% del total de las importaciones y de Sudamérica el 
22.1 %; de manera marginal, existían pequeños flujos de importación provenientes de 
África y Oceanía. 

En cuanto a las exportaciones la región Norteamericana concentraba el 74.9% de las 
exportaciones del puerto con un total de 1,040,297 toneladas y los principales 
prOductos exportados eran gráneles minerales, como el azufre, el cemento y el clinker, 
productos agrícolas como el azúcar, café y la carga general como tubería de acero y 
vehículos. A Europa se exportó 225,868 toneladas, el 16.3% del total y los principales 
productos fueron café, azúcar, melaza y miel de abeja. Hacia Sudamérica se exportó el 
1.5% con 20,719 toneladas de la carga (tubos de acero). En esa época las 
exportaciones a África fueron más significativas que los flujOS hacia Centro y 
Sudamérica. 

Comercio Marftl!l1O de Veracruz-Foreland 
Principales pafses de Origen y Destino al Puerto 

de Veracruz 1986 

f'uente: Elaboraci6n Propia con base en datos del Instituto Mexicano del Transporte, en "Integraci6n modal 
en el puerto de Veracruz·, p. 50. 
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Para 1988 el comercio exterior que utilizaba como punto de entrada Y salida el puerto 
de Veracruz tenía como principal origen y destino de la carga a Norteamérica, ya que 
de ahí provenía el 53.6% Que fueron 2,313,247 toneladas de las importaciones y 
exportaciones; en segundo orden estaba la región de Europa siendo el origen y destino 
del 25.1% del comercio exterior con 1,083,264 toneladas; Sudamérica con el 9.8%, 
que fue 424,316, Centroamérica el 4.2% con 179,378 y África con el 2.9% siendo 
124,611 toneladas. 

A finales de la década de los ochenta, el agravamiento de los problemas internos del 
puerto de Veracruz, así como la política proteccionista de Estados Unidos contra 
algunos productos nacionales comienza a repercutir en los flujos y las relaciones con la 
región de Norteamérica. 

En 1991, con la requisa el puerto modifica su zona de influencia externa (Foreland). En 
años previos el puerto se vinculaba principalmente con el mercado de Norteamérica, 
pero en este año las relaciones se deterioran y sólo alcanzan el 38.8% en 
importaciones y el 12.4% en exportaciones del comercio exterior del puerto. Opuesto a 
esta situación, las relaciones con Europa y Sudamérica aumentaron su participación 
relativa, de tal forma que el 32.5 y 46.8% se realizaron con Europa yel 19.4 y 5.9% 
en importaciones y exportaciones respectivamente con Sudamérica. 

Gráfico 14 
Puerto de Veracruz Comercio Exterior 1988,1991 (Ton) 
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Fuente: Elaboración Propia con base en datos del Instituto Mexicano del Transporte, en ~Integración modal 

en el puerto de Veracruz", p. 50. 

Un aspecto principal de esta caída tiene Que ver con la acusación de "dumping" de las 
empresas cementeras estadounidenses sobre las mexicanas. Esta medida que tuvo un 
tinte proteccionista frenó instantáneamente las exportaciones mexicanas de cemento y 
clinker, por lo tanto, los productos que se mantuvieron en ese mercado fueron 
principalmente tubos de acero, mieles cristalizables, azúcar, productos químiCOS y 
cerveza. En el caso de Europa las exportaciones fueron principalmente de cerveza, 
miel de abeja, productos químiCOS, tubos, polietileno y azúcar. 
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En este periodo (1986-1991) se observo un crecimiento moderado en los flujos de 
carga. A pesar de la política de apertura comercial y de la importancia histórica del 
puerto de Veracruz como zona de vínculo con el centro del país, las condiciones 
prevalecientes en el manejo de la carga no eran atractivas para muchas cadenas de 
transporte y distribución física internacional. Los bajos estándares de rendimiento 
operativo en las maniobras y fa merma de las mercancías por actos ilícitos constituían 
un serio obstáculo para el desarrollo del puerto. 

Aún así, existía una creciente demanda de servicios portuarios por parte de nuevos 
importadores y exportadores de modo que, en este lapso, la tasa de crecimiento media 
anual del puerto fue de 5.2% (ver anexo 5). 

Gráfico 15 
Evolución del tonelaje manejado en el puerto 1986-1991 

(ton) 

500000 

400000 

300000 

1000000 I 
/-

O 1986 1987 1988 1989 1991 

TMCA: Tasa Media de Crecimiento Anual. 
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Fuente : Elaboración propia con base en datos de Institu,o Mexicano del Transporte, en "Integración modal 
en el puerto de Veracruz·, p. 50. 

Durante el período en cuestión, el flujo más dinámico fue la carga conteneri.zada cuya 
tasa de crecimiento media anual fue cercana al 32.2%. Así, este rubro cambió su 
representación en el total de la carga movida por Veracruz, al pasar del 9.2 al 28.5% 
al final del período señalado con 320.6 y 1,276.8 toneladas respectivamente. En 
cuanto al granel agrícola tuvo una tasa media de crecimiento anual de 13.5%, al pasar 
de 938.2 a 1,109.3 toneladas representando el 26.8 y 24.7% respectivamente. 

Por otra parte, la carga general no contenerizada mantuvo un buen dinamismo en este 
periodo. Con un crecimiento medio anual de 10.5%, pasó a representar en 1991 el 
23.9% de la carga movida con 1,070.3 toneladas. Los fluidos mostraron tendencias 
variables terminando en este año con 706.3 mil toneladas del total manejado, siendo 
esto el 15.7%. 

Cabe mencionar que el tipo de carga que presenta una reducción en cuanto al tonelaje 
manejado en este periodo es el granel mineral al pasar en 1986 de 951.7 a 322.6 mil 
toneladas, representando un crecimiento anual del -8.4%. 
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Gráfieo 16 
Puerto de Veracruz 
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Fuente: Elaboración Propia con base en datos de la Administración Portuaria Integral de Veracruz (APIVER) 

2002. 

En lo que se refiere a la orientación de los flujos, durante este periodo no hubo 
cambios sustanciales: el puerto se mantuvo predominantemente importador; las 
importaciones crecieron a un ritmo mayor e Incrementaron su participación en los 
flujos de comercio exterior del puerto, al pasar del 57.4 al 76.9%. Por otro lado, las 
exportaciones redujeron su participación de 39.7 a 23.1% de los flujos de comercio 
exterior (ver anexo 6). 

Gráfico 17 
Comercio Exterior en el puerto de Veracruz 1986 .1991 ('YoI 
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Fuente : Elaboración Propia con base en datos de la Adininistración Portuaria Integral de Veracruz (APIVER) 

2000. 
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Por otro lado, las exportaciones que fluyen por el puerto también han sufrido un 
reacomodo a partir de la apertura comercial. En 1986, el puerto movió solo 7% de las 
exportaciones nacionales por vía marítima (excluyendo petróleo y derivados), es 
prec;:isamente en el año de la requisa del puerto cuando disminuye su participación en 
el manejo de estos flujos (1%). Las medidas tomadas a partir de la requisa para el 
mejoramiento en la operación portuaria así como la política económica de promoción 
de las exportaciones, repercuten en la participación del puerto en el manejo de estos 
flujos. 

los números de este periodo no pueden considerarse malos, aunque la carga creció a 
buen ritmo, la demanda potencial era mayor y las formas de operación y 
administración no evolucionaron de acuerdo a las exigencias de los usuarios, por lo 
tanto, una gran cantidad de cadenas de carga comenzó a utilizar puertos 
norteamericanos y la frontera norte para ingresar mercancías al país. El colapso del 
puerto era inminente, se requería un cambio radical en las practicas portuarias y el 
proceso de requisa, reestructuración y privatización fue la respuesta a esta 
problemática. 

3.4.2 Flujos de comercio exterior 1992-2001 

Después de la requisa, se produce un periodo de reestructuración y privatización 
reflejado en un enorme crecimiento de la carga. Entre 1992-2001, la carga creció a 
una tasa media de 13.5% anual. En términos absolutos, durante este periodo de diez 
años, el puerto triplico el movimiento de mercancías, al pasar de 5.1 a 15.1 millones 
de toneladas. 

Gránco 18 

Evolución del tonelaje manejado en el puerto 1992-2001 
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TMCA: Tasa Media de Crecimiento Anual. 
Fuente: Elaboración Propia con base en datos del sitio de internet, www.apiver.com.mx 

La carga contenerizada incrementó su participación, por tal razón, su participación en 
el total de la carga continuó creciendo para ubicarse en el 32.6%. El granel agrícola 
regresó al puerto con un crecimiento muy elevado y alcanzó ritmos promedio cercanos 
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al 153.8% anual. En el 2001, este flujo representó el 38.7% de la carga del puerto. El 
granel mineral también tuvo un repunte importante, creció a tasas promedia de 73.7% 
anual y su participación total alcanzó 11%. 

Con menor ritmo evolucionó la carga general, creciendo a tasa promedio de 9.5%, su 
participación en el total de la carga bajo de 18.4 a 13%. Los fluidos también tienen 
una baja participación en el total de carga, durante el periodo señalado alcanzaron un 
indicador promedia de 2.6%, para el 2001 su participación fue de 4.7%. 

A mediados de I(!)s noventa, las medidas implementadas para la modernización y 
organización del sistema portuario, conjuntamente con los acuerdos comerciales 
implementados en el país, propiciaron las condiciones para un cambio importante en la 
relación del puerto con los mercados mundiales. Un acuerdo notable es la integración 
comercial de México, Estados Unidos y Canadá en el Tratado de Libre Comercio de 
América del Norte. A raíz de estas transformaciones, entre 1992-1996 las 
importaciones tuvieron una tasa media de crecimiento 17.1%, las importaciones en 
1992 pasaron de 4.3 millones a 7 millones de toneladas en 1996. 

Respecto a las exportaciones obtuvieron un incremento al pasar de 932 mil a 2.4 
millones de toneladas. En lo que se refiere al tipo de carga en el periodo mencionado, 
en 1992 la carga contenerizada fue la principal al mover 1.7 millones de toneladas Que 
representaba el 34.3%, siguiéndolo el granel agrícola con 1.4 millones de toneladas 
que fue el 28.6%, la general suelta con 957 mil toneladas representando el 18.4%, 
fluidos con 604 mil toneladas el 11.7% y en menor participación grahel mineral con 
362 mil toneladas siendo esto el 7%. 

Para 1996 el tipo de carga con mayor participación fue el granel agrícola que 
representó el 42.4% con 4 millones de toneladas, la carga conteneritada le siguió con 
2.5 millones que representó el 26.3%, general Suelta con 1.3 millones el 14.2%, 
fluidos 926 mil y grane~ Mineral con 703 mil toneladas representando el 9.7 y 7.4% 
respectivamente (ver anexo 6). 

Griflco 19 
MovimIento portuario por tipo de carga 1992,1996 (%) 
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Fuente: Elaboración Propia con base en datos de la Administración Portuaria Int,egral de Vera cruz (APIVER) 
2000. 
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Para 1998 con la reestructuración portuaria y el Tratado de Libre Comercio de 
Norteamérica, se fortalece nuevamente la relación con los mercados de esa región. 
Así, el comercio exterior vinculado con el mercado de Norteamérica incrementó su 
participación hasta alcanzar el 57.9% del total. 

Este resurgimiento tiene que ver sobre todo con grandes volúmenes de importación de 
granos que provienen del Este de los Estados Unidos. Por otra parte, Europa participó 
con el 20.6% de la carga total, sin embargo se trata de productos manufacturados de 
mayor valor agregado que se mueven en contenedores y, en un buen porcentaje, 
sirven de insumo para las plantas industriales del centro del país. 

En orden descendente, hay un vínculo con países de Sudamérica y Centroamérica que 
corresponde a productos primarios y manufacturas de carga general y canten erizada 
con menor valor agregado que en el caso europeo. En 1998 la primera región 
representó el 12.3% y la segunda el 4.8%. Por otra parte, el desarrollo de algunas 
rutas de circunnavegación (A/I Water) ha propiciado el incremento relativo de flujos de 
carga desde Veracruz hacia el continente asiático, de tal manera que el vínculo con 
esta región represento el 3.5% (ver anexo 5). 

Gréfico20 
Origen y Destino del Comercio Exterior de Veracru~ 1998 

Sudam6rica ~~ 
12.3% .! Asia 

3.5%Centroamérica 

/ 4.1% 

Fuente: Elaborad6n Propia con base en datos del Instituto Mexicano del Transporte, en "Integrólclón modal 
en el puerto de Vera cruz", p. 50. 

Con lo que respecta al tipo de carga manejado en 1998 el granel agrícola continuó 
siendo el primero con 4.6 millones de toneladas que representó el 37.4%, la carga 
contenerizada con 3.7 millones que fue el 30.2%, la carga general suelta participó con 
1. 7 millones, el 13.8%, granel mineral con 1.4 millones y fluidos con 896 mil 
toneladas, el 11.4% y 7.2% respectivamente (ver anexo 6). 

En el caso de las exportaciones, en las últimas dos décadas, el foreland portuariO está 
vinculado principalmente con Europa, Norteamérica y Sudamérica, en menor medida 
con Centroamérica y el Caribe, Asia y África. A su vez, el hinterland portuario está más 
unido con él Distrito Federal, Puebla, el Estado de México y Veracruz. 
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En este ambiente, el puerto mantiene su vocación importadora, durante el 2001 las 
importaciones concentraron el 81% de la carga y las exportaciones sumaron el 18.8% 
restante. Aquí, la relevancia de los granos, así como la de los bienes intermedios y de 
consumo contenerizados para el centro del país, determinan en gran medida el perfil 
importador del puerto. El desequilibrio en flujos, sin duda, presenta retos y dificultades 
para alcanzar mayor competitividad en el puerto, dado que el alto porcentaje de 
regresos en vacío encarece las cadenas de transporte. Un repunte de las exportaciones 
pOdría venir del Tratado de Libre Comercio con la Unión Europea (TLCUE). Ahora bien, 
un aspecto central en la competitividad portuaria es la evolución de los rendimientos 
de las maniobras y de los tiempos en que se manejan las embarcaciones y la carga. 

En lo que se refiere al hinterland de las importaciones, hay que destacar el predominio 
del Valle de México. En el 2001, el mercado constituido por el Distrito Federal y el 
Estado de México concentraron el 23 .8% de las importaciones del puerto de Veracruz, 
lo cual supone un importante corredor de comercio exterior entre la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México y el puerto, en el caso de Puebla, que registró el 
7.2% de las importaciones y diversas ciudades del propio Estado de Veracruz que 
concentraron el 10%; en este contexto, los granos provenientes de Norteamérica se 
dirigen principalmente a Veracruz, Edo. de México y el Distrito Federal (ver anexo 7). 

El principal origen de la carga de importación proviene de Estados Unidos; de este 
proviene el 49.3% del total, entre sus principales productos destacan sorgo, maíz, 
trigo y tubos de acero entre otros. Brasil Contribuye con el 5% y sus principales 
productos son soya, automóviles, madera, acero, etc. En lo que respecta a Europa, 
Alemania es el principal importador con el 4.1% cuyos productos destacan autopartes, 
productos químicos, automóviles, papel, etc. Rusia por su parte participa con 2.5% 
siendo sus principales productos fertilizantes, acero, rieles y ruedas de acero, 
carbonato de sodio y cobre. La República de Corea con 0.6% y sus productos son 
acero y alkilbenceno, entre otros países. 

Comercio Marítimo de Veracruz-Foreland 
Principales países de Origen al puerto de Vera.cruz 

2001 
Estados Lhidos 

49.3% 

Bras! 
5.0% 

Alemania 
4.1% 

Canadá 
3.6% 
~ia 

Rap. de Corea 2.5% 

0.6% 

Fuente: Elaboración Propia con base en datos de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante. en 
"Anuario estadístico. 2001",.pp. 486-497. 
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La zona de influencia interna de los flujos de Importación se integra principalmente por 
estados del centro del país. Veracruz es el puerto de altura que mueve mayor carga en 
el Golfo de México. Tiene una ubicación geográfica ventajosa para vincular de manera 
eficaz la principal zona productora de granos de Estados Unidos, localizada en torno al 
Mississipi y los Grandes Lagos con el Distrito Federal y la Zona Metropolitana de la 
Ciudad de México; es por ello, que esta región es el principal origen de las 
importaciones del puerto, con productos a granel tales como maíz y sorgo. 

Tal como se mencionó anteriormente, la zona de influencia interna del puerto está 
integrada también por puebla y Veracruz, aunque la participación es menor que en el 
caso del Valle de México. A Puebla llegaron en el 2001 productos agrícolas como trigo y 
sorgo, además de productos contenerizados como autopartes, fibras sintéticas y otros. 
Finalmente los Estados de Aguascalientes, Hidalgo, Jalisco, Michoacán, Morelos, Nuevo 
León, Oaxaca, Querétaro y Tlaxcala integran una zona de influencia de menor 
intensidad. 

En lo que respecta a las exportaciones el principal origen de algunos tipos de carga de 
exportación fueron el Distrito Federal con el 2%, Zacatecas con el 1.9% y Veracruz con 
el 1.1%. En este año, la carga que salió de estos estados fue superior al millón de 
toneladas, es decir, el 51.1% de las exportaciones totales. Destaca el hecho, que del 
total de las exportaciones que salen de Veracruz, el 85% esta representado por 
productos como el azúcar, café, té, cemento, melaza, mieles y tubos de acero. 

Las exportaciones del puerto de Veracruz, tienen como destino final, principalmente 
Europa, en especial a Alemania, Bélgica y España se envían importantes flujos de 
contenedores con productos como cerveza y café en grano. Norteamérica es otro 
destino de las exportaciones procedentes de Veracruz. Durante el 2001 a Estados 
Unidos se enviaron alrededor de 118,530 ton de tubo de acero, 56,869 ton de melaza 
y 33,194 ton de azúcar, entre otros productos de carga general y a granel. 

A Veracruz llegan las exportaciones provenientes principalmente de Zacatecas, Puebla, 
el Estado de México y la Ciudad de México. Puebla genera el 9% de las exportaciones 
del puerto, en su mayoría carga general contenerizada y carga general suelta. En el 
caso de la carga contenerizada se exportan fundamentalmente partes automotrices, 
partes de ensamble y productos químicos. La carga general suelta esta comprendida 
en su mayor parte por automóviles y partes automotrices. Las exportaciones de Puebla 
llegan básicamente a Europa y se concentran en Alemania, Bélgica y España. 

El Estado de MéxiCO genera el 8% de la carga de exportación. Los productos 
exportados por el Estado de MéxiCO son en su mayoría carga contenerizada, tales 
como resinas sintéticas, químicos Y papel. Estos llegan principalmente a Alemania, 
Bélgica y España. En cantidades similares, el Estado de MéxiCO exporta productos a 
Norteamérica y Centroamérica. 

El Distrito Federal produce en total el 2% de las exportaciones del puerto. Aquí 
también se trata de carga contenerizada correspondiente a resinas sintéticas, 
productos químicos, polietileno y el hinterland secundario de las exportaciones del 
puerto lo integran los estados de T1axcala, Vucatán, Querétaro, Chiapas, Tabasco, 
Nuevo León, Oaxaca, Jalisco, campeche e Hidalgo. 
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Comercio Marítimo del Puerto de Veracruz-Foreland 
Principal Origen y Destino de la carga al Puerto de Veracruz 

2001 

E.U.A. 

Venezuela 

Alemania 

!3élglca 

Cuba 
Panamá 

Reino Unido 
Brasil 

Japím 

Fuente: Elaboración Propia con base en datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en • Anuario 
estadístico 2001", pp. 500-513. 

3.5 Movimiento de carga con otros pa'ses 2003 

Las medidas tomadas a principio de los ochenta para la estabilización de la economía, 
como la privatización de empresas publicas y apertura ~omerclal, aunada con los 
procesos de la economía mundial, como la gl~balización; han impactado en las 
estrategias comerciales y logísticas de los actores de la economía interna y externa del 
país. Siendo los puertos puntos de entrada y salida, los cambios se ven reflejados en la 
evolución de la relación de tos puertos con los distintos mercados comerciales. 

El puerto de Veracruz es un punto principal del sistema portuario nacional, tanto por su 
importancia histórica, como por ser un puerto estratégico para la entrada y salida de 
las importaciones y exportaciones nacionales por vía marítima. 

En el caso de Veracruz pareciera que no hubo cambios significativos en el foreland 
portuario. Desde la década de los ochenta se mantiene una fuerte relación con 10$ 
mercados de Nórteamérica, Europa y Sudamérica, sin embargo, debido a la 
proliferación de nuevos acuerdos comerciales y a la reciente apertura de mercados en 
economías en desarrollo, durante la década de los noventa creció el vínculo del puerto 
con Centroamérica, el Caribe y Asia. 

Desde principios de los años cincuenta hasta la mitad de la década de los ochenta 
México, al igual que muchos otros países en desarrollo, especialmente en América 
Latina, utilizó una estrategia de desarrollo económico fundada en un proceso de 
Industrialización de sustitución de importaciones (lSI). Centrado en el proteccionismo 
comercial y en la intervención gubernamental en la economía, esta estrategia alentó la 
inversión en la industria, suprimió los precios agrícolas (al menos hasta la mitad de los 
años setenta) y expandió las empresas públicas. En 1985 inició decididamente una 
política de apertura económica al resto del mundo la cual llevó a que el país ingresara 
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al GATI en 1986 y en 1992 decidiera firmar un Tratado de Libre Comercio con Estados 
Unidos y Canadá el cual entr5 en vigor en 1994. 

Para ese año México se convirtió en una de las economías más abiertas del mundo en 
desarrollo y en su nuevo papel de economía abierta incursionó de manera importante 
en el comercio internacional. ocupando el vigésimo iugar entre las economías 
exportadoras y el decimonoveno entrE' :as importadoras, lo que lo convirtió en el 
principal exportador e imrortador de América Latina. 

En los últimos años el comercio bilateral entre México y Estados Unidos se ha 
incrementado ya Que pasó del quinto lugar q:Je ocupaba a principio de los sesenta, al 
segundo ,)rincipal mercado para sus exportClciones -después de Canadá-, 
represe,ltanc;o el 7.5% de su comercie global. 7

:; 

En lo que respecta al transporte marítimo con dicho país, destaca el intE'rcé'mbio del 
comercio exterior con el puerto de Veracrllz que representó el 48.4% en el 2003 del 
cual, las importaciores tuvieron una participación del 52.5% y las exportaciones 
27.5%. 

Importante también es el tráfico con Canadá pues 31canza lln tO'nelaje de 402,992 
toneladas, en las importaciones participa con el 3% y en las exportaciones sólo el 
0.1%. 

En lo que respecta a Europa, el fortalecimiento de los vínculos con la Unión Europea 
que representó la s'Jscripción del Acuerdo Marco de 1991, generó expectativas tanto 
en México como en el Viejo Continente para la actuación de los intercambios 
comerciales, los flujos de inversión y las relaciones de cooperación para el desarrollo, 
considerando también relaciones con cada uno de sus miembros. 

Así, en orden de importancia para el puerto sobresalen Alemania con un total de 
751,767 toneladas, de los cUales el 4.7% corresponde a importaciones '>/ el 4.4% a 
export~ciones; Bélgica con 619,470 toneladas con 3.6 y 4.7% en importación y 
exportación respectivamente y España con 461,025 toneladas con 2.9 y 2.6% de 
importación y exportación respectivamente. 

Por su parte, la cooperación y la integración regional en América Latina durante los 
últimos años ha avanzado en una activa participación en acuerdos regionales, 
subregionales y bilaterales logrando una liberalización creciente del comercio mutuo y 
una cooperación económica y política; los países más representativos de América 
Latina para el puerto de Veracruz son: Brasil con 726,565 ton, con 4.9% en 
importaciones y el 2 .2% en exportaciones; Venezuela con 714,515 ton con 4.5 y 3.6% 
respectivamente, y Argentina con 386,909 ton con participación del 2.7% en 
importación y apenas el 1% en exportación para el 2003. 

Del continente asiático destacan Japón que participa con 50,765 ton, de los cuales el 
0.3% correspondieron a exportaciones y el 0.6 a importaciones; China con 71,978 ton, 
0.2% en importadón y 1.6% en exportación y Hong Kong con 6,112 ton, de los cuales 
son sólo de importación con un porcentaje del 0.04%; el total de estos tres países 
alcanzan el 0.8% del comercio exterior del puerto en el 2003, como se puede observar 
en la tabla siguiente. 

73 Cf. Sergio, López Ayllón. El futuro del Libre Comercio en el Continente Americano. Ed. Instituto de 
Investigaciones Jurídicas, UNAM, ~1éxico, 1997, pp. 100,104. 
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Tabla 12 

Comercio Marftimo de Veracruz- Foreland 
Principales paises de origen o deltillo al puerto de Veracruz 2003 

iFU~~~: AdmJ nlstración Portu!!ria de V~r;ac¡;ru;::Z;t.L.io!-:..PJ¡..;¡V.;É&-~~¡;O:.;¡¡O;.3==========;ojI 

Gráfico 21 
Principales paises de origen y destino al puerto de veracruz 2003 

(%) 

Fuente: Elaboraci6n Propia con base en datos de la APIVER, 2003. 
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3.5.1 Relación con otros puertc·s 

Los cambios en la industria marítima han creado un entorno altamente competitivo 
para la actividad portuaria . Para mantenerse al frerlte, los principales puertos 
internacionales han desarrollado estrategias e implementado programas de 
reNganización, mercadotecnia y comercialización ¡Jara disminuir sus costos y volverse 
más compe~itivos. El reto es encontrar la maner.a de atraer más trar,sportistas y carga, 
sabiendo que, lo que estos quieren son sistemas efectivos, seguros, rápidos y 
predecibles para transportar ~u carga . 

Por lo tantc es útil establecer una estrecha co;:peración entre los puercos de diversos 
p3íses, la ex"erien.:ió ganCldd en ei diseño de las instalaciores portuarias, los 
materiales usados, los métooos de cunstrucción, la tecnología y las relacion~s 
comerciales peden ser intercilmbiados con gran benefici':l para los mismos puertos. 

La organización de las operac.:i,>nes portuarias, los métodos de manejo dI: la carga y el 
uso de equipo mecánico es otro :::ampú para estudios comunes y para' la comparación 
de los resultadc.s obte,'idc>s en cada pue!1:o. 

Actualmente el puerto de Veracruz mantiene relaciones comErciales con dichos puertcs 
internacionales, los mayores volúmenes de cargd se tienen con los 1~ puertos que se 
muestran en la siguiente tabla, los cuales representan el 51.4% del tot:al manejado. 

De dichos puertos los que destacan son los de Estados Unidos que en su conjunto 
movieron, 3,369.9 ton que representan el 28.2%, de estos los que mantienen mayor 
intercambio con el puerto de Veracruz son : New Orleáns con 2,136,605 ton y Houston 
con 1,039,770 ton del total manejado. 

En lo que respecta a Canadá, el puerto que mayor participación tiene para el 
intercambio comercial en la presente muestra es Thunder Bay con un total de 238,527 
ton, que representó el 2.1%. 

I 

En lo que respecta a los puertos de Europa manejaron un total de 1,391,044 ton que 
fue el 12.3%; de estos puertos los más representativos fueron Amberes con un total 
de 416,637; Bremenhaven con 268,491 ; Hamburgo, 207,114; Barcelona, 154,696; 
Rótterdam, 85,356; Genova, 80,863; Le Havre, 77,131 y Bremen con 50,378ton . 

y en América Latina el total fue 8S5,609ton lo que representa el 8.0% del total 
manejado, donde los puertos principales fueron : Santos con 210,622; Palua, 174,250; 
Paranagua, 151,270; Puerto Cabel lo, 105,829; Buenos Aires, 105,035; La Habana, 
84,366 y Cartagena con 54,237 ton del total manejado. 

Como se puede observar más detalladamente en la tabla siguiente, la participación de 
los puertos de mayor importancia para el Puerto de Veracruz son los de Estados Unidos 
ya que es el país con el que se mantiene la más estrecha relación del comercio de 
México; Europa por su parte se abre paso en segundo lugar en la actividad comercial; 
y por último la relación con América Latina se incrementa ya que a partir del 2001 el 
gobierno mexicano esta en negociaciones para llevar a cabo tratados con los estados 
de este continente. 
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Tabla 13 

. ...... " .. " .. " " Prill~lpaleSPIICr10S~-.;¡;~;u.a 'Y~~C-¡:¡¡z,7~002~~· __ ~-.-__ ~ __ -~-:J 
_Jr Veracruz ____ . 1 .. _ " ... ---. 1 

Puerto I ~JI Exporta .r- Importa j Toneladas-'- 0/0--' 

["!.,,:()!.Iea!'.s. _"-@SA __ __ L_ ....... 5 .. 4..!~! L .. ,, - .. ~,~82 '-3?~ !=,-=2i~~~~ I Co"",, 1
9 ° _" _~I 

: Houston lUSA! 108,530 .¡- 93 1,240 : 1,039,770 r 9.2 1 

Ambcres - 1 Bélgica 1 80,2791 336, 358_~ _~1 ?:637 1 " , .7 ._. ! 

~~~~;~:::E~~=¡~If-~~¡=1 
l l:I<ll1.~bur~o. ." ..... ". Lp,lernalli1 :L" ....... ?,08~ r " "" 200,?3?! . _" , 207,114 1 .. " .. 1 8 .. ! 
! Palua--.---rVenewcla]¡-- --:¡-------T74,f50 ;~. --.--174.'250 [--1.5-- i 

¡ IlIll'~I~~C~L~s¡>añ~ .. ".1_ .. " .. 39,22?J .. " ..... 11~,4?9"i" .... _. 154,6961 .. " .. 1 4 ...... 1 

~;~;~ --~~'[=i~~[ - :~~::~ ~_-~~;;-- []·=I 
~.!'~~ff~:----:: IY"--n.e~~l~;[-~~[ 13,475 [,,_ ....... _ .. 1~.~ ,829:l:=Jf~------=-
!Fuellos ~~.s" ""'" ~~a ¡L" .... 3.2,5~?,,1 .. . .. ??,~~l i. 105,0351 0.9 

! R.~~er~ _ jHoian~ lL __ 6, 17~_; 1 79~ r:._ 8_5,35~ L :=;:0:..,::.8==1 

; La Habana Ic:u?a_ ""iL _ "c;?,1471 _ 22}~~ 1,, 84,36()L 0.7 I 
LSJ=.n°va L~talia _ J ~:~_DJ I __ ~~?~,i5D ________ 80}?~ _ L __ o~? ___ l. 

t ~Havre ....... ". 1 F.rancia .... f ",,, 7,~67J _ ...... , 69A63 J " .. ,,,.. !7,} 31j .' 0.7 
l Cartagena 1 Colombia :1 25,872 ji 28,365 ;¡ 54,2371 \l 5 ! 

i Bremen lJ\lelTIBIlia .J ,,,,,,,,, ~66 .. :C . . 49,913 L" 50,378 1 0.4 , 

Subtotal I J! 426,485:¡ 4,915,215 :¡ 5,504,325:1 51.4 .:.1 
L.<?tr()~Jlll~()s . L " .. J "",, 5.89.,112:1 """,,,.-?,~2.? ,2.~~ ¡ ".,,, ?,!5. 1,4}2 .1.. 48.6 
i Total Maritimo I iI 1,015,597 iI 10,240,459 ,! 11 ,255,7571 100'0 1 

; * Las cifras son del periodo correspondiente (enero-noviembre) . ;¡ 
: Fuente : Elaboración propia con base en datos del Sitio de Internet; www.Piers.com. · .• 1 
( noviembre 2003. ______ -----.J 

3.5.2 Movimiento portuario 2003 

Como resultado del proceso de modernización realizado, Veracruz ofrece en la 
actualidad altos rendimientos en el manejo de las mercancías, así como calidad y 
precios competitivos similares a los que se proporcionan en los puertos más modernos. 
y en general, el comercio exterior del país cuenta con servicios portuariOS y de 
transporte marítimo cada vez más eficiente y competitivo. 

Gracias a ello, en el 2003 el Puerto de Veracruz siguió registrando un incremento en el 
movimiento total de carga, el cual registró un volumen de 16,255,876 ton, marcando 
un incremento del 3.2% con respecto al mismo periodo del año anterior. 

Clasificando el movimiento por tipo de tráfico se presentan los siguientes datos: 
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toneladas, además de los granos agrícolas como el maíz con 1,803,569 toneladas y el 
trigo que movió 1,253,856 toneladas, Incrementando su importación en 26% (ambos 
productos). 

Las exportaciones registraron 2,639,015 ton de productos tales como: tubos de acero 
con un movimiento de 347,097 toneladas, automóviles como principal producto con 
353,339 ton y carga contenerlzada con una participación de 1,218,861 toneladas. 

El tráfico de cabotaje registra la salida de 101 ton de casas prefabricadas para la sonda 
de Campeche, así como la entrada de 9,913 ton de maíz procedente de Topolobampo, 
Sinaloa. Este tipo de tráfico ha sido poco significativo en los últimos nueve años. 
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Fuente: Elaboración Propia con base en el sitio de Ir1temet, www.apiver.com.mx 

En lo que se refiere al tipo de carga manejado se menciona lo siguiente: 

En la Carga General Contenerizada se movieron 5,227,330 ton (inciuyendo la tara de 
los contenedores), esto es 3.8% más que el mismo periodo del 2002. Derivado del 
incremento de los calados en las dársenas y el canal de navegación, permitiendo 
atender embarcaciones de mayor tonelaje de registro y transportando así cantidades 
mayores de contenedores por escala. 

En Granel Mineral se manejaron 2,129,890 ton, registrándose un incremento del 
16.9% con relación al mismo periodo de año pasado. Este incremento lo determinan 
las importaciones de productos como chatarra (31.7% más), cuyos países de origen 
son Estados Unidos, ChiJe y Antillas Holandesas, y pet-coke (54.5% más). En ambos 
casos el incremento es debido a que más ciientes que importan estos productos han 
seleccionado a Veracruz para la introducción de estas materias primas. 
En el caso de la Chatarra tienen tres clientes más, ubicados en zonas industriales del 
centro del país, mientras que de pet-coke (producto utilizado en la industria 
cementera), se atiende a dos clientes más que en el año 2002 (Apasco y Cemex). 
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Entre otros productos de este tipo de mercancía se encuentran fertilizantes, arrabio de 
fierro, briqueta de fierro, fierro esponja, carbón mineral, alu mina, entre otros. 

Los Graneles Agrícolas alcanzaron un total de 6,081,880 ton, volumen superior en 
2.7% con relación al año anterior, esto derivado de que, el puerto de Veracruz pasó de 
una participación a nivel nacional de 48% durante el 2002 a un 54% en est~ año, lo 
cual equivale a haber captado más mercado en el manejo de este tipo de carga con 
relación a otros puertos. Entre los principales productos se encuentran el maíz, trigo, 
soya, sorgo, arroz, provenientes principalmente de Estados Unidos, Rusia, Canadá y 
Bulgaria. 

La Carga General Suelta alcanzó un total de 1,348,284 ton (sin incluir automóviles), 
movimiento inferior al del mismo período del 2002 en 14%. Esta baja lo determina la 
disminución en la importación de acero (22.3% menos), derivado del incremento en la 
producción nacional de este tipo de manufactura. Mientras que en la exportación, el 
tubo de acero bajó 32% a causa de la incertidumbre generada por los acontecimientos 
bélicos del mes de marzo que afectaron directamente a. la industria petrolera en los 
países de zona del medio oriente, importantes consumidores del tubo qe acero 
mexicano. Cabe señalar que este tipo de carga tuvo un descenso a nivel nacional del 
6.8% y a nivel Golfo este fue aún mayor con el 19.5%, siendo el puerto de Veracruz el 
que registró el menor decremento. Entre otros productos se registran aluminio, cobre, 
madera, alambroh, papel y carbón . 

En Fluidos se manejaron 81-0,864 ton, observándose un descenso del 5% con relación 
al mismo periodo del 2002, esta baja es derivada por una ligera disminución en la 
importación de algunos productos químicos como alkilbenceno que movieron 75,306 
toneladas, ortoxileno 19,689 y monómero de estireno con 30,899 toneladas, 
provenientes de Estados Unidos e Italia,; además de que la exportación de melaza 
también ha registrado una baja de 10.6% con 77,931 toneladas, con destino a Estados 
Unidos y Puerto Rico, como se ejemplifica en el siguiente gráfico. (ver anexo 8) 
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Gráfico 23 
Movimiento del puerto por tipo de carga 2002-2003 
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Fuente: Elaboración Propia con base en el sit io de Internet, www .apiver.com.mx 

Con respecto al movimiento de Contenedores, en el 2003 se registra un total de 
571,867 TEUs, con un incremento del 4.3% respecto al año anterior. En cuanto al 
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Con respecto al movimiento de Contenedores, en el 2003 se registra un total de 
571,867 TEUs, con un incremento del 4.3% respecto al año anterior. En cuanto al 
número de TEU's adicionales, el incremento ha sido significativo en la terminal 
especializada con 19,373 TEUs más que el año pasado, lo que representa el 4.1%. 
Mientras que en la terminal ro especializada el incremento fue de 5.5% con 4,072 
TEUs más. Todo esto motivado prir,cipalmente por el incremento en los calados 
oficiales del puerto que per:llite atender buques de mayor capacidad tanto en la 
terminal especializóda de contenedores como en los muelles de manejo convencional. 

En cuanto al movimiento de vehículos autom.)tores se registro 'Jr, totól de 488,474 
unidades, observándose lIn incremento del 17.0% con relación JI mismo período de 
2002. Dicho movimiento representa el 75% del total nacional, mientras que en este 
contexto (nacional) el increr.1ento fue de 11.8% y a nivel Golto fue del 13.1%; es 
decir, el puprto de Verac~uz registra el mayor incremento con relación al mismo 
p=ríodo cel 2002 y además capta el mayor porcentaje cel mercado de los puertos 
nacionales en este rubro. El incremento en el puerto de Veracruz es derivado por los 
siguientes factores: 

• Dada la infraestructura intermodal con que cuenta el puerto y que ha 
beneficiado al mismo, en especial la participación del ferrocarril y las 
inversiones en vías, lla permitido el incremento de la exportación. 

• La variedau de marcas, sobre todo las europeas que han tenido mayor 
demanda en el país, 

• Participación del puerto y los agentes logísticos para reaccionar con rapidez 
. a las facilidades de almacenamiento que han permitid::> cubrir dichas 

demandas. ' 
• Además, por los tratados de comercio que derivan en abastecimiento d~ 

costos y por consecuencia precios más competitivos y accesibles a mayor 
numero de consumidores. (ver anexo 9). 

3.5.3 Líneas navieras 

Los servicios de transporte marítimo son decisivos en la integración con los mercados 
internacionales, pero también inciden en el hinterland de los puertos sobre todo 
cuando proliferan las líneas con rutas generales. Las rutas regulares son aquellas que 
mantienen una constancia eJe arribo al puerto con una frecuencia fija y rutas definidas 
permitiendo de esta manera la integración en tiempo y lugar de los diferentes modos 
de transporte necesarios para realizar el servicio de traslado de las mercancías, por 
otra parte, permiten la conformación de cadenas de transporte y, en consecuencia, la 
prestación de servicios intermodales. 

Las líneas regulares son básicamente usadas para el transporte de carga unitizada y 
contenerizada, carga que se encuentra integrada en procesos de transporte e 
inventario, donde no sólo el costo sino el tiempo influye en el precio final de un 
producto. Se trata de carga que, regularmente, tiene una densidad económica muy 
alta, es deo!", el valor monEtario es inversamente proporcional con el peso de la carga . 
Contraria a esta situación, se encuentran las líneas irregulares que son utilizadas para 
el transporte de mercancías de baja densidad económica, como la carga a granel 
agríCOla y mineral, que incluyen comúnmente el ferrocarril en la cadena de transporte: 
Aquí, el costo de transporte, p1ás que el tiempo, tiene gran peso en el precio final de 
los productos. 
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Durante los años noventa el puerto de Veracruz no sólo concentro mayor flujo de carga 
en conten~dores, si,no también un elevado número de operadores marítimos de líneas 
regulares, cabe mencionar, :¡ue los servicio directos en el puerto se incorporan al eje o 
corredor marítimo Norteamérica-Europa. 

Los tres :;ervicics más importantE's por frecuencia, tamaño de buques y velocidad de 
rotación incluyer, a los dos puertos del Gulfo de México ell la misma secuencia, esto 
quiere decir, que siempre ;;¡rriban primero a Veracruz y después;:; Altamira. 

En el puerto predominan 'as importacio:1es destinadas a la región de consumo más 
grancie del país, constituida por la zona met~opolitana de la Ciudad dp. México y los 
estados de la zona centro. También ingresan biene~ intermedi0s para empresós que 
trabajan con in'.rentarios mínimos y el sistema de cprcwisionamiento jUStL' a tiempo, 
prir:cip,almente e" la:; ramas automotriz y eledróni:-a. Es:as r:ozones explican que el 
puerto tenga prioridad de entrada en las rutas provenientes -de Europa. . 

Por fltra parte, las rut::¡s indirE.ctas o alimentadoras en Veracru: son muy numerosas, 
las más ext.ensas vinculan la Costa este de los Estados Unidos con la Costa este de 
Sudaméricd, haciendo escala en los puertos mexicanos del Golfo. Este servicio es 
prestado por las alianzas estratégicas de navieras brasileñas, europeas y 
norteamericanas, que mueven buques cuya capacidad fluctúan alredE:dor de los 1,500 
TEUs. 

Se considera que tales servicios son indirectos o alimentadores porque tienen 
conexiones hacia Europa, Asia y África el los puertos de transbordo de la Costa este de 
los Estados Unidos y en algunos puertos del Caribe. Además, existe un bloque de rutas 
de corto alcance constituido por los servicios entre el Golfo de México, Centroamérica y 
la Cuenca del caribe .. a Veracruz hay arribos constantes de este tipo de servicios que 
operan con embarcaciones entre los 600 y los 1,100 TEUs. 

En 1999 la empresa Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz (ICAVE), 
manejó el 85% de los contenedores ' del puerto. Los datos de . la empresa, 
correspondientes a los meses de noviembre y diciembre de 1998, indicaban que la 
línea naviera Transportación Marítima Mexicana (TMM) operaba el mayor número de 
TEUs en el puerto, seguida de Lykes Une, Hapag L/oyd· y Tecomar, sin embargo, 
ninguna naviera contaba con un segmento de manejo de carga lo suficientemente 
grande como para imponer condiciones en el mercado. 

A partir de 1999 las líneas navieras del grupo TMM (Constituidas por TMM, Tecomar y ' 
Transportaci¿n Marítima Gran Colombiana) y del grupo canadiense CP Ships 
(Constituido por Lykes Une, Contship e Ivaran Unes), se aliaron para formar la 
empresa American Ships. Por consiguiente, esta empresa alcanzó a captar cerca del 
60% del mercado de la carga contenerizada en Veracruz, per9 dada la fuerte 
competencia de los puertos del Golfo y la Costa Este de los Estados Unidos por los 
flujos trasatlánticos de contenedores, su posición mayoritaria tampoco ha sido 
suficiente como para poner condiciones sobre el mercado. Así todavía se observa una 
fuerte competencia entre operadores navieros en Veracruz. 

En términos del número de rutas marítimas regulares existentes en el puerto, después 
de la salida de TMM del mercado de los servicios de línea (enero 2000), la principal 
línea naviera que opera en Veracruz es Lykes Une de American Ships; en alianza 
estratégica con APL Evergreen y Deppe ofrece servicio al Mediterráneo y también en 
alianza con la naviera Libra y con Ivaran ofrecen servicio a África. 

128 

- -- - ---- - ---



COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL DEL PUERTO DE VERACRUZ, VER. 

El mayor número de rutas está vinculado con Europa, desde donde provienen insumos 
para el ceJ'ltro del país. Al mismo tiempo, de esta región del país salen productos con 
destino a Europa y Norteamérica. Los servicios hacia Europa son ofrecidos por las 
alianzas de American Ships (principalmente representada por Lykes Une) con Hapag 
L10yd y Mediterranean Shipping Co ., las cuales ofrecen servicios semanales, sólo 
Me/bridge Container ofrece servicio quincenal. El tamaño de las embart;aciones que 
operan hacia Europa oscila entre los 2,200 a 2,700 Tt:Us. 

Con frecuencias diferentes, al MeditE:rráneo se operan 3 servicIos ofreciC:os por lél 
Alianza de Americün Ship~ y Maersk-Se.'J Land, con frecuencia de 9, 15 Y 11 días 
respectivamente. El tamaño de las embarcaci:mes es de 1,100 él 1,700 TEU's. Hacia 
Sudamérica, Centroamérica y el Caribe se ofrecen 6 ~ervicios co;, frecuencias de ,:ada 
7, 10 Y 14 día~; es importante la participación dp. Lykes y AMerican S'1ips en la 
pre~tación de servicies haciá estas '?onas. 

La presencia de American Ships en Veracruz. principalmente a través de Lykes Une, es 
cada vez rr,ás importante, dcb:do a las alianzas estratégir.as o ;:¡ las fusiones de este 
c.onsorcio ClJn otras navieras importantes a nivel mundial. Cabe señalar que la 
desaparición de los servicios de línea de contenedores de TMM ha sido ocupada, en 
buena medida, por Americen Ships, sin embargo, el Grupo TMi-1 mantiene un;) fuerte 
presencia en el puerto como empresa de servicios logísticoS que ofrece cadenas 
integradas puerta a puelta de carga contenerizada. 

En la tabla siguiente se muestran más detalladamente el servicio de algunas líneas 
navieras ,que prestan sus servicios en Veracruz. 

Tabla 14 
.... . j 

PUERTO DE VERA CRUZ, 1999 
SERVICIOS REGULARES MARíTIMOS DE BUQUES CONTENEDORES, 

'·.:'; •. ·:.f .... AlLi. I'·an. nzea_._a~ -E~as--tVlr:ae_-.traeg._ sl.oca ::!" ... [ ._-_.Se_-.-_~.--1dO ·•· .... 1 Puertos de Arribo . .. ;-Ca~~cid~;¡ '·· l-F~~;~~~¡·~=, 
_ ~ __ .. I ~t~~) i: .. _______ ' 

i rLN~ __ O=_~~.~~ .. ~7~~.~~_~=~:~a~~~~~~~~~==~~~=================== 
; .l.4elbridgeColllaú¡er- i,n-n'd' . V~~-Tampico-Pt~. T.~~·--- ----:. ICii;¡;.; -- C, 
; Lme ; : Cabello/La Guarra-Río Hama-San ! i : 

! • Juan-Amberes-Hamburgo-Bilbao- ¡ i . : 
¡ : San Juan-Río Haina-Veracruz ¡ ¡ : 

~ ................................ ___ ....... ____ ... J ............ ........ ___ ...... ........ .! ... __ ...... ~._~ .... _ ... .. u •••••• •• _ • • • •••.••• •••••••••••• • • •• • • • ! ... ... ........ _ .... _ ..... j ........... __ ............... .. ... J 
1[4PL/LYkeSIMOL&El'e;:gl [GlfA11. Sprillt :'[Eeracruz-AltamI'ra-Houston- 1, 2200a:--r """"'--:'. 
; reenIDeppe i : Nueva Orleans-Charleston- ! 2700 i ' 
i ¡ • Amberes-Thamespor ¡ - i ; 

• ~7,,"'''~'''lc ¡IGOOX -'~=~~~: 25;4 -i,I~- .' 1 
L : Havre-Vcracruz-Thamesport- i , ; 

i Bremerhaven : ! : 
, - 1 _ •. _.. _ .... __ .. __ ..•.•• ._. ... . ....•.. _ ... ! .... 1 ......... ...... ..... . _ .. __ ... _.; 

.. \,fedllerrolleoll S/llppmg 'Cd --1 Veracruz-Altarnrra-Houstoll- ! n d : Demanal . 
, Co. ; l Freeport-Charleston-Amberes- : ' 

1 Bremerhaven-Wellmgtoll- ¡ ; 
. ~ ~ _ __ . _ Fe~_~!o~~e~~ _________ L_._. _ ____ , __ ____ __ . 
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PUERTO DE VERACRUZ. 1999 , 
\ 'SERVICIOS REGULARES MARÍTIMos DE BUQUES CONTENEDORES 

L ... _ ... 
! Mediterráneo 

1 Sea úmd U.S. '1 Veracruz-Houston-Port Everglades- :: 1450 a 2oo0 :¡ C/9 días 
1 Sen,jce.JnclLykes Gulf,México, :' Freeport-Charleston-Algeciras- :; 

Ir' :;.:;;:.=:;::::;::.::::::='::.::;;~= . ~~~~anea. : I g:~::~~:!;;~~~;;~yqarruz : 1.-:-:=-:,:,,:'-:7"'-"--'-. 
¡ Maersk/Sea LOIul (1) :c.d. --q "eracruz-Charleston-Le Hdvre- .! 1100 ,¡ CII5 días 
I : L Felixtowe-Br{'merhaven-RotteroJID- .! " 

¡::L.:::_ :::; .. =====;:;;;=====I. ______ ._l~~~\8~~~~:~~.v:n~~:~~ncl.~- • ¡ 
i ITMli.fiConstshiplLvkes) , , Orleans-Miarru-Valencla-BarsclOl\8-
1 Americall;; Ship., l.1 MoIIU'. <mlr , '1 Veracruz-AltamÍTa-Houston-Nucva : n.e: " ell ) dí~s 

L_ ... _._. .._. 0 •• _ • • 1 ..... _ ....... ... _ ... I ~~~~~~~~~~zla~~l=~ .: _~c.== =,.: .. :oc~~_ ~,,: 
~.A!.ri~a ... _ .. _ .... _.... ....... . ... u ... u. _ .. 

t~~~:~_ ._ ............. ![n.d._ .... .... ....... -.ll.~;~:E~ir~~a?t~~:e- .. ::. 900 ~ .. I'O~O ..• 1 C/2 Meses 

L~~s.~~~~S. _ .~.. . .._ .. _... .. ........._._. __ ._0'_'_' ___ ' _ •. . 

I Crúwlwy Amencan :¡d '1 Veracruz-Progreso-Por! Everglades- :11300 
I_T ... r_ansp0. _... rt .. ______ ; ¡ Jacksonvtlle-Progr'!so-TamplCO- : i 
i _ L Verac~~~_~__ _:L 
I Sudamérica-Centroamérica-Caribe 

I :'1 :::s~~~~~~:;;:~~~~~ de : I 
í ¡ H ltajailSan Francisco Do Su! ¡ I ¡ ¡ P Paranagua*-Santos-Río de " 
i 'd Janerro/Vltona-Salvador-Puerto : I 

'! CIIO días 

'¡ 

ii 

!Libra!~vkes i ••. 1 .';;::;;==;::;¡'¡==v=::era=cruz==-A::1==tan=rirn:;;:· =-N~.=ue=~='a=:Or:'=.=::leán;;:;:=S=-= 1 ij.d 

' l..J._ .......... :LCa,~II<>:y~¡¡~ ....,!... 'j 
I /vorall (2) Us, Gu!f, l' Veracruz-Pto Lunón-Manzanillo- r'¡ 2:Cl""0"'oC'a:;':2:C3'"'s="'0"':r¡ ';;S"-em=an"'a"'I=c:.::,,1 
¡ México, Cartagena-Pto Cabello-LaGuarra· , I '1 

L ._ Sudamérica L ~~~~:~~~~~=. __ . L _____ L. _____ ~ 
¡ Crowley American !~ :j Veracruz-Pto.Limón-Manzaníllo- : i n,d. :! Semanal 

[~'~=~ ............... il .. ~ .. _ ........ _ ....... I¡.~:;~¡~;S~;::~- ,1.11 .......... ......... ...... , 
¡ Transportacíón Marítima 1 .. C·d. . ¡ rveracruz-Cartagena-BarranqUilla~ 'I! n.d. [CIIO díaS-: 
1 Colombiana '. : Cnstobal-Buenaventura-GuayaqUll- '.' 

d I 1 ! ¡ I Calla~San Antonio-Buenaven~a- : ! ' : 
',¡ ", Cnstobal-Cartagena-Nueva Orleans- , I ' I : 
~::=:::::=:=:::===:=====.:¡ _. _____ : ~lli¡ton-Altamíra-Veracruz. : ¡ 'L._. ____ ' 

! P&ONeallOYd i •.. r·d
. ~1 ~:=~~~ll~=~=:~~~: •.•. ¡li n.d. :, CII4días 

, ! ¡ I Puerto Cabello-Puerto España- : I 

1
1. ;', Fortaleza-Salvador/Santos-Paraná- ¡ i " 

, : l' Gua-ltajai-Río Grande-Montevideo- · ! : ¡ 
!
! ¡: Buenos Aires-Santos-Fortalcza-Puerto ": .. 1,.1 

¡ : 1 España-Cartagena-Ki.llgston-Veracruz ¡¡ 
I n.d. 
i (1) 
¡ (2) 
f Fuente 

No disponible 
Alianza comercial 
Actualmente Ivaran paso a f')rmar parte de Lykes 
Instituto Mexicano del Trans,')orte. "Integración Modal en el puerto de Veracruz'-', pp.72-74. 
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Actualmente existen 72 líneas navieras Que prestan sus servicios al puerto de 
Veracruz, las cuales lo vinculan con 91 puertos ubicados en 38 países, con una 
frecuencia de arribo con destino a Estados Unidos de 3 días, con Europa de cada 5 días 
y con Sudamérica de 4 días, entre las cuales destacan las siguientes : (ver ánexo 10). 

Línea : 
H. Stinnes Lini~n 
Presta servicio catorcena! aceptando cargas contenerizada,;, general¿s y agl anel 

1 Mexico/caribe
uu

--", ' 1 México/ Norte de Europa !Norte de El.:ropa/ M{>xico 1 

verac.ruz-Altamira-Ríolve¡"acruz-Altamira- I¡ Amberes-Bre:,1cn-Rilbao-Río i 
Haina-San Juan, .. . 1;~J~~es~~~em.;.;.;e~n..;;.-..;;.;.;.;...;;.;.;:.;",,-1 ;:,;;H",a:.;..;ln..;;.a-ver?cruz-Altam'ra, ~ 

Nordana Line 
Ruta 1: Servicio cada 18 días, aceptando carga general, :::ontenerizada, 
sobredimensionada, pesada, c3rga rodante, etc, 
Ruta 2: Servicio cada 21 días, 

:1 !,u.ta 1 f11é>!ico~E. E.U. U./N(lrte de 
¡ Afnc3/Medlterraneo 

n----.---. ..--.?---
:1 Ruta 2 México/ Oeste de Africa 

--,--:--:----:---
Piraeus-Alexandria-Beirut-Lattakia-Mersin- . 
Livorno-Genoa-Fos-Barselona-Valencia-La Guaira- ~ 

Puerto Cabello-Río Haina-Puerto Limón-Puerto 
Cortes-Santo Tomas-Veracruz-Houston
Savannah-Baltimore-Mostaganem-Valencia 
Barcelona-Genoa-Piraeus-Alexandria-Beirut-

l M..~~.sin -:~l,!~rn~.: __ 

Costa Container Lines Spa 
Servicio semanal 

======_._~ 

Veracruz-Abidene-Apapa, L
Onne-Dovala-Pointe Noire, 

r~:t::~~:-~fa~:~~~~ s~:::~it:~~omas de . r-~:::¿:~;:1;~~~::~:-~:-~'~--~J~-"'" 
Castilla-Cristobal-Cartagena-Barranquilla-Puerto : Kingston-Rio Haina-Valencia-
Limón-Pto. Cabello-La Guaira-Rio de Janeiro- . Livorno-Vado Ligure-Barcelona. 

:' Santos. 
--------------_.-

Maersk Sealand 

·[ A.~~;;f?···~·~··-·~··~ ·~ ·~··~.~ ··~.~·~-.·.···-······-·-·---····-··-----I~i.;;i~pi .. ·-·----·-···-·--·- · ··-·:~-.-..... -.- -~ ........ . 
Altamira-Veracruz-Puerto Limón-Manzanillo, pa- I iAli:aniira-Veracruz-Algerciras::--- -
Maracaibo-Puerto C3bello-Caltagena- Valencia-Barcelona-Gioia Tauro-

Buen .. a .. ventu~.a-ca. UaO-Iq. ui.qUe~San Anton io- Genova-Lisboa-Jeadah-Pireus-
Arica-Puert:> Cortes-la Guaira-Río Haina- Jebel AIi-Rotterdam-
Bridgetown-Puerto Rico-Montevideo-Río de Bremerhaven-Le Havre-

. Jª.f.l~i~0 -::~!JE!112~J~j!.E!~ · ___ ............ .. __ .. ___ ._ . ___ ..Fe l i~-ºwe~?.o!, _~Ii.zabe~~ Du!"ºªn. . . 
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Com"añía Libra de Navegacao 

rl'1~~i~O(ª-~~?íl/ArgttlJHf}~ ~~~~~ ...... ===~-"~=[""1~Xico/(a3Jifl~~=:;~~-~~=~", ... · .; 
.~eracrUZ-Altamira-Houston-New Orleáns-Mia mi- ¡ Houston-Altamira-Veracruz- j 
; P.ío (le Janeirc-Santos-Buenos Aires-Montevideo- ;: Puerto Limón-Carta{1ena- : 
• San Francisco do sul-Río Grande-Itajai-Santos- ,¡ Puerto Cabellc. ¡ 
~.Ríºc:I~. Ja.r}~ir.º~..Y~rª~r,lJz.~AI~~J'!lirél: . ... .... .....• L.... .. ..... ... .. ........ ....... ... ...... ...: 

Nipón Yuse!1 Kaisha 

L?i.f11..fq;t~j~~r~~ryi~~ .. . "'1 
I Verac-uz-Tampico-Kingt:on-Cartagena-I'uerto--: 
I Cabello-Colon-Guanta-Puerto liMón-Puerto 
I prínc:pc-Puer.:o C.ortes-New C.ork-Montreal. 

P&O Nedlloyd 
Frecuencia semanal 

il.t1.é.XiC:P!$I!cJj!r,Jé.rifª!@s.ta. ~s.te. .(yc:/{$..-4) ... _ ......... ... ; ¡ .l'1éxíc;()!E.U.r.o.P3 .( f!li1x) ... . 
l Altamira-Veracruz-cartagena-pto. España

Santos-Buenos Aires-Sepetiba-Manaus-Belem. 
1¡ Veracruz-Altamira-Houston
:i Charleston-Amberes-

......... ¡ 

:: Thamesport-Bremerhaven-Le 
.. __ .: l ljél\lr~, . .... ... ..... ......; 

Fuente : Publicación especializada en transporte de carga. "Seminario de carga y mar". No. 429. Ed . 
Imprimo. México, 2004. pp. 2-12 . 

3.6 Competitividad internacional del puerto 

Los puertos juegan un papel importante en lo referente a aquellos aspectos que 
intervienen en la competitividad de un país. Estos representan las puertas de acceso 
para el comercio exterior. Pero su crecimiento y modernización, no es un fin en sí 
mismo sino un instrumento al servicio de la economía y del comercio de las regiones; 
los flujos de mercancías generan actividades de logística y distribución que crean 
riqueza y empleo, para los importadores y exportadores, la oferta abundante de líneas 
de transporte marítir.1o facilita sus operaciones comerciales en condiciones ventajosas 
de costos y frecuencia. 

Dada la relevancia que supone la actividad portuaria, se puede afirmar que todo 
aquello que ocasiona su ineficiente funcionamiento repercute de forma negativa en la 
economía nacional y, por ende en la regional. 

Para medir la competitividad de un puerto a nivel mundial, es necesario tomar en 
cuenta varios elementos: 

• Marco jurídico vigente, 
• Infraestructura, 
• Ambiente propicio para la inversión en terminales especializadas, 
• Esquema administrativo y operativo de los puertos, 
• Políticas adecuadas y coordinadas por parte de las diversas autoridades, y 
• Capacitación en todas las instancias portuarias y en todos los niveles. 
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Esto~ son sólo algunos de los aspectos que de manera más evidente inciden en la 
competitividad de los puertos mexicános. En un país donde se apostó a la modernidad 
de los puertos como factor de mayor compet itividad de la industria y el comercio 
asentados en nuestro territorio, la eficiencia de esta infraestructura sigue siendo 
fundamental, sobre t:)do si se toma en cuenta que los servicios marítimos que sirven a 
nuestlo país son navieras d~ talla mUndial, que se ven atr3ídas por ZOilas de mayor 
demanda de sus flE'tes . 

~n lo que se refiere al marco juríJico, el propósito que llevó C': la mod!fica:ión de la Ley 
de puertos, fue dar paso al capitaJ privadc, tan+':o nacional como extranjero. El proceso 
de modernizació;l s~ ini-::ia para cambiar escructuralmente el sistema portuario, qu:: 
afectaba a los modelos de gestón, a los procesos de inversión, y a la capacitación de 
los recursos humanos a favor de la competitividad. 

La al.:toridad port'Jelria ::Jebe aSllmir la responsJbilidad de coordinar y conducir el plan 
nacional y los distintos planes r.1aestr05, así como detentar las competencias que le 
permitan una conducción eficiente del sistema portuario \' de los puertos 
individualmente. 

Pro~iciar un desarrollo Oe 13 infraestructura donde predominen los criterios de 
economía óe escala y la visión de hubs, dejando a un lado los temores de actit:udes 
monopólicas, que por lo demás siempre €:starán vigiladas por la legislación aplicable en 
esta materia. 

Esquemas operativos y estrategias tarifarías, donde participen todos los involJcrados a 
fin de constituir un frente común ante los otros puertos y no desgastarse en luchas 
internas que a la postre, como se ha demostrado en el manejo de diversas mercancías, 
sólo benefician a puertos de Estados Unidos. 

Intensificar las acciones de coordinación entre autoridades q:Je operan dentro de los 
puertos; sobre todo a la luz de la nueva regulación internacional en materia portuaria y 
marítima impulsada por Estados Unidos y avalada por la Organización marítima 
internacional (OMI). Y el establecimiento de programas permanentes de capacitación 
dentro de las API's. 

Por lo tanto, los puertos deben ser reconocidos como instrumento fundamental de 
desarrollo y como tal, ser de interés general. Los expertos que han transmitido las 
experiencias de otros países destacan que una vez definido el marco normativo, se 
tiene la base de partida para iniciar una modernización del sistema portuario. 

Los puertos deben tener como prioridad el desarrollo de la comunidad portuaria en su 
integridad, teniendo como objetivo el interés de la misma. Un puerto podrá alcanzar 
los niveles de competitividad que el mercado internacional exige si se logra la 
cooperación entre los actores públicos y privados con el fin de mejorar la eficiencia de 
toda logística portuaria. 

Se observa también, como se menciona anteriorm~nte, que uno de los factores que 
inciden contrariamente en el desarrollo de un puerto, es el poco nivel de inversión, lo 
que afecta directamente a la competitividad de los puertos y del país en general, en 
ese sentido, se enfatiza la importancia de canalizar recursos públicos y privados hacia 
infraestructura portuaria, como una acción prioritaria. 
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Es asimismo indispensable para alc2nzar niveles de eficiencia, invertir en proyectos de 
seguridad portuaria, es decir la seguridad física , industrial y la protección al ambiente. 

Los puertos mexicanos están dispuestos a ganar tráfico y crecer como potencia 
marítima y portuaria a nivel internacional y para lograrlo compiten :=ntre ellos a nivel 
nacional demostrando así su capacidad y productividad. En los últimos años c;e han 
realizddo in'.'ersiones en los principales puertos del país por un monto de 24,000 
millones de pesos en obras de remoc!elación, ampliación y apertura a la iniciativa 
privad-7 . 

Con todo lo Jnterior el puerto de Veracruz es alt3mente competitivo porque es uno de 
10J primeros recintos qüe h? tr¿,bajado con sistemas de segu, idad desde 19~6, como 
son los equipos de rayos X, rayos gama, circuito de televisión cerrado y control de 
trádco. 

Veracruz actúa como motor de d~sarrollo económico y social, actualmente: participa en 
pro~'ectos de innovación, dentro del ;.¡niÍlisis de co,,,p~titiv idad dd puerto de Veracruz 
se observa que $US cOr.1petiJores naturales son principalmente los puertos de Altamira 
y TampicCl en México, además de Hou'5ton y Nueva 0rleáns en la c03ta del Golfo de los 
Estados Unidos. 

De acuerdo al análisis Veracruz presenta ciertas ventajas competitivas que radican 
principalmente en los siguientes puntos : 

Veracruz -cuenta con buenas conexiones terrestres, tanto ferroviaria como carretera, 
con posibilidades de mejorar sus servicios, que aunadas a la distancia y al tiempo de 
recorrido desde y nacia el principal centro de distribución y consumo del país, impacta 
positivamente en los costos logísticoS del transporte al igual que en la seguridad y 
distribución de la carga. 

El sistema carretero tiene proyectos entre los cuales está el denominado "13", que 
consiste en la construcción de un entronque de libramiento en la carretera Veracruz
Cardel cuyo costo asciende a los 100 millones de pesos, esto impedirá qúe los traileres 
pasen de forma directa por la zona urbana. 

Cuenta con instalaciones -apropiadas y terminales especializadas que compiten en 
capacidad y operatividad con las terminales especializadas de Altamira , principa lmente 
en el manejo de contenedores y gráneles agrícolas. 

Por lo que Hutchison-Ports México invirtió en la compra de dos nuevas grúas de 
pórtico postpanamax y tres grúas RTJ para su terminal internacional de Contenedores 
de Veracruz (ICAVE) . Estos nuevos equipos son parte de las inversiones programadas 
para modernizar sus instalaciones y poder atender a los nuevos barcos 
portacontendores que cargan hasta 17 TEUs sobre su manga. 

En el aspecto tarifario el puerto esta en una posición ventajosa al tener la posibilidad 
de establecer y ampliar una nueva política tarifaría que por las condiciones del tráfico 
de buques y por los estándares de productividad que se tienen en sus terminales 
especializadas, puede absorber de manera eficiente los costos que esto ocasiona, lo 
cual promueve el movimiento de cargéJ y el arribo de embarcaciones mas modernas y 
mej or equipadas al puerto. 
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No obstante lo anterior, el manejo de carga de comercio exterior por el Golfo de 
México encuentrCl opciones portuarias alternas, los puertos de Houston, Corpus Christi 
y Brownsville en Texas, USA, operan carga con origen/destino el norte y centro de 
México, compitiendo con los puertos de Veracruz y Altamira principalmente. 

En el caso de los puertos de Houston y Nueva Orleá,ls de Estados Unidos, con qL:ien se 
tiene un inte~cambio de mercancías de f'T'ás de un millón de tonelada~ con el primpro y 
d~ más de dos millones con el segundo y que junto con otros integran los puntos de 
.:onexinn del comercio mñríti ~110 de' pl'erto de Veracruz con Estados Unidos, SU 
representativid?d fue del 49°'0 dur?nte 1998. Valoralldo la posición del puerto respect.) 
a ellos y tor.lando en cuenta las condiciones tl~ los mercados internacionales y las 
tendencias del transporte marítimo, se establece lo siguIente: 

Los puertos de I"ew Orl¿ans y Houston tienen profundidad de 14 m en su canal 
de acceso y de 1:<' m en muel:es, lo ~ue restringe -Su posit>ilidad de atender 
arribos de buques de tipél Postpanamax o Megabuques, 10S cuales requieren de 
por lo menos 15 m de profundidad en su canal de acceso y de 14 m en muelles, 
consideralldo ¡as tendencias y características de la flota de buques 
portacontenedores en todc el mundo. 

Por su parte, en Veracruz se habilitará un muelle para el manejo de vehículos nuevos, 
se dragará el puerto para llegar a una profundidad de 16m, se construir;i un muelle de 
espigón y una terminal para granel agrícola de alta velocidad para descargar más tje 
1,000 toneladas por hora . Además del proyecto para ganarle más de 60 hectáreas al 
mar para ampliar el puerto de Veracruz. 

Por lo que respecta al sistema ferroviario que alimenta su tráfico terrestre es 
dependiente de las líneas ferroviarias mexicanas que conectan con la frontera, como es 
el caso de TFM (Transportación Ferroviaria Mexicana), lo que implica ciertos 
inconvenientes para tratar de incentivar en mayor medida el movimiento de carga 
agrícola hacia nuestro país por la frontera norte derivado de las alianzas que TFM ha 
realizado con algunas rutas f(~rroviariasde Estados Unidos, como son: Kansas City 
Railroad y el Texas Mexican Railroad, los cuales a su vez conectan con Houston, Nueva 
Orleáns y la zona más productiva de granos en la unión americana, estando en 
pOSibilidad de ofrecer un corredor comercial entre México y la Costa este de los 
Estados Unidos, razón por la cual uno de los objetivos estratégicos del Puerto será el 
de generar negocios que involucren a estas líneas de ferrocarril en el desarrollo 
portuaria de Veracruz. 

Por otra parte, la situación del puerto de Veracruz en la región del Golfo le permite 
tener una mayor posibilidad de captar cargas de importación/exportación con el 
mercado europeo y con Centro y Sudamérica, ya que son menores las distancias 
terrestres para el abastecimiento de los mercados internos del país y también de forma 
inversa, es decir, tiene pOSibilidad de promover con éxito la exportación de productos 
mexicanos hacia los nuevos mercados. 

Es importante mencionar que la distribución de la carga marítima por el Golfo de 
México se repartirá en aquellos puertos en los que unidos al transporte terrestre hacia 
su destino final presenten las mejores condiciones en el costo de la Logística Integral 
del Transporte. 

El puerto de Veracruz es lino de los dos objetivos de la misión empresarial que está 
organizando La Autoridad Portuaria de Valencia (APV) para potenciar el corredor 

I : 
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marítimo Mediterráneo-México, el cual tiene como principal objetivo el contribuir a que 
las empresas valencianas y mexicanas hagan negocio y uso de lo~ canales y servicios 
de ambos plJertos. 

La eficiencia operativa en puertos se ve reflejada en los volúmenes de carga que 
registran las terminales, ¡as cuales ;;e podrían conveltir en Centros de Desarrollo 
Logístico y las empresas más interesadas en participar en el desa~rollo de puertos más 
competitivos son Ié.S más preocu~adas por diversificar la oferta desde el momento de 
la recepción de sus men.:anc:as. 

El rendimiento portuario por tipo de car9a en el puerto de Ver?cruz registrado, nos 
permite observ3r la capacidad y eficacia para el movimiento de múlt,ples mercanc:as y 
con los datos detallados a ccntinu¿>ción SI:! muestra que el grado de productividad va 
aunado a la rompetitividad Que mantiene el puerto. 

La ca;'ga general contenel izada no sólo ha registrado un crecimiento en el t:>nelaje \' el 
número de cajas movilizadas, ~ino que tamoién muestra un avance significativo en el 
rendimiento de las ope,'aciones de carga y descarga de buques. 

existen rJos formas de operar los contenedores en el puerto, por una parte, existe un 
manejo especializado con equipe y tecnología de mayor sofisticación, que ha permitido 
mejoras notables en las maniobras y, por otra parte, se presenta un ' manejo 
tradicional, poco especializado que ciepende en buena med:da de los aparejos de los 
buques. 

Desde la requisa, la terminal especializada de contenedores comenzó a ser operada 
por empresas maniobristas privados, como se menciono anteriormente, tanto Id 
Corporación integral de comercio exterior (CICE), como la Operadora portuaria del 
golfo (OPG) y la Compañía terminal de Veracruz (CTV), atendían buques en esta 
terminal previamente la licitación que, en 1995, otorgó la cesión parcial de derechos a 
ICAVE. 

En 1990, año previo a la requisa, la terminal especializada movía en la llamada 
primera maniobra, es decir, de buque a patio o viceversa, 24 contenedores por 
hora/buque en operación. En 1994, cuando todavía era operada por las tres empresas 
maniobristas antes mencionadas, había alcanzado un promedio de 53 cajas 
hora/buque en operación, en 1999 bajo el control de ICAVE, el rendimiento llegó a la 
cifra promedio de 86.4 contenedores por hora /buQue en operación, y para el 2003 el 
registro es de 82.4 toneladas hora/buque en operación. 

El tiempo de estadía en puerto también ha sufrido una reducción importante, en 1990 
se registró un promedio de estadía de 51 horas por buque, mientras que, en 1999 este 
indicador se había reducido a 19 horas por buque, de esta forma al analizar estos 
marcadores Queda de manifiesto el impacto positivo de la privatización portuaria de la 
terminal especializada de contenedores de Veracruz. 

Por otra parte, en la segunda maniobra de la terminal especializada de contenedores, 
que consiste en cargar el contenedor de patio a vehículo de transporte terrestre de 
salida o de patio a lugar de revisión y/o desconsolidación, los estándares de 
rendimiento de la operación están influidos por otras actividades que tienen que ver 
con la documentación, Iiber3ción aduanal y las revisiones obligadas de la mercancía. 
Esto propicia que la estadía promedio de los contenedores en la terminal sea de 11 
días, con lo cual los tiempos de las cadenas se alargan. 
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En lo que respecta a la maniobra ce carga y descarga de contenedores realizada 
exclusivamente con las grúas del buque e,l muelle de carga general o de usos 
múltiples, t:!S decir, sin el apuyo de grúas portaíner ni trastaíner, se le conoce 
comúnmente con el nombre de manejo de contenedores en terminales o instalación no 
especializada . Por lo que es lógico el rendimiento operativo es menor que el de un;¡ 
terminal éspecializada, sin embargo, este t ipo de actividad se sostiene ofreciendo 
menores costos en las maniobras, estos normalmente operan buques pequeños y 

. meciianos, algunos de los cuales están clasificados como mixtos, esto es, que operan 
carga general fraccionada y ::ontenedores. 

Los indicadores de rencimiE.nto en est~ rublo también han t~nido una evolución 
favorable. Desde 1990 hasta 1999 se observa un aumento de 1", productividad de 
240%, al pasar de 8 caj;¡s :ncvid~s por hora/ buque en operación a 19.3, y ¡Jara el 
2003 se operaron 30.1 cor.~enedores por ho~a/buqut operado. 

La p",rmanencia en puerco de los buques de carga contenerizada qU2 se oneran en 
terminales no especializadas es otro indicador, a principios dp. los noventa cuando se 
inicia el proceso de reestructuración portuaria hay un notable descenso de la estadía 
de buques de este tipo de carga, en 1998 el tiempo promedio de fondeo de lOS buques 
fue de 13 horas. 

El granel agrícola de importación eS una de las cargas con rr.ayor dinamismo en el 
puerto, además del movimiento de autos, cuyas causas destacan la apertura del 
mercado de productos al ::omercio internacional, la eliminación de los precios 
degarantía para los granos producidos en el país, la falta de competitividad frente a los 
productos externos, y la escasez de crédito para la modernización del sector, entre 
otros. 

Esto ha generado un incremento en el ingreso de productos agrícolas a granel en 
puertos mexicanos y, principalmente, en Veracruz, ya que entre 1994 y 2003 se pasó 
de 2 millones de toneladas a 6 millones de toneladas movidas. 

Del mismo modo que la mercancía contenerizada, el granel agrícola se maneja de dos 
modos, en la primera la descarga se opera mediante sistemas mecanizados que 
conducen 'el producto a instalaciones especializadas y la segunda, se mantiene el 
sistema semimecanizado de carga directa de buque a vehículos de transporte 
terrestre. 

En el primer caso, destacan las terminales especializadas de carga, como son TCE y 
Almacenadora Sur (ALSUR), ambas empresas incorporadas al puerto debido al proceso 
de privatización, y que progresivamente comenzaron a tener una participación mayor 
en el manejo de este tipo de carga. En el segundo caso, los operadores son las 
empresas maniobristas privadas que se formaron después de la requisa del puerto 
como son la Corporación integral de comercio exterior (CICE), la Compañía terminal de 
Veracruz (CTV) y la Operadoi?l port;.¡aria del golfo (OPG). 

Podemos' señalar que en ambas formas de operación se han registrado mejoras en el 
rendimiento del granel agrícola, en el mecanizado el rendimiento se duplico entre 1996 
y 2003, al pasar de 238_6 a 421.5 toneladas hora/buque operado; el agrícola 
semimecanizado paso de 190 .8 a 191.9 toneladas llora/buque operado. 

A pesar del aumento del l-ei1G'imiento que se traduce en competitividad del puerto, al 
captar mayor demanda del sErvicio en este, todavía es posible alcanzar estándares 
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muy superiores, sobre todo en la operación de las instalaciones mecanizadas y 
especial izarlas en el manejo d.c granos. 

Para ello, las empresas cesionarias que manejan las terminales especializadas de 
granos en Veracruz, están ' realizando mejoras en sus instalaciones y equipos, 
destacanco la inversión que realiza Almacenadora Sur pera modernizar completamente 
sus instalaciones. La capacidad actual de los 16 silos de concreto es de 23,500 
toneladas en base maíz, arlicionalmente, en la bodega mecanizada, q.Je está dividida 
en 4 compartimentos se pueden almdcen3r ",Irededor de 26,500 tonelada,;, pero e: 
problema principal es que la instalación mecanizada en promedio puede dE:scargar 
alrededor de 300 toneladas por hora. C{Jn e! nuevo proyecto s~ introducirá equipo 
moderno de. carga con capacidad potencial de 1,000 tonelada,; por hora/buqu~ en 
operación. Asinlismo, la capacidad de alm3Cené'lmiento aumentará (In 30,000 
tondadas, debiaú a lo construcció¡; de 6 silos metálicos ac!cioné'lles, de tal forma que 
se alcanzará una capac;dad de almacenamiento de 80,000 toneladas. 

Por su pal te, la empresa Te;-minales especializadas dE' carg::¡ (TCE), también ha 
realizado inversiones para ampliar y mejorar sus instalaciones. Entre Id bodl:!ga que 
existía previamente y los silos recientemente instalados, su capacidad almacenamiento 
se duplicó, al alcanzar las 70,000 toneladas. Ade~ás, el equipo de descarga, 
constituidc a base de bandc.s transportCldoras de grano, ha sido modernizado con la 
incorporación de contl'Oles electrónicos y tendría una capacidad potencial de descarGa 
superior a las 600 toneladas por hora/buque, sin embargo este sistema depende 
mucho del estado de las grúas de los buques para alcanzar tales rendimientos. 

En cuanto a las mercancías que entran en el rubro de granel mineral estas son 
manejadas también bajo las dos formas operativas, mecanizado y semi mecanizado, la 
mayoría de los flujos son importaciones manejadas con métodos semimecanizados, es 
decir, en maniobra directa de buque a vehículo de transporte terrestre, con apoyo de 
las propias grúas del barco y almejas de descarga. Este movimiento presentó un 
increr.1ento constante a partir de 1996 al tener un rendimiento de 212.4 toneladas por 
hora/buque operado y para el 2003, 221 toneladas hora/buque operado. Ahora bien, 
existen pocos productos, principalmente de exportación, que utilizan formas 
mecanizadas para cargar los buques, un ejemplo es cementos Apasco, que cuenta con 
una terminal especializada en el puerto. • 

En el manejo de fluidos se ha demostrado mejoras constantes en los rendimientos 
operativos, que se traducen en productividad, entre 1996 y 2003 los flujos de 
rendimiento de toneladas hora/buque fueron de 202 y 241.1 respectivamente. 

En cuanto a la estadía de 105 buques de fluidos en puerto ha descendido debido a los 
mejores rendimientos de descarga, pero también como consecuencia lógica de la 
reducción del tamaño de los embarques promedio. La permanencia en muellE'. es 
reducida, dado que las terminales de fluidos cuentan con sisten-¡as de descarga 
especializados a base de tuberías y tanques de almacenamiento para recibir tanto 
líquidos de origen vegetal como mineral. 

La mayor parte de los fluidos se trasladan al destino final en autotransporte, aquí el 
ferrocarril participa con el 27 por ciento de los traslados, en tanto que el 73 por cuento 
se realiza mediante camiones-pipa . 

Dentro de la carga general existen dos clasificaciones de la mercancía, según el 
tratamiento que se le otorga e.1 la maniobra y manipulación de las mismas. Por una 
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parte, se maneja la carga general fraccionada, es decir, aquella que no posee ningún 
embalaje que la unifique o agrupe con productos similares o idénticos y, por otra 
parte, se opera la carga general unitizada que consiste en agrupar mercancías en 
ballet, atados, flejes u otras formas, que permitan las modernas tecnologías de 
empaquE'! y embalaje de la carga internacional. 

Cc,n lo que respecte:> a sus rendimientos operativos la carga gerleral iracciunada 
presenta una variación constante y refleja una disminución en el manejo de toneladas, 
al marcar en 1996, 76.3 t')nelaJas hora/buque y en el 2033, 45.4 toneladas 
hora/buaue; e:1 lo que respecta al movimie:1to d~ la carga general unitizada t:!n 1996 
movió 125.9 tonelúda~ hora/buque, y para el 2003 fue 146.4 toneladas, reflejando 
esto un incremellto. (ver anexo ~; 

3.7 Lineamientos del Programa maestro de desa"rollo del puerto de Veracruz 
2000-2010 

En -=1 Programa t-1aestro de DE'!sarrollo del Puerto de Veracruz, presentado para el 
periodo 2000-2010, se establecen las condiciones y los objetivos de la administración 
portuaria APIVER, el desarrollo del puerto a mediano, largo plazo y las acciones (1ue 
deberá seguir para el mejoramiento del mismo .. 

Con base en lo anterior, el puerto deberá promover e! desarrollo tecnológico y la 
modernización de sus esquemas operativos, logrando alcanzar o superar los sig'-Jientes 
indicadores de productividad en las maniobras de carga o descarga de los buques para 
los principales tipos de cargas que se manejan. 

Tabla 15 

;1_- __ ~~~~_~:~:~~. __ . __ .. _______ ~~¡;~~;~~~ ______ _ 
· rcootenCdores-----~---862--------

í Graneles Agrícolas 800 

:h~~~~;S _~i~~~ale~ _ L. ~~~ ____ .. 1 

! ~llt~ó"iles ; 1 002 

t C~~ag~er~S.uel~ . ;h h l50 
:1 Nota5:"'1 Toneladas Hora Buque en Muelle 
: \ 2 Unidades por Hora (cajas/automóviles) 
· i ~uente: .~~IIJE.F<,"J>ro9ralT1a .. Maestro·~, . _19_~9. : . p . . 45 ... __ .. 

Asimismo, deberán realizarse diversos trabajOS para la modernización y ampliación de 
la infraestructura portuaria lo cual comprende inversiones a cargo de APIVER como 
también de ¡as empresas privadas o públicas establecidas en el puerto, destacando 
entre dichas actividades las siguientes: 

- La realización de proyectos para contar con una segunda posición de atraque en la 
terminal especializada de contenedores, en la cual se deben de disponer de equipo 
necesario para incrementar el manejo de esta carga. 
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- La construcción y operación del muelle multipropósito especializado para gráneles 
agrícolas, la operación de alumina y diversos fluidos, esperando 'Jn movimiento de 4 
millones de toneladas por año. 

- El estudio de la posibilidad de llevar a cabo ei dragado del callal de acceso y la 
dá~sena de ciaboga hasta una profundidad dE 4 m, con el objetivo de recibir 
embdrCacic;¡es de mayor tamaño. 

- Un;¡ nueva terminal de usos mllltiples que deba apoyar el manejo de buques 
menores dé contenedores, ilsí como para la operac;ón de automóviles y carga general, 
y el cual dEberá ser administrado por APIVER. 

- Fara hacer más eficiente la revisión a la r.arga por parte de las autoridades aduaner3s 
y la PGR, SP. pretencie real ;zar la construcción de la Aduana M~rítima que estará 
ubicada sobre una super ficie de 10 has erl e' sitio donde c0nvergen el acceso principal 
y la salida del recinto portuario. 

- Se deberá cúnstrui .. nL'evos silos para el almacenamiento y manejo de grál"eles 
agrícolas con capacidad adit:io:lal C1 corto y mediano plaz0 de 100,000 toneladas 
métricas buscando la participación de las empresas privadas establecidas en el puerto. 

- El puerto deberá contar con nuevas instalaciones y terminales especializéldas para el 
manejo de gráneles agrícolas; contenedort!s y automóviles, buscando la ampiiación y 
crecimiento del puerto. 

/ 

- En las ikeas nuevas de ampliación del puerto, se buscará promover el desarrollo de 
centros modernos de distribución y logística para el almacenaje y transformación de 
mercancías con alto valor agregado, los cuales deberán estar comunicados de forma 
eficiente con demás medios de transporte como el carretero, fer~oviario y aéreo. 

- Con lo anterior deberán construirse nuevos caminos y vías de ferrocarril totalmente 
independientes al tránsito vehicular de.la Ciudad, para evitar conflictos de interrelación 
con el transporte pesado de ~rga. 

- Se habilitará una bodega refrigerada para los productos perecederos, la cual será 
operada por privados y tendrá como objetivo lograr una mayor . vinculación con el 
sector productivo para la exportación de alimentos del Estado de Veracruz y otros 
Estados del país. 

- Contar con una bodega moderna y segura para el almacenamiento y manejo de 
mercancías peligrosas cumpliendo con todas las normas y disposiciones en materia de 
seguridad, dicha bodega será habilitada por la API y operada por privados que deberán 
mantener informados de los movimientos a la Administración. 

- Para mejorar la captación de carga y clientes, la Administración Portuaria Integral de 
Vera cruz deberá promover el establecimiento de un puerto seco, ubicado en la zona de 
influencia en la zona del Valle de México. 

- Para poder recibir cruceros turísticos y mejorar la integración del puerto en la ciudad, 
habrá que realizar un proyecto integral Puerto-Ciudad . 

Uno de los aspectos más importantes a observar en el Programa Maestro es el de las 
vialidades internas carreteras y ferroviarias, los cuales se presentan a continuación y . ' . 
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han sido definidos en base a estudios específicos. Por lo Que respecta a las vialidades 
internas, en el anexo plano No. 1 se presenta la configuración y el sentido de las 
principales vialidades Que permanEcerán en uso en el recinto portuario; en este arreglo 
se tiene como objetivo el lograr una circuló3ción ágil y r~pida de vehículos de carga y 
particulares, con el fin de comunicar eficientemente a todas las instalaciones, 
te~minalt!s y áreas operativas del puerto, elimin:mdo en la medida de lo posible los 
cruces viales para evitar entorpecimientos operativos generados por 
congestionamientos viales. 

Por lo Que respecta a los c;cc.:~sos carrete:'os, en 1::1 anexo plano No. 2, se muestre: la 
configuraci:>n y trayectoria del nuevo cami,lO c;ue comunicará al recinlo poituario con 
13S zonas inrlustriale,; de la localidód, además de conec.ear directamente con la 
autopista Cardel -Jalapa-México, el cual ~erá totalmente independiente del tránsito de 
la ciudad con el fin de evitar acc:dentes y problemas de interacción con lus flujos 
vehiculares de la ciudad. 

Er relación con el ferrocarril, en el mismo pian0 se prE:ser.ta la configuración y 
trayectoria propuesta de un libramiento:> ferroviario para comunicar la parte '1orte del 
puerto con las zonas industriales de la localidad, en la población dt! Santa Fe ubicada a 
15.5 km de distancia del puerto. 

En el interior del recinto portuario será necesario efectuar una reestructuración de la 
infraestructura ferroviaria existente, ,nejorando la coordinación operativa y 
desarrollando nuevas vías de ferrocarril para satisfacer las demandas de servicios y los 
planes de crecimiento, en el anexo plano No. 3 se muestra la infraestructura ferroviaria 
existenté, así como también aquella Que será necesaria construir. 

Con el objeto de evitar los problemas de congestiona miento Que se forman previo al 
despacho de las mercancías Que se manejan por ferrocarril, particularmente graneles 
agrícolas en los muelles 4 y 6, se :onsidera necesario gestionár ante las autoridades 
correspondientes (SCT; Aduanas, FERROSUR, etc.), con el fin de Que el actual patio 
ferroviario sea total o parcialmente fiscalizado, tal como se indica en el plano No. 4, lo 
cual permitirá agilizar los trámites y la transferencia de las mercancías entre las áreas 
operativas del puerto y dicha terminal. 

En función de lo anterior, el plan de zonificación y uso de las áreas del recinto 
portuario de Vera cruz durante el peri9do 2000-2010 Queda representado según como 
se indica en el plano No. S, así mismo en los planos 6 y 7 se muestra a manera de 
comparación la evolución del puerto en los últimos 5 años. 

Del análisis anterior de la capacidad del puerto, resulta evidente la necesidad Que 
existe de tomar las medidas apropiadas Que permitan la ampliación de las 
instalaciones portuarias. 

En particular se observo Que a mediano plazo se enfrentaría problemas de 
congestionamiento para atender buques Que transportan graneles agrícolas, 
contenedores y automóviles, así como también para el manejo de minerales (chatarra, 
materiales petroleros, fertilizantes, etc.}, fluidos (productos Químicos principalmente), 
carga general (tubos), y buques ro" on-roll off. 

Con base en lo anterior y a diversos estudios realizados, se considera la zona oriente 
de la Bahía de Vergara corno sitio potencialmente factible para desarrollar una 
ampliación a corto del puerto eje Veracruz. El aprovechamiento de esta zona, muestra 

141 



COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL DEL PUERTO DE VERACRUZ, VER. 

la factibilidad de disponer posiciones de atraque para las embarcaciones de manera 
que estas rueden convenientemente orientadas con relación a la dirección de los 
vientos, tanto reinantes como dominantes. 

Los dragados que se pretenden realizar serán bajo la consideración de que la solución 
que se propone corresponderá a un desarrollo portuario de gran envergadura. De tal 
forma, que la I)rofundidad máxima de 15 m definida para las zonas de navegación 
(canal de acceso y dársena de ciaboga) deberá permitir el ac.:eso al puerto de 
embarcaciones de gran calado, los cuales dada su naturaleza comercial y las 
tendencias de crecimientn portuario mundidl. Serán embarcacio:1E's porta contenedores 
de generaciones postranamaA. 

De esta forma, la expansión de las instalaciones del puerto de Veracn;z rara una 
primera etapa de uesarrollo en la Bahía ele Voi!rgara se preser.ta en el plano No. 8. No 
obstante que las obras y la realización de las acciones descritas anteriormente 
permitirán hacer frente en forma satisfactoria a la demanda ce servicios que s~rán 
impuestas al puerto durante los años del periodo considerado, es importante 
mencionar que estas serícm la base para un desarrollo a largo plazo de mayor 
envergadura en la zona de la Bahía, tal .:omo se puede observ;:¡, en el ¡Jlar,o No. 9. 

Por otra parte, en el aspecto administrativo se deberá dar cumplimiento al programa 
de licitaciones de unidades dE: '1egocios que sean identificadas para garantizar la oferta 
de lo~ servicios portuarios con calidad y en función a la demanda prevista. 74 

Como se . puede observar la finalidad de la Administración Portuaria es mantener y 
actualizar los pronósticos de carga por el puerto. 

Otro objetivo principal será mantener actualizados los pronósticos de carga para 
observar las necesidades de ampliación y de infraestructura en la zona portuaria, y 
hacer frente a los retos para manejar los volúmenes de carga y buques preVistos. . 

Inversiones de capital 

En esta sección el concepto de donaciones al Gobierno Federal incluye el rubro de 
inversiones en infraestructura, se espera que el concepto por pago de 
contraprestaciones al Gobierno 'Federal, tienda a disminuir conforme el puerto vaya 
invirtiendo en su desarrollo; también se espera un comportamiento similar en otros 
conceptos como gastos de administración, depreciaciones, arrendamientos de equipo y 
otras cesiones y arrendamientos realizados por APIVER. 

El incremento de las utilidades finales en los próximos años esta relacionado con los 
ingresos esperados y debido a la estrategia de utilizar esquemas de Inversión Build, 
Operate and Transfer (BOT) para el desarrollo de nueva infraestructura. Bajpel 
esquema BOT se asume que el dueño de la tierra, en este caso el Gobierno Federal a 
través de la Administración Portuaria, constru irá únicamente la infraestructura 
indispensable para poder ampliar el recinto portuario, así como el desarrollo de 
infraestructura de uso común en la zona de ampliación del puerto; como son las 
escolleras, los canales de navegación y dársenas, y las vialidades entre otros, dejando 
a los inversionistas privados la construcción, la operación y administración de las 

,. Cf. Administración Portuaria Integral de Veracruz, "P~ograma Maestro 2000 .. 2010", Op. Cit. pp. 49·5i, 57. 
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nuevas terminales, lo cual incluye la construcción de Iluevos muelles, rellenos de áreas 
ganadas al mar en este casoy el equipamiento de las terminales principales. 75 

Mencionando que este esquema incluye sólo las inversiones estimadas para los 
proyectos de infraestructura relacionadas con la ampliación del puerto, dichos 
objetivo!: se in::iaron p.n el 2002 y previendo el tiempo necesario y los montos de 
inversión que determinaran mediante los programa,; operütivo!:> anuales el calendario 
de ampliación y aplicación de los recursos. 

Para llevar a cabe estos finallciamiento~ y los objetivos presentados por el rrograma 
de inversiones 2000-2010, con lo refHent~ a la conservación, rnantenimiento y 
desarrollo de infraestructura portuaria a cargo de la Administración Portuaria Integral 
de Vera:ruz, se dispondrán de las siguientes fuentes de ingreso ~' fillanciamiento. 

Tarifas para :.1st) de infraestructura portuélria. 
Contraprestaciones per el uso de terrenos e instalaciones. 
Cr~ditos directos. 
Finailciamiento de obras de ampliación e instalaciones a cargo .:le otras 
dependencias o de los gobi~rnos Federal, estat21 y municipal para mejorar la 
funcionalidad del plJerto. 
Cualquier otra que autorice el Consejo de Administración. 

Hablando de la Zona de Bahía de Vergara y la Construcción del Puerto Integral 
Turístico puerto-ciudad, la intención es en el sentido de que la Administración Portuaria 
Integral de Veracruz deberá llevar a cabo la construcció,) de los rompeolas, los 
rellenos, parte de la infraestructura de transportes requerida y permitir la inversión de 
empresas privadas mediante el esquema BOT para el desarrollo de terminales e 
instalaciones. 

Estas son entre otras, las principales acciones que deberá emprenderse a corto y 
mediano plazo en el puerto, en las cuales se buscará estar en perfecta armonía con la 
ciudad y el medio ambiente. 

3.8 Propuestas para la optimización del puerto 

Los efectos más positivos de la reestructuración portuaria se han manifestado en la 
notable mejora de los rendimientos de la primera maniobra. La modernización del 
equipo y las instalaciones, prinCipalmente en las terminales especializadas, ha 
permitido alcanzar estándares muy competitivos de carga y descarga. Esto 
acompañado también por la introducción de modernos sistemas de información para 
controlar en tiempo real la situación y el lugar en que se encuentra la carga durante su 
tránsito por la terminal. Sin embargo, en la segunda maniobra (de patio o zona de 
almacenamiento a vehículo de transporte terrestre), el complejO éircuito de revisión, 
aunado a las prácticas de los usuarios, que en ocasiones utilizan las terminales como 
lugar de almacenamiento prolongado, y a la problemática particular de los modos de 
transporte terrestre, provocan largos tiempos de inmovilización, ineficiencia y sobre 
costos en las cadenas de carga que circulan por el puerto. 

En el caso de la aduana marítima en Veracruz y la PGR, tienen misiones y objetivos 
distintos, pero ambas instituciones pOdrían cooperar al impulso del comercio exterior 

7S Ibid. pp. 66. 
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mexicano buscando puntos de cooperación y coordinación que permitan, sin dejar de 
cumplir sus tareas, agilizar el despacho y la literación de las mercancías. 

Eventualmente podrían implementarse mecanismos de coordinación que condujeran a 
una sola revisión simultánea, de tal forma se evitarían múchos problemas que af<!ctan 
a las cader.as de transporte y distribución física de las mercancías en la actualidad. Sin 
duda, el gran beneficiado seria el puerto de Veracruz al mejorar su competitividad e 
irnagen como nodo eficiente de trélnsferencia de carga en el Golfo de México. 

La autoridad portuaria y los principales actores de la comunidad ¡:ortu<.ria tienen un 
papel importante en la cClnse:ución de este objetivo. Hay que modificar las prácticas 
de los usuario~ que tienden a estacionar la carga por largo tiempo en las termil'ales 
portuarias o que manejan estrategi;¡s logí~ticas ineficientes que c.ontribuyen a detener 
el flujo de la mercancía, ocasionando c'emoras, costos adicionales o menores 
r~ndimientos en la operación. 

Para la carga contenerizada que ferma parte de la cadena de insumos para procesos 
productivos con inven.:arios reducidos, se requiere implementar una estrategia de 
prioridades ~n el despacho y recepción de la carga. Los contenedores de mayor 
prioridad deben tener las facilidades para ser despachados rápidamente del puerto, de 
preferencia el círculo de las re'¡ isi:mes pOdrían realizarse en el lugar de destino para 
evitar discontinuidadEs en la caden¡¡ de suministros de las plant3s en cuestión. 

El despacho de los contenedores de menor prioridad podría modificélrse de acuerdo a 
las necesidades de la planta, así los operadores de transporte multimCldal que realizan 
actividades en la terminal portuaria pueden constituirse en gestores de inventarios, 
regulando el suministro de materiales a las plantas, de manera que no se produzca ni 
saturación; ni escasez de los mismos. Paralelamente, con la agilización de la cadena de 
revlsiones en Veracruz, los contenedores de menor prioridad pOdrían ser 
inspeccionados y despachados en propio puerto, antes de ser transportados al destino 
final. 

Una plataforma logística intermedia de almacenamiento y distri'bución (cuya 
infraestructura, para el caso de los granos, en buena medida ya esta constituida) 
pOdría convertirse en. un lugar para reordenar y dosificar los flujos dé carga, así como 
para racionalizar e integrar los sistemas de transporte. De esta manera, los buques 
pOdrían ser despachados en menor tiempo, aumentaría la capacidad de los muelles y 
se abatiría los tiempos de fondeo, por otra parte, las unidades de transporte terrestre 
reducirían sus tiempos muertos, se incrementarían las toneladas-kilómetros 
movilizadas y, por lo tanto, los ingresos de los transportistas. Finamente, los usuarios 
pOdrían recibir su mercancía en las cantidades y a jos ritmos requeridos por su proceso 
productivo, sin saturar sus inventarios. 

Las reuniones de programación han sido favorables en la coordinación de actividades y 
en la operación de los buques, sin embargo se orientan básicamente hacia la primera 
maniobra. Programan la llegada de les buques, la posiCión en muelles, establecen el 
equipo y el número de cuadrillas que intervendrán en las maniobras de carga y 
descarga y estiman el tiempo que la embarcación permanecerá en el muelle, entre 
otras cosas. Del mismo modo, las metas programadas (conocidas internacionalmente 
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bajo el concepto de benchmarkin~76) se realizan sobre indicadores de la primera 
maniobra. 

Podemos decir, por ejemplo, que no existen benchmarkiilg' o metas establecidas en 
torno a la estadía de contenedores en el patio de la terminal marítima o en torno al 
renc1irnieni:o operativo de desalojo de la carga del ¡:uerto por parte de los vehíCIIlos de 
transporte t~rrestre (ton-hora-vehículo terrestre de desalojo). En o!:ras palabras hay 
una ausencia de indicadores y metas relacionadas con las conexiones intermodales en 
los pu~rtos. 

Habría que formular entonces, indicadores dz benchmarking para Ids actividades 
re~acionadas C(ln la se~undé' mclniobra, de tal manera que sea posible cuantificar y 
lIevdr un seguimiento más exhaustivo para detectar avances y retrocesos en esta 
interfase. En detinitiva hay qJe insi~tir eo1 que todos los logros operativos alca,lzados 
en la primera Inaniobra t;enen que amplialsE' hacia la segl1nda maniobra, en general, 
hacia todas las operaciones relC'lcionadas con la integración de los modos ce trar,spo;-te 
terr~stre. 

Consideramos también que las terminales especialiLadas requieren ..:le ampliaciones de 
vías dentro de sus recintos, en especial, las de granos, cuyos volúmenes sen muy 
grandes, pero también demandan mayor pro.ltitud por parte de ' las empresas 
ferroviarias, tanto para posicionar tolvas vacías en sus instalaciones como para retirar 
las que han sido cargadas. Se necesita untl ülntidad de patio o de máqUinas dentro del 
patio de ferrocarril que estén abasteciendo de equipo de manera suficiente, para 
agilizar los movimientos y alcanzar mayor productividad . 

Sin embargo, el rápidO crecimiento de la carga contenerizada, de los graneles y de 
algunos productos de carga general (c.omo es el caso de los automóviles) pone en 
evidencia la cuestión de la rápida ampiiación de la oferta de servicios ferroviarios para 
evitar un cuello de botella mayor. El acceso directo de las dos empresas ferroviarias, 
con sus propios desarrollos de infraestructura, es evaluado por las terminales 
especializadas y por los operadores portuarios. Lógicamente, se ve~a una mayor 
competencia entre ferrocarriles, tendencias hacia la reducción de tarifas por la 
ampliación de la oferta disponible, aumento en la frecuencia de los servicios y la 
pOSibilidad de ampliar la infraestructura de ingreso y desalojo de la carga. 

En io inmediato habría que establecer un plan de desarrollo d~ infraestructura terrestre 
para separar el tránsito pesado, relacionado a las actividades portuarias, del tráfico 
propiamente urbano, de esta manera se evitaría problemas de congestiona miento en la 
ciudad y del deterioro del medio ambiente. La ampliación de la infraestructura 
ferroviaria para permitir una mayor participación en los crecientes flujos de carga a las 
empresas ferroviarias que operan en Veracruz de manera ordenada y evitando los 
cruces a nivel con las vialidades urbanas y/o regionales. 

Las modernas ciudades portuarias del país deben de incluir dentro de sus planes de 
desarrollo urbano y regional reservas territoriales destinadas a las actividades 
logísticas. Estas zonas de actividades logísticas tienden a requerir amplias áreas para 
el procesamiento de los flujos, el empacado, marcado y etiquetado, el 
almacenamiento, la formación de lotes para la distribución puerta a puerta, la 
consolidación y desconsolidación de mercancías, los sistemas de información sobre el 

7. En México, el indicador d~ E!stadía e5 de diez días en promedio, frente a una marca internacional de cinco 
días y una estadounidense de siete días. , : . . 
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status de la carga, los centros de documentación de la mercancía, entre otras 
actividades que dependen, en buena medida de las características de los productos 
manejados. 

Si consideramos que Vera cruz es uno de los puertos que tiene al alcance dos servicios 
de ferroc.arril, habría que explotar esta ventaja, generando las condiciones de 
competenci<: que. permitan al usuario del puerto contratar los servicios de principio a 
fin con la empresa ferroviaria que considere mejor. 

Por otra parLe, se requiere Gel de!'oarroll'J de los sistemas de transporte intermodal, ','a 
que en la actualidad una de las principales f0rr.13s para concentrar carga es ampliar la 
zena de influer.cia te,Ti ,orial me:dJante la integración m •. Jltimoúal. 

Para aumentar el p'Jtencial de Veracruz se requi~re de estrategias ¡Jara la 
concentración cada vez r,layor de flu.ios de c?rga en contenedores generados o traídos 
por regiones de producción '1 consumo del país, aspira:ldo a ccnverti .. se en 
cor.centrador de carga naciona: erl la medida en Que fo,tal.:!zca sus conexiones 
intermodales. 

Una mejor coordinación y coc-peración entre las instituciones que interviene" en I::¡ 
revisión de la mercancía, sin duda conduciría a reducir los tiemp'Js muertos de 
inmovilización de las mercancías en las terminales portuarias, pero también las 
opciones de transporte terrestre tendrán que modernizarse, tanto en su operación 
como en la incorporación de estrategias logísticas de distribución y en la actualización 
tecnológica frecuente. 

Consideramos que una consolidación del servicio de trenes de doble estiba, permitiría 
una ventaja competitiva adicional a largo plazo, ya que el puerto de Veracruz cuenta 
con el v'olumen suficiente de carga en contenedores como para afianzar su posición 
competitiva frente a los puertos es~adounjdenses del Golfo mediante el uso de esta 
tecnología, que duplicaría la cantidad de cajas movidas por un tren y generaría ahorros 
en los costos totales de la cadena de transporte. 

Así como, obtener economías de escala y crear un mercado con una amplia gama de 
servicios logísticos especializados, solo se puede; mediante la acumulación de carga en 
puertos concentradores, por lo tanto, es recomendable que ante la eventual saturación 
de terminales portuarias, caso de Veracruz, se realicen ampliaciones en las zonas de 
reserva de los mismos puertos o en lugares cercanos, esto conducirá a la dispersión de 
flujos y al mejor desplazamiento de mercancías. 

Por lo tanto, el ascenso posterior del puerto de Veracruz, pOdría darse por el contexto 
de competencia internacional, políticas y acciones de los sectores p~blicos y social que 
se vinculen al desarrollo del puerto, ~, iendo indispensable incorporar en una estrategia 
elementos de planeación de largo plazo para responder adecuadamente a las 
demandas en el establecimiento de nuevas terminales de contenedores, eficaces 
conexiones con los sistemas de transporte terrestre, infraestructura de acceso y salida 
de la carga, zonas de reserva para el desarrollo de terminales intermodales y 
plataformas logísticas de consolidación de carga y distribución. 
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CONCLUSIONES 

Como podemos concluir las políUcas económicas internacionales están encaminadas en 
su mayoría a la globalización de mercados a través de grupos de países, en acuerdos 
comerciales y arancelarios, y en muchos casos para . que dichos acuerdos sean 
benéficos es requerido lJn transpori:e moderno que satisfaga las necesidades del 
exportador para ser competitivos en lOS mercados internacionales. 

El medio de transporte idéileo para un servicio se elige por diversos factores en la 
actualidad, como son: puntualidad, seguridad, precio y crganizacién cor.lercial, ya que 
juegan con frecuencia l!n pJpel rel~vante debido en gran merlida a las tendencias 
globales de diGminución de inventarios y a los sistemas de justo a tIempo. 

El papel del transporte es aquí evidente y ha lI~gado a ser decisivo en diversas 
:ituaciones ya que es una aGividad inseparable del com':!róo, ha sido y sigue siendo 
un ~ficaz instrumento ~n la creación, organización y expansión de lo:; mercados, 
además de ser imprescindible ¿n los procesos de estructuración y expansión geográfica 
de los mismos. Este a su vez es uno de los motores de la ex¡:ansión de la economía de 
mercado y :a disponibilidad de fTledios para poner en movimiento la oferta de bienes 
materiales. 

Uno de los medios dI::: transporte que desde las más antiguas cdturas de la humanidad 
ha sido base para el desenvolvimientc de diversas civil:zaciones es el transporte 
marítimo y sigue s;endo en nuestros días actividad fundamental ya que el 90% de 
nuestras exportaciones e importaciones se re:aliza por esta vía. 

Este medio es fundamental para el intercambio de los productos que demandan las 
diferentes regiones del mundo y entre las características principales de éste es su gran 
capacidad de carga, adaptabilidad para transportar todo tipo de productos, volúmenes 
y va~ores. 

El bajo costo comparado con otros medios de transporte, particularmente, para 
grandes volúmenes y largas distancias hacen de este medio el más idóneo para un alto 
porcentaje de los productos que se comercializan internacionalmente. 

En nuestro país los procesos de integración hacia el exterior se dieron mediante 
políticas de liberación y desregulación, aprovechando las oportunidades de estas 
nuevas corrientes económicas y de inversión, procurando fomentar la competitividad 
de nuestro comercio exterior a través de los tratados internacionales. 

Así, el proceso de reestructuración del sistema portuario nacional permitió superar el 
reto de la obsolescencia, estancamiento y subsidios que el propio sistema enfrentaba 
ha.sta hace apenas pocos años; el reto es mantener el dinamismo logrado en la 
actividad de la nueva geografía del transporte marítimo y del sistema portuario 
internacional que se esté cOT'Formado. 

La Organ.ización de las Administraciones Portuarias Integrales (API's), surgida de esta 
reestructuración, establE:ció nuevas bases para la operación y desarrollo de los puertos 
en la medida que los liberó de una administración centralizada, burocrática y con una 
estructura sindical privileg iada que significo subsidios del gobierno y una explotación 
de trabajadores no sindicdlizados, con una . repercusión negativa en la eficiencia y 
productividad portuaria. 
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Con esto, se abre paso a la participación privada en los puertos, y a la celebración de 
contratos de concesiones que permitieron Jn mayor desarrollo y calidad en los 
servicios prestados. Actualmer.te operan más de 630 empresas en los puertos 
mexicanos, la capacidad instalada se ha incrementado como resultado de las 
inversiones con un monto de 24,000 millones de pesos en obras de remodelación . 
ampliación e incluso apertura a la inicidtiva privada, esto durante los últimos diez años. 

Dentro de los resultados obtenioos en el año 2003, el sistema portuario mexicano 
movilizó 264.7 millones de ~oneladas de mercancías (mdt), volumen que significó un 
incremento del 4.4%, respecto al año anteri0r. según datos proporciunados por la 
Coordinación General de Pue,tos y fV'arina Mercante. De este velumen 164.3 mdt se 
concentraron ~n petróleo y derivados (5 .3% más con respecto a' año anterior); el 
mineral a granel sumó 54.5 mdt (6% más); la carga general suelta alcanzó lS.1 mdt 
con una ligera baja con res~E\cto al año antuior en El cual obtuvo 15.2 mdt movidas a 
r.ivel nac.ional; la carga contenerizada fue la que registr<:l el lT'ás alto incremento al 
mov~l' 12.7 mdt, significanco el 7.2% más, esto como se pudo obc;er.¡ar ;¡racias a la 
modernización de las terminales e~pecializadas en el manejo de esta carga. 

Del volumen total, los puertos comerciaies (Administraciones Portuarias integrales, 
API) mcvilizaron 67.5 mdt (sin incluir petróleo y derivados), 3.6% más respecto a la 
regi!itrada en el año anterior, los 23 puertos que integran este rubro concentraron el 
67.2% del movimienlo total en el 2003. De estos los puertos t.:bicados en el Golfo de 
México concentraron el 49.5% del tot,,1 en puertos comerciales, sobresaliendo el 
puerto de Veracruz que movilizó 16.2 mdt, volumen que representó el 24% del total 
registrado a nivel nacional. 

Hoy en día el comercio exterior de México se lleva a cabo con más de 370 puertos de 
110 naciones distintas que se operan a través de las principales líneas navieras. 

Una de las Administraciones que han reflejado un incremento a lo largo de este 
periodo es la Administración Portuaria Integral de Veracruz, que se instauro el 1 de 
junio de 1994, cuyo objetivo fue el de segUir manteniendo al puerto como el principal a 
nivel nacional y alcanzar estándares competitivos a nivel internacional, en el 
movimiento de mercancías. . 

Los servicios con los que cuenta actualmente el puerto, son prestados en su mayoría 
por empresas privadas, mientras la API desarrolla y da mantenimiento a la 
infraestructura que comprende las instalaciones del puerto (muelles, vías de 
navegación, obras de protección, bodegas, vialidades, patios, señalización, etc), la 
iniciativa privada invierte en la infraestructura, equipamiento y operación de las 
distintas terminales que se ubican en el recinto portuario. 

En los resultados financiero de la APIVER, se observa que el concepto que adquiere 
una representabilidad importante ~s el relacionado con las cesiones parCiales de. 
derechos, que ha participado con un 12% del total de los ingreses en 1995, y para 
1999 representaron el 37% debido a la licitación de la terminal de contenedores y al 
otorgamiento a empresas de áreas para almacenaje de mercancías en la zona norte 
del puerto. Otros concept:>s importantes son las tarifas por uso de infraestructura 
(puerto, atraque, muellaje), que conjuntamente han tenido una representatividad 
mayor al 45%; el 18% restante comprende 103 conceptos de arrendamiento de 
equipos (remolcadores), maniobras, servicios a buques y otros. 
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Vera cruz es el puerto más grande de México, localizado en un Il:gar estratégico a 420 
km de la Ciudad, con un me:-cado de 40 millones de consumidores en su zona de 
influencia y desde su fundaci6n, en 1519, ha sido clave para el comercio exterior. 

La conexión entre el puerto y su zor.a de influencia económica es buena por la posición 
privilegiada en q;;e se encuentré'; está comunicada con toda la Repúblic? a través de 
carreteras federal~s \f estatales; por dos lín~as de ferrocarril , vía Jalapa y vía Córdoba, 
y el aeropuerto internacional de Veracruz Heriberto Jara Coror,a, que brinda 
comunicación con importal1tes ciudade;:; del pa;s. 

El Puerto de Veracruz es el que registra los mejores índices de f)roductividad, sobre 
todo en cont.;!nedores, es actualmente uno de los que presentan mayores movimil!l'ltos 
y existe IJ tende.1Cia al incremento en s~s ritmos de trabajo. 

Después de la requisa y. con el manejo de la nueva administración portu'3ria, el 
incremento en la carga movilizada por el PIJ~rto correspondiente al periodo 1992-2003 
se tuvo une. Tasa Medié' de Crecimiento Anual del 11.7%; rturante los últimos 12 años 
ei puerto triplicó el movimiento de mercancías al pasa \' de 5.1 a 15.1 millones de 
toneladas. 

El puerto c: lo largo de dicho periodo mantuvo su vocación importad:>ra , en el 2003 
concentró el 83.7% de la carga y de las exportaciones el 16.2%, debido principalment~ 
a que la relevancia de los granos, así como la de bienes intermedios de consumo 
contenerizados son determinantes en el perfil importador del puerto. ' 

Con lo qúe respecta al tipo de carga manejado el Granel Agrícola tuvo un crecimiento 
medio anual de 126.2%, siendo este el que registro mayor aumento, tuvo que ver con 
grandes volúmenes de importación provenientes del Este de los Estados Unidos; 
Granel Mineral con un crecimiento del 62.6%; Carga General Contenerizada 10.9% 
cuyas exportaciones se envían principalmente a Alemania, Bélgica y España; la Carga 
General Suelta con 8% y los fluidos con el 3.6%. 

Las áreas de almacenaje en la terminal de c.ontenedores se han incrementado de 3 
hectáreas a 35, doce veces más, una nueva terminal de usos múltiples esta en 
construcción y se están preparando áreas para una nueva aauana, un nuevo complejo 
de entrada a la terminal de contenedores, una instalación para manejo público de 
barcazas, una bodega refrigerada y nuevas instalaciones de almacenaje. 

Veracruz es sin duda el puerto más importante del Golfo de México y una ventana 
natural que permite tener acceso al este de los Estados Unidos y la Unión Europea. 
Con el TLCUE se esta hablando de que podrá haber una proyección a siete años para 
todos los puertos del Golfo y Caribe de entre 12 a 15 millones de toneladas adicionales 
de carga, esperando que Veracruz absorba el 80% o, en el peor de los casos, el 60% 
de este potencial a mover, compitiendo con Houston o Galveston en Estados Unidos 
por la carga . 

La estadía de lo barcos en puerto para su carga o descarga se redujo sustancialmente 
en granos agrícolas, un barco con 30 mil toneladas se descarga ahora en Veracruz en 3 
días, mientras que antes se requerían 15 días. Para cargar o descargar contenedores 
de un buque, por ejemplo, con 800 cajas se hace la operación en 'tan sólo 9 horas, 
antes se requerían 18 horas. 
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Para efectos de mejorar los tiempos de atraque de los barcos y las líneas navieras, la 
API de Veracruz invirtió 4 mil'o:1es de dólares en un sistema moderno de Control de 
Tráfico Marítimo agilizando el movimiento de entrada y salida de los barcos y la 
seguridad para la navegación; este moderno sistema de tecnología cuenta con 
instalaciones de intercomunicación a través de radares inalámbricos para que el 
movimien~o de emrada y salida cte los barcos y su señalización les facilite la tarea a las 
líneas navieras. 

Así, como también cuenta con un cent ro d~ control de tráfico marítimo, cor: el fin de 
manejar las condiciones d,: ~eguridad e'l la navegación y la comunicación de los 
buquec; que arriban al puerto, así como, cuord i'1ar la programación de los servicios, el . 
control oper;:¡tivo de los buques, y auxiliar a los pilotos en las I.laniobras de atTi'lque 
mediante radioccmunicación y sistemas de posicionamiento vía sd~éli(e. 

Como se puede obse:-vC'r los efectos más positivos de la reestructuración portuaria se 
han manitestado en la notable mejora de lo~ rendimientos de la prirnera maniobra. La 
modernizac;ón del equipo y las instalaciones, principalment~ en lós terminales 
especializadós, ha permitido alcanzar estándares muy competitivos de carga y 
descarga. Eilo ha sido acompañado también por la introducción de modernos sistemas 
de información para controlar en tiempo real la situación 'y el lugar en que se 
encuentra ~a carga durante S'J tráfico por la termin¿¡1. 

COTI lo anterior podemos decir que la hipótesis planteada al principio de nuestra 
investigación ha sido comprobada ya que los resul~ados obtenidos demuestran su 
grado de competitividad, productividad, modernización y autosuficiencia. 

Hoy en día el puerto se anticipa a la demanda para atender al crecimiento tan 
dinámico de la carga, la frecuencic: con que se envía carga a Estados Unidos, principal 
socio comercial de México, con el c\.lal se mantiene el mayor intercambio de productos 
agrícolas; Europa pOi su parte mantiene una estrecha relación y su participación en el 
comercio se realiza con los paises miembros de la Unión Europea y Asia, que en los 
últimos años ha y sigue incrementando su participación en el puerto. 

Debido al 'entorno competitivo en el cual participa el puerto y a las condiciones 
cambiantes que genera la globalización de los mercados internacionales, la planeación 
estratégica es la herramienta de análisis apropiada para definir el desarrollo a futuro 
del puerto de Veracruz, ya .que mediante su aplicación se establecerán las políticas y 
estrategias destinadas a aprovechar las ventajas competitivas para garantizar la 
presencia del puerto en su área de influencia, así como también la optimización de los 
recurs'os disponibles. -

En relación al desarrollo tecnológico del puerto, la terminal de contenedores (ICAVE), 
ha mantenido una constante modernización e innovación tecnológica de todos sus 
procesos para la planeación de las maniobras en muelle, almacenaje y estiba, se 
utilizan sistemas de control logístico como el YCS (Yad Constrol System) y el SPARCS 
(Syncronus Planning and Real Time Constrol System); También se dispone de sistemas 
de seguridad con circuito cerrado de televisión en las maniobras de consolidación y 
desconsolidación que realizan en su bodega (Container Freigt Station). 

Se ha modernizado el equipo de patios con grúas pórtico para contenedores, grúas 
móviles, montacargas, tractocamiones, remolques, etc; también fue adquirida 2 grúas 
de pórtico postpanamax y tres grúas RTJ para su terminal de contenedores en el 2003, 

150 



CONCLUSIONES 

con esto, ICAVE sumara seis. Y fueron complementados los servicios al construir una 
terminal intermodal para eficientar la interacción con el ferrocarril. . 

También destacan las inversiones en nuevas instalaciones y en desarrollo tecnológico 
realizadas por compañias como CICE, GOLMEX, SETESA, entre otras, para elevar la 
calidad y competitividad de los servicios que ofrece a los usuarios dei puerto. 

Los aspectos claves para el desarrollo del puerto serár. a corto y mediano plaz:>, 
rr.ejorar la eficiencia de sus instaliJciones, principalmente para el manejo de graneles 
agrícolas, contenedores y automóviles, dor.de las perspectivas de mercado son muy 
buenas y el puerto cup.nta coro ventajas competitivas para mantenerse cl)mo el puerto 
natural de la región centnl del_ país, particularmente el Di5tri~0 Federa;, Estad!) de 
México y Puebla, reteniendo así su primera po~ición en el Golfo dE: México. 

Con el objetivo de que el puerto siga creciendo en productividad y competitividad a 
nivel mundial, se ha realizado ciertos lineamientos para la solución a p~oblemC\s que. se 
presentan con la demanda de servicios en el puerto de Veracr'Jz. 

Una situación se encuentra en la zona norte del puerto, donde sólo existe una vía 
. general de acceso y salida (1" del Fuerte de San Juan de Ulúa) que da servicio a un 

gr2'n número de terminales especializadas, entre las que destaca la terminal de 
contenedores, la de granos, t,es terminales de líquidos y una de cemento, a menudo 
se prC'duce congestionamientc> y paralizació" de los flujos. Los trenes que quieren 
entrar tienen que esperar a que otros desocupen la vía general y salgan del puerto. 

Es común que esta única vía principal de acceso y desalojo, sea invadida por carros de 
las distintas terminales que temporalmente la usan para estacionarse, ya sea por 
saturación de sus espuelas o por una operación ineficiente del equipo ferroviario que 
se les asigna; esto genera tiempos muertos y quita competitividad al ferrocarril en el 
movimiento de importantes flujos de carga. 

Por lo tanto, a la necesidad de construir una vía que permita integrarefiqente.mehte al 
ferrocarril en los fluJos de carga de Veracruz, en el corto plazo, la administración 
portuaria analizó y planteo la construcción de otra vía general en dicha zona, paralela a 
la que existe actualmente, para .evitarel congestiona miento entre los trenes que 
ingresan y salen del .puerto. Uná vía 'alterna permitiría' reordena; los flujos internos y 
racionalizar las activid.ade~ de posicionamiento' y 'desalojo decarros de ferrocarril. 

Con el establecimiento de ,un ,plan .de desarrollo ,de infraestructura terrestre para 
separar el tránsito pesado, relacionado a las -actividades portuarias, del tráfico 
propiamente urbano evitará problemas de congestiona miento en la ciudad, de 
deterioro del medio ambiente y la ampliación de la infraestructura ferroviaria para 
permitir una mayor participación en los crecientes flujos de carga a las .dos empresas 
ferroviarias que operan en Veracruz de manera ordenada evitara los cruces a nivel con 
las vialidades urbanas y/o regionales. 

Otro aspecto conflictivo en el puerto era los daños a las mercancías, malas estibas y 
mermas que son ocasionadas por la revisión aduanai a los contenedores, además de 
los altos costos que implica el movimiento de contenedor en revisión. 

Muchos de estos problemas tienen que ver con la coordinación entre autoridades 
relacionadas con la revisión de las mercancías. En el Puerto de Veracruz una gran 
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parte de los contenedores son abiertos incluso varias veces, debido a un complejo 
sistema de revisiones donde participan diversas instituciones y agentes. 

Por una parte, los agentes aduanales se sienten obligados a realizar 105 llamados 
reconocimientos previos dadas IClS sanciones que impone la Ley Aduanera cuando no 
hay correspondencia entre los documentos y las mercancías. 

Por otra parte, las políticas de la Procuraduría General dI:! la Repúulica destinadas a 
cc,ntrolar el tráfico de mercancíaS ilegales, determinan la revisión de todos los 
contl;:;nedores proveniente') de Sudamérica y de un porcentaje cc,nsiderable de los que 
provienen de Europa. De estd tormCl, 70% d~ los conten':!dores de importación SP. 
abren, SP. descargan y se vJelven a llenar una o más veces _antes de la revisión fina,. 

E:I sistema aleatorio de la inspección aduaral, dmparado por la Ley Aduanera somete a 
revisión alrededor de 10% de los contenedores, sin embargl), en Veracruz 70% de los 
.:ontenedores son abiertos previamE'nte, lo cual muestra hasta qL:e pur/to la c~dena de 
las revisiones ha adquirido un protagonismo central en deteri.:>ro de la .:cmpetitividad 
de las cadenas integradas de to'ansporte y distribución física de las mercancías. Siendo 
lógiCO el incremento de los periodos de estadí<l de los conten~dores en e; Puerto de 
aproximadamente 11 días (!=uando los indicadores de lo" principales puertos 
internacionales fluctúa:1 de 2 a 3 días). 

Con el fin de agilizar la revisi¿n ce contenedores y evitar el maltrato de la carga, la 
administración instruyo desde años anteriores la planeación de una estación de rayos X 
ubicada en las instalaciones de la aduana. Esta medida tuvo como objetivo resolver los 
problemas que se tenían con las autoridades de la PGR en aspectos ligados a la 
inspección de las mercancías, y las cuales tienen como propósito impedií el tráfico de 
armas y drogas, además de reducir los tiempos de tránsito de las mercancías y los 
costos. 

Por ser el actual puerto 'de Veracruz el que más destaca en el movimiento de 
mercancías de nuestro comercio exterior,al dar servicio a la zona más desarrollada de 
México e importantes zonas en sus alrededores, puede afirmarse que la nueva zona de 
ampliación del puerto traerá consigo el interés de inversiones de empresas 
relacionadas al ramo, la capacid~d de atender un tráfico adicional de 15.5 millones de 
toneladas, aprovechara las conexiones ferroviarias y carreteras existentes y las que se 
realizan, así como los servicios urbanos y la infraestructura de la localidad y permitirá 
participar en los planes de desarrollo de nuevas industrias en la localidad, así como 
vincular al puerto con nuevos proyectos, haciendo que el puerto sea aún más 
productivo y competitivo no sólo a nivel nacional, sino ~ambién a nivel internacional. . 
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ANEXOS 

Anexo 1 

PRINCIPALES PUERTOS DEL MUNDO 

I~N~o~P~U~E~R~TO~ ____ ~P~A~IS~ __ ~l~ITORAL liNo PUERTO PAi~ LITORAL 

_____ ~~~ _______ AUSTRALIA Y OCEANI .. 

~~i!:J.c:>~_~ ____ Japón _____ <?cé.!lnol'~cífi~ __ ~_ jiº.~ry.'!r!~=- ---· - Austral ia- -==<?~~a!lo -índ~c~-=~ 
2 Yokohama Japón Océano Pacifico 50 Brisbane Australia Océano Pacífico 
3 Kawasaki Japón Ot;éano Pacífico ;51 Sidney Australi, Océano Pacífico 
4 Kobe Japón Océano Pacífico 52 Melbourne AlJs'ra :ia Océano Pa~ 
50saka Japón Océano Pacifico G3Ade'aide Australia Océano índico 
6 Tokio Japón Océóno Pacificc 54 Burnie ,asma,ia Océano índico 
1 Nagoya Japón Océano Pacífico 55 Auckland Nueva Lelanda Océano Pacifico 

~amata Japón Ma,-<!.~ Japón __ 56Wellington Nueva alanda Oc&ano Pacífico 
__ ~~san ____ ----º-~¡¡ __ J,1ar..~~-!~ó.!:! __ -[(~adang--=-~===~~a-,-.<;3j!fuea _._º-~~no~acifico -
_10 K~ohsf.l!.!:!~ ___ Taiwá_~ ___ M_aL~e C~~ ____ ?8 L~ _____ ~,:,~~.nna _ Océano Pacíflco _ 
_ ~_K~~~~ ______ __ ~~~.!:!.-___ ~~E ~ Chi_~~ ____ ~MoresbL __ ~_¡¡-,--~_~~E!~ __ Q~_~¡¡no P~í_~.~_ 
.J_2Taichur.g Taiwán _MaE~ Chi~ ___ ~OApia _____ Sa~C:>il_<?estE.!_. Océa_~o. Pa~!fico _ 

13 Dalian China Mar Amarillo 61 Guam Islas Marianas Océano Pacifico 
14 Yingkou Chir,a .--~,;arAñi~riIio---- -62HaWa¡--~~A-----ócéañ¡;pac·ifiCo-

15 Tianjin China Mar Amarillo 
16 Qingdao China Mar Amarillo AMÉRICA DEL NORTE 

17 Shangai China Mar de China 63 Kodial< Alaska Océano Pacifico 
18Xiamen China Mar de China 
19 Hong Kong China Mar de China 

_-::6::-4'::A::.:lb:.:e::..ri'-=,---,----:C:-::a::..n:.::a:.::d-:-á_· __ -=:Océano Pacífico 
65 Prince Rupert Canadá Ocáano Pacífico 

20 Mawan (Macao) China Mar de China 66 Vancouver Canadá Océano Pacifico 
21 Ya-ñtian--------China-----Mar de China-- -- 67ChurChTii - cañ;;,já-------océ-añ;-Artico -
22 Manila -=-----F-i~in~li.1ardeCtiiña--

23 CE!!'~ ____ ..i!!!~~ _ _ Mar de ºhina _ 

68 Windsor Canadá----6Céi3-noMco-------_._--------_._----:----
69 Montreal Canadá Ocáeno Atlántico -_._ ._ .. _--------------~- ---._-- ----_ .. 

24 Davao Filipinas Mar de China · . 70 Quebec Canadá Ocáeno Atlántico -----"._--------_._. __ .'"-,------------ -'_._ ... _---
71 Toronto Canadá Ocáeno Atlántico 25Haie..hori9- Viétnam--MardeChin-; --

26Dii-Ni¡ñg ---- - Viétñ8rñ--MardeC¡;¡ña-- 72Saint John's Canadá Ocáeno Atlántico 
~~~~~~~~~-~~~~~~ 

._--_._---------------- --_._--_.'------- -

27 Vung Tau Vietnam Mar de China 73 Halifax Canadá Ocáeno Atlántico 
28 Bangkok Tailandia Mar de China 74 Seattle E.UA Ocáeno Pacífico 
29 Leam Chabang Tailandia Mar de Chir.a 75 Tacoma E.UA Ocáeno Pacífico 
30 Ko Sichang Tailandia Mar de China 
31 Kelang Malasia Mar de China 
32 Penang Malasia Mar de China 
33 JOh-o-r-----Malasia -- Mar de China---

34-Belawan -------Iñ-(j-ó-rn;s¡¡;- Mar de ·Java------
35TarÍjüng Priok Indonesia Mar de Java---
36 Dumai Indonesia Mar de Javo -----------" 

_ ?L~'!.IS..'!.rt~_ Indonesia ____ ~!.~~~~_L __ 
38 Pendang Indonesia Mar de Java 
39 Singapur Singapur Mar de Java 
40 Chal na Bangladesh Golfo de Bengala 
41 Calcuta India Golfo de Bengala 
42 Madras India Golfo de Bengala 
43 Bombay(Mumbay) India O::éano Indico 
44 Cochin India Océano indico 
-¡¿;-Colombo----~nka - -Océano Inrlico--
-46 Karach-i ------p¡jkistén'-Mar-de Arabia ----
-47 Aktau~---------- Kazajstáñ--rv1ar -casPTo -----
-48Atiraü-------K8zais~Ma; Cas-p¡;;----

76 Bremerton E.UA Ocáeno.Pacífico 
77 Everett E. UA Ocáeno Pacífico 
78 Portland EUA Ocáeno Pacifico --------------------_._----------
790akland E.UA Ocáeno Pacifico --------------------------_._-------
80San Francisco E.UA Ocáeno Pacífico 

::-811:os Ánge¡es~Ü.A:_----Ocáeno~~!~~ 
_~~ Lo~~ach __ _É.:y~ _ ___ _º~eno Paclf'EP_ 
~ __ -ª?_.§.an Di~g_o __ ~~U__'_~_· ____ .9cá~~Q..e~!!i.~~ _ 

84 Brownsville E.UA Golfo de México 
85 Corpus Christi E.UA Golfo de México 
86 Houston E.UA Golfo de México 
87 Freeport E.UA Golfo de México 
B8Galveston E.UA Golfo de México 
89 Port Arthur E.UA Golfo de México 
90 Beaumont E.UA Golfo de México -----
91 New Orleans EUA Golfo de México 

--9-2 Mob¡¡e-------E:-:-tTA--<30ifode Méx ico-
-------------_ .. ---------_.-.------------_._--- ------------
_~~amPa. ____ -É.~.~'_. ____ º-~~~_~ México 

94 Miami EUA Golfo de México 
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PRINCIPA'..ES PUERTOS DEL MUNDO 

[No PUERTO PAIS LITORAL I IffijUERTO PAIS 

95 Everqlades E.UA Golfo d:l México 
96 Palm Beach E.U.A. Golfo pe Méxicú 
9: Cañaveral E. UA Océano At''1ntico 
98Jack~onville E.U./> . Oc':'ano Atlá l lticc - ---- ------

142 Mar.zanillo Panamá 
143Canal de Panamá Panamá 
144 La H"bana Cuba 
145Guatanamo Cuba 

LITORAL 

rAar Caribe 
AtlánticvlPaclfico 
\'lar Caribe 
Mar Caribe 

99 E'runswick E. UA Océano Atlántiw 146 Matanzas Cuba Mar Caribe 
100 Savannah E.UA Océano Atlántico 147 PUclrto Principe Haiti Mar Caribe 
10 i".~~rlest~I].,=-,_,_~U .~~ __ ",,2~é~~~~t!~;;-tTc,; 1 48 Sa'ntoDommgo- Rep: Dor.1iñicr ña"Mar-c'¡iribé---" 
~º~~g~~w~,_ ,_~:~..:..~ ___ OCÉJ~.no A\ián!i~ '1'49-R'¡'oHáin¡j-'- - -Rep 'O'orñinicaña-Mar 'Carib-e--' , 

1 03 Wilmigtcl]. _____ E..:..U . .A, __ ,_gc~~no ~tl¡jntiCC! i.?,Q __ 1S~S~ñ~~~=-~~=-~~~ai~á~- ·~~=,=::~,a.r '~~r~e _, 
104 Norfolk E.UA OcéanoAtlá~tico 151 San Juan Puerto Rico Mar Caribe 
105 NewPQ;t----' E.UA O~~'l,r:oAI!.~.!l!i~ ~1~~.YVi1li6Stad._-=-A.!l~a.nd_e~,~-_~Mar ~¡'i¡;¿-'= 
106 Bi'ltimore E. UA OcéanC' Atl'-nti...-o 1530ranjestód A. Ho:andesao; Mar Caribe 
107 New York/N.J. E.U.A. Océano Atlánti::o 154 Kingstown San Vicente Mar r;aribe 
108 New Hav&n E.UA Océan ó) Atlántico 155 Puerto España Trinidad f Tobago Mar Caribe 
109 Boston E. UA Océano Atlántico 156 Bridgetown Barbados Mar Caribe 
110Toledo E.UA Gandes Lagos 157 Nas:;au . Bahamas Mar Caribe 
111 Mi1waukee E.UA Gande3 Lagos 158 George Town Islas Caiman Mar Caribe 
112 Pittsburgh ~, U.A. Gandes ~ago~_ 

113 Ensenada México Océano Par:íf,co 
114 La Paz México Océano Pacifico 
115 Cabo San Lucas México Océano Pacífico --------------_ .. _- -----_._--, 
116 Guaymas ~éxico --ºcéanoJ'~c[fico 

117Topolobampo México 9cé~~~ Pacífic~ 
118 Mazatlán México Océano Pacífico 
119 Puerto Vallarta México Océano Pacífico 
120 Manzanillo México Océano Pacífico 
121Lázar~0~C~á~r~d-en-a-s-~M~é~xi~c~0-~O~c~é~a~n~o~P~a~c~ífi~lc~o 
122Acapulco México Océano Pacífico 
123 Salina Cruz México Océano Pacífico 
124 Puerto Madero México Océano Pacífico 
125Altamira México Golfo de México 

,'I?~faiT;p'~ -=--=:"'~,~!.9~~I!9_ de ~~ico 
127Tuxpan México Golfo de México 
.!.~ªy~rácr.iJz-==-- ~_~i90 GO.!!9.5ie MJXi~: 

Golfo de México ,------
130 Coatzacoalcos México Golfo de México 
131 Progreso México Golfo de México 
132Cozumel México Golfo de México 

AMÉRICA CENTRAL Y CARIBE 
,133 Puerto Quetzal Guatemala Océano Pacíficc, 
134 S, Tomás de Castilla Guatemala Mar Caribe 
135~~~_, ___ El Salv~irOcéano Pócífico 
136Cutuco la Unión El Salvador Océano Pacífico 
137 PUérto Cortés Honduras Mar Caribe 
,~8 Corinto ----, Nicar~9.l§,..9~~~p,~~Cifi~~ 
139 Puerto Limón Costa Rica Mar Caribe 
'1'40S-¡¡itloa-'-----'Panamá-' .. cic'é:1'ñO-Pacífico 

141 Cristobal Panamá Mar Caiib-e--

163 Leticia Colombia Río Amazonas 
164 Guayaquil Ecuador Océano Pacífico 
165 Esmeraldas Ecuador Océano Pacífico 
166 Manta Ecuador Océano Pacífico 
167Callaó Perú Océano Pacífico 
1681quitos Perú Río Amazonas 
169 Matarani Perú Océa'no Pacífico ---------, 
170Arica Chile Océano Pacífico 
i71Ig~!9ie =~'!.i!~-=:----Ócéani!='~cífic~ 
,!Z~ntofa9.~t_a __ .s:,hl1!..._ ,_,,_ ...... ___ ()~~~p~~!!ico 
173-º-~g~,irnb~ ____ ___º_b.~~ _____ ,, º-c~ano_!"_~~ífic.P. 
.1I~.'lJ~rail5P_, ___ S.b.~.e , __ , ______ Océ-ª-rl...~!lEfico , 
175 San Antonio Chile Océano Pacífico 
176 Talcahuano Chile Océano Pacífico 
1 n Puerto Montt Chile Océano Pacífico 
178 Punta Arenas Chile Océano Pacífico 
179 Bahía Blanca Argentina Océano Atlántico 
180 La Plata Argentina Océano Atlántico 
181 Buenos Aires Argentina Océano Atlántico 
'18if3~sario --=~.e_ntina--- C¡Cé8nOAtiáñTico 
183 Montevideo Uruguay , Océano Atlá!ltico 
184 R. Grande do sul Brasil Océano Atlántico -------_ .. _-----_._--------------
185S. Francisco do Bra~s:.;.iI __ _ 

.~,ª_~~~!l.!9.2 __ , ____ 8:.:.r:::.as::::i'-l __ 
187 Sao Pablo Brasil 
188 Río de Janeiro Brasil 

Océano Atlántico 
Océano Atlántico 
Océano Atlántico 
Océano Atlántico 
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INo PUERTO PAís LITORAL 

189 Vitflria Brasil Océano A~lántico 
190 Ilhéus B~asil Océano Atlántico 
131 Itajai Brasil Océano Atlár;tico 
_ 19_2_S_a_I\_a_do_r ___ -,B:-,r-",a-,,-sic-I __ C:-c=..;éar,o Atlántir o 
193 Recife Brasil Océan0 At;ántico 
194 Fortaleza Brasil Océano Atlántico 

196 Manaus Brasil Río Arnazon"s 
197 La Gu¡:ira Venezuf")la Mar Laribp - ----- --_.------ -----_ .. - ---_ .•.. - - ---
198 Puerto Cabello Venezuela Mar Caribe -- ---------- ---------------
199 Maracaibo Venezuela Mar C~ri:'e 

EURO~P~A~--~~~-~~-~~~--
200 Reykjavik Islandia Océano f,tlántico 
201 Tromsoe Noruega Mar de Nor~ 
202 Bergen Noruega Mar dl: Noruega 
203 Moss Noruega Mar de N()~~ 
2040sl0 Noruega Mar del Norte 
~05 GE.~~_~-~ M¡j~áltico- =-_= 
_ 206 HelsingborlL Suecia Mar Báltico 
207 Malmo Suecia Mar Báltico ----------------------=----
208 Norrk~E!~ __ Suec~~~ Báltico __ _ 
209 Estocolmo Suecia Mar Báltico 
2ffisliñdSvilij---s -úecia Mar -BáltlCo-----

211 Helsinski Finlandia Mar Báltico 

212K~0~tk~a~~--~F~in~l=a~nd~i=a~M7a~r~B~á~lt~iC~.0~~-
213 Múrmansk Rusia Mar de Baren~s 
214 Arjánguelsk Rusia Mar ce Barents 
215 San Petersburgo Rusia Mar Báltico 
216 Viborg Rusia Mar Báltico 
~!l RostE.Y _____ _ ~usi_a __ ~~r N~ro _-== 
1l8..'{ladivEstok ~u_~ia M,!r ~_e Ja2..~_. __ 
219Tallin Estonia Mar Báltico 
220 ~ __ --.!:.e.!2~_~ar Báltico ---= 
221 Klaipeda Lituania Mar Báltico 
222 GdanSk---PoTóni-a~ÉláltlCo---

223 Gdynia Polonia Mar Báltico 
224 Copenhague Dinamarca Mar Báltico 
225 Arhus Dinamarca Mar Báltico 
226 Rostock Alemania Mar Báltico 
221 Hamblirgo Alemania Mar del Norte 
228 Bremerhaven Alemania Mar del Norte 
229 Amsterdam Holanda Mar del Norte 
230-Rotte-idám Holanda Mar d~iNorte---

INo PUERTO PAís LITORAL 

236 BJerdeos Francia Oc.éano Atlántico ------------
~2~3~7~M~a~r~s~el~la~ ___ ~F~ran.-'c~ia~-~M~a-r-~M~e~d~i\a_r~rá~n_eo 

238 Ni:n Francia M3r Mediterr~neo 
239Newport ___ ~R~ei~n_"_0~U~n~id~0~0_"__"_c_"_éa~nc,0~A_'t~lá~n_'t~ic~o _ 
2~4~0~H~u~I~I _____ ~R~é~i~~0~U~n~idoMardeINorte 
241 I,nmingharn ~e;~~~nic!t:)_~yr d_el .!'J?r:t~ ____ _ 

-- i4iFeiixslowe---- - ---- Rein<- UniC:o Canal de la Mancha 

~-24~ EJy~óüñül -_.~~ __ ~=~~B~i~,~-u~do C.~~~_~.l~~_~ch~ 
244 Londres Reino I Jnido Mar del Norte 

~2~IIIl~m~i3>j)rt:==-=-_R~.!l0 ~-~iCiO~~r-del _~_o.r!~:=_~ __ 
--.?46_ª-0~!b.'l~ts>_I] ______ B~~Q..t¿riido c. ~J'!.~a!~~lla __ _ 

247 Liwrpool Rbino Uni10 Mar de Irlan~ __ 
248 Belfast Reino Unido Mar de Irlanda 
249 Gibrdltar 
200 Dublin 
251 Cürk 

Reino Unido Mar Mediterráneo 
Irlanda 
Irlanda 

Mar de Irlanda 
Mar de Irlanda 

252 San Sebastian España Océano Atlántico 
253 Bilbao E·spaña Océan? Atlántico 
25i.?antanaer - _ E~E.'!.~~ ___ -oc~ano~-~~'l}i~~~= 
255 Gijón _____ ~.fi_a __ Océan_~~!~~~ __ _ 
256 La Coruña España Océano Atlántico 
25! Vigo -==-_~~~:-- Océano ~tlánti~ __ ._ 

_~~~9ádiz ________ ~~~~ _ __º~éano A!'3í_n!i_c.9. __ 
259 Algeciras España Mar Mediterráneo 
260 Málaga España Mar Mediterráneo 
261 Almeria España Mar Mediterráneo 
262 Cartagena España Mar Mediterráneo 
263 Alicante España Mar Mediterráneo 
264 Valencia España Mar Mediterráneo 
265 Tarrogona España Mar Mediterrá~!:? __ 

~~!3_arc~!r:>.n_'!. _ _____ ~~P~~. __ ~ar Medi~l!..áne.~_ 
267 Palma de Mallorca España - Mar Mediterráneo 
26ª Las Palmas __ -== "-C;:añ~~::-oc~año Atl~ntico-~ 
269 S_ Cruz ae Tenerife L Canarias Océano Atlántico ---_._---- _._------------
~O Leix2~ _ ___ yortu_~1 _ ___ Océano _A.!I_~tico __ 

271 Lisboa Portugal Océano Atlántico 
272 Setúbal Port~gal Océano Atlántico 
273 Savona Italia Mar Mediterráneo 
274 Génova Italia Mar Mediterráneo 
275 Livorno Italia Mar Mediterráneo 
276 La Spezia Italia Mar Mediterráneo 

_ 27~áp~ __ ltalia ____ Mar Tirre . .:cn-,,-o __ _ 
278 Salermo Italia Mar Tirreno -------------- ~---
279 Gioia Tauro Italia Mar Tirreno 
280Taranto Italia Mar Jónic:.:.:o-=--------------------_._- -------- ----------
281 Ravena Italia Mar Adriático 

_.1-ª?l'alerm~~i~~_'_t~lL~ _ _ ~~r...M~.!!_~r:@_Q~ 
283 Koper Eslovenia Mar Adriático 
284 Pula Croacia Mar Adriático 
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¡No PUERTO PAIS LITORAL 

285 Rijeka Croacia rv~ar Adriático 
286Split Croacia Mar Adri¿tico 
287 ;)urres Albania Mar Adriático 
28BVlore Albania Mar Adriático 
289 Kalamata Grecia r,1ar Jónico 
290 Piraeus Grecia Mar "'editerrár,eo .. _----_ .. _-------_ .. --------.-----'.,._---
291 Tesalónica Grecia Mar Mediterráneo ----_._-----------------------,----_._-----_. 
292 Siros Grecia Mar Meditel ráneo -----_ ... _-----_._--_._----------.-_ .. _-_.-.------
293 Rodas Grecia ~ar Meciterráneo --------_._----,-.".------------".-.. _._------
~.~j_~taJ1}_~.l:I_1 ___ ILJ~ __ ~?!~_~~!erráneo 
295J.~~r _______ T~~i? ____ MCl~~~'!i!.E:'f.@neo 
296 Mersin Turquía Mar Medit6rráneo 
297 Limassol Chipre Mar Mediterráneo 
298 Varna Bulgaria ~~ar Nego.:r..::o __ _ 
299 Constant7.a Rumania Mar Negro 
300 Galatz Rumania Mar_ N.,yrc __ _ 
301 Odesa Ukrania Mar Negro 

~RTO PAIS LITORAL 

331 Khorramshahr Irán Golfo Pérsico 
332 Barda~ Abbas Irán Golfo Pérsico 
333 Bushire Irán Golfo Pérsico 
334 Hormuz Irán Golfo Pérsico 

IFRICA 
33~ Beñ~~aZ¡-------- Libia-._~- ---- MarMed¡(err¿rle~ 

-336TIñ-ez ------Tunic¡a-- ------ --Mar W.edlterráneo 

3Jj)]j~L_~==- ~rG~Ii-~-~~=--=-----M~ar--~~jt~ri~ñeo 
_~ª~_~~_~ ________ ~g~iJ _________ ~~~~gJ!~.@_neo. 
}ª!3 M()_~t~9anef!1_~~g~~¡¡ _______ 1~r_~.e..diteirá~e_': 
340Tanger Marruecos Océano Atlántico 
341 Rabat M"rruecos Océano Atlántico 
342 Casa blanca Marruecos Océano Atlántico 
343 Dakar Senegal Océano Atlántico 
344 Banjul Gambia Océanú Atlántico 
345 Bissau Guin'la Bissau Océano Atlántico 

302 Ya Ita Ukrania · Mar Negro 346 Cacheu Guinea Bissau Océano Atlántico 
347 Kamsar --~inea----Océano Atlánt¡co 

--MEDIOORIENTE --------------------- ~~f~nak!)'_~_=__'ªu¡-ñea-__==~-==Q~~_~~ A!I~~t¡co 
-303 Latakia----- -s:¡.Ta--- ------ Mar Mediterráneo- 349 Freetown Sierra Leona Océano Atlánti~o 
304 T ;irtUs::------Si~L'!_=__=__ __ Mar-M~dlt~rráñeo~ -350Monrrov¡a----Liberia-- -------OcéañoAtiánlico· 

}º_~ªeiru_L __ . __ L_iQ.~_no ___ Mar Mecl!~!:ráne~_ -351-:A.;iiT~=~= ___ ~!~~~e::~i~.!!.=_ºp~6:0_~ij:i61~ci: 
306 Haifa Israel Mar Mediterráneo 352 Accra Ghana Océano Atlántico 
307 Eilat Israel Mar Mediterráneo 353 Tokoradi Ghana Océano Atlántico 
308 Ashdod Israel Mar Mediterráneo 354 Lomé Togo Océano Atlántico 
309 Port Said Egipto Mar Mediterráneo 355 Cotonou Benin Océano Atlántico 
310 Damieta Egipto Mar Mediterráneo 356 Port Harcourt Nigeria Océano Atlántico 
311 Canal de Suez Egipto Mediterráneof~ 357Warri Nigeria Océano Atlántico 
312Alejandría Egipto Mar Mediterráneo 358 Douala Camerún Océano Atlántico 
313 Assab-------Er¡trea Mar -Rojo ----.--- 359Kribi--------·CamerÚn------Océan-oA."ifántlCo-
~14 ~~ssa:~3-=---Eritrea ___ ~ar B.~-----== }~Q_~~I~~~=__ __ Gll.~ea~~~!9!!.~IQcéa~?~tiénti~9 
315Port Sudán Sudán Mar Rojo 361 Libreville Gabón Océano Atlántico 

'.~~§ Saukj.'2_._==§~~..?ñ--=-MarJ3EIo--~~=-_~ ~~~f.ºfute ficili~ º_~!i-º-_-=~=~_º~~~~no-A~~tiC~ 
11] J~5J.~~~___ Arabi¡;¡_ª~.LigJ~a M¡;¡.!J~.Cl.i.Cl______ ~-ªJ?anana .. ___ ~~e ______ 0..E_é_¡;¡!1~~lánti~_ 
318 Yambú Arabia Saudita Mar Rojo 364 Cabinda Angola e Océano Atlántico 
319 Rastanura Arabia Saudita Gclfo Pérsico 365 Luanda Angola Océano Atlántico 
320 Dammam Arabia Saudita Golfo Pérsico 366 Luderitz Namibia Océano Atlántico 
321 Hodeidah Yémen Mar de Arabia 367 Ciudad del Cabo Sudáfrica Océano Atlántico 
322 Mina Raysut Omár. Mar de Arabia 368 Durban Sudáfrica Océano índico 
323Abu Dhabi E_Árabes Unid_ Golfo Pérsico 369 East London Sudáfrica Océano índico 
324 Dubai E_Árabes Unid. Golfc Pérsico 370 Port Elizabeth Sudáfrica Océano índico 
325 Khor Fakkán ~a¡;es ÜniCiGolfo- Pérsico--- -371 Moza;n¡;¡~---súdáfric-a-----OcéanoTn-ci;Co--
326 Ummmsa~Qatar---Golfo Pérsico - 372 Pemba- --Sudátr-;ca-----Ócéano Tnd¡¡;¡;--
-32TMT6:~Sulmañ=Ba6!ayn ___ §(;It~yér~9~== E}}:ñtsirañana--- Ma~~i~~-n---9.~i~~o ¡~ico-
328 Shuaiba Kuwait Golfo Pér~ico 374 Dar es Salam Tanzania Océano índico 
329S-ti-uwaik¡:;- ----- Kuwait--- Golfo PérsiCo----- 375 Momb¡;sa----Ke¡:;¡¡j---- -- ------;-Océan-oínd¡¡;¡;--
330Abada-n -----lraq-----GolfOP¡rsico--- -376MogadiSZ;o--sc;ma¡-ia---Océan-oTndico-

Fuente: Secretaría de ComunicacioJ'es y Transportes. "Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994-2000", pp . 
145-148. 
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ANEXOS 

Anexo 2 

ActiviC:ad de los puertos y terminales habilitados por Entidad Federativa 

-
ENTIDAD FECHA 

FEDEF-ATIVA/ DE TRAFICO ACTIVIDAD 

PUERTOS HABILTACIÓN ,l.ltura I Cabotaje Comercial I Pes.:luera I Turística I Petrolera 

LJTOAAL DEL PACÍI-ICO 

BAJA CALIFORNIA 

Rosa rito 27-Jul-97 • • -d El Sauzal 27-Ju1.97 • • · O 

Ensenada 31-M!y:?4 • • · O 

San Felipe 31-May-74 • · O 

I 
151- Cedros 31· May-74 • .. · O 

ivenustial1') Carranza >1-M~74 • · 
BAJA CALIFORNIA SUR 

Guerrero Negro (El Cha~arrito) 31-Mav -74 • • · 
Adolfo López ,~ateos (Matancitos) 21-Jul-97 • · - - ---
San Carlos 3:-May-74 • • · O 

Cabo San Lucas 31-I~ay-74 • • O · 
San Jase dei Cabo 31-May-74 • O · 
La Paz 31 - May-74 • • O · 
Pichilingue 21-Ju1.97 • • · O O 

San Juan de la Costa m 21-Ju1.97 • .. · 
Punta Prieta m - 21-Ju1.97 • • . 
Puerto Escondido 31-May-97 • • O · 
Loreto 21-Jul-97 • · 
Mulegé m 21-Jul-97 • · 
Sta. Rosalía 31-May-74 • • · O · 0 

Santa María m 21 ·Jul-97 • • · 
Isla San Marcos m 21-Jul-97 • • · 
SONORA 

Golfo de Santa Clara 31-May-74 • · 
Puerto Peñasco 31-Mav-74 • · O 

Puerto libertad 21-Jul-97 • • 
San Carlos 21-Jul-97 • · 
Gua~mas 31- May-74 • • · O O O 

Gral. Rodolfo Sánchez Taboada m 21-Jul-97 • · Yavaros 31-fv'ay-74 • · 
IsINALOA 

opolobam~o 31-Mav-74 • • · O O O 

Altata 31·.fvIay-74 • · 
Mazatlán 31-May-74 • • · O O O 

El Sábalo 21-Jul-97 • • · 
ecapán* 21-Jul-97 • · 

Esciunapa* 31-1~ay-74 • · 
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ENTIDAD FECHA 

FEDERARIVAI DE TRAFICO ACTIVIDAD 

PUERTOS HABILITACiÓN Altura I Cabotaie Comercial I Pesquera I Turística I Petrole~a 

NAYARIT 

~ ~oSalieto 21-Jul-97 • · ----
San Slas' 31-Ma :rc-74 • · 
Cruz de Huanacaxtle 21-Jul-97 • · 3 Chacala (n 26-Feb-99 .. · 
Nuevo Vallarh 21-Jul-97 • • · 
~ALISCO -
Puerto Vallarta 31 -Ma :rc-74 • • O · 
~ d~Navidao :1 · Jul-97 • • O · 
COLIMA --
Manzanillo 31-Mav-74 • • · O O 

San Ped,ilo 07-Ago-71 • • · O 

MICHOACÁN ,-
Lázaro Cárdenas* 31-Ma}'-74 • • · O O 

GUERRERO 

Ixtaa 21-Jul-97 • • · 
Zihui'tane·o 21-Jun-97 • • O · 
Vicente Guerrero 21-Jul-97 • • · 
iAcapulco - 31--M3 :rc-74 • • O O · O 

Puerto MarQués 21-Jul-97 • • · 
OAXACA . 
Puerto Angel 31-May-74 .- .' 
Puerto Escondido 21-Jul-97 • · 
SaMas de Hualulco 21-Jul-97 • • · 
Salina Cruz 31-Ma}'-74 • • O O .. 
CHIAPAS 

Puerto Madero 31-May-74 • • · O 
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ENTIDAD FECHA 

FEDERARIVA/ DE 

PUERTOS HABILITACIÓN Altura Comercial Petrole-a 

LITORAL DEl GOLfO Y El CARIBE 

ITAMA'JLIPAS - -----
El Mezguital* 2.-Jul-97 • • · 
Ila Pesca' 21-Jul-S7 • · 
~Itamira 31-May-85 • • · .-

~* 31-May-74 • • · O O ---

~L_ .-

~ 31-May-74 • • · O O ---
~coll.l ::la " 31-Mdy-74 • · --
Nautla* 31-May-74 • · 
Veracruz 31-May-74 • • · O O O 

Alvarado* 31-May-74 • · 
Inacotaloan' 31-Ma\'-74 • · .-
Coatl:acoalcos· 31-May-74 • • · O 

Pa 'aritos* 21-Jul-97 • • O · ---
Minatitlán* 31-May-74 • • · O 

ITABASCO 

~~ Magallanes' 21-Jul-97 • · 
Dos Bocas ll-Jul-85 • • · 
Chilpetec' m 21-Jul-97 • · 
Frontera* 31-May-74 • • · O 

Villahermosa* 31-Mav-74 • · .0 
- '0' : I 

K;AMPECHE 
. 

Ciudad del Carmen 31-May-74 • • · O 

Chamoolón ' 31-May-74 • · Campeche 31-May-74 o. • O · 
Lerma 21-Jul-97 • • · 
la Puntilla m 21-Jul-97 • · 
LaQuna Azul 21-Jul-97 • · 
¡!!loa Aguada m 21-Jul-97 .. ' 0 · 
S"o,.baplaya m 21-Jul-97 • · 
San Francisco (T) 21-Jul-97 • " · O 

Cayo Arcas ll-Jul- 85 • • · 
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Continuación Anexo 3 

ENTIDAD FECHA 

FEDERARIVAI DE 

PUERTOS HABILlTACION 

YUCATÁN 

~ún 31-Ma:t-74 

Sisal 21-Jul-97 

Chuburna m 21-JIII-97 

Yul 'alteoén 21-Jul-97 

~eso 31-May-74 

~Jlehae 21-J-,11-97 

Ozilam de Bravo m 21-Jul-97 

San Felioe 21-Jul-9: 

Rio Lagartos 21-Jul-97 

Los Colorados 31-May-74 

El CUYO 21-Jul-97 

Cancún 21-kl-97 

Puerto Moreles 31-May-74 

Playa del Carmen 21-Jul-97 

Cozumel 31-May-74 

Punta Venado ([aliea) 17-Abr-98 

Puerto Aventura::; 21-Jul -97 

Punta Allen m 21-Jul-97 

Xealak m 21-Jul-97 

Ma'ahualm 21-Jul-97 

La AQuada m 21-Jul-97 

Chetumal 31-Mav-74 

Banco Playa 31-May-74 

• Tráfico 

O Otras Actividades 

Actividad Preponderante 

TRAFICO 

Altura I Cabotaje 

• 
• 
• ---

• • 
• • 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

• • 
" • 
• " • • 
11 • 
• • 

• 
• 

• • 
• 

• • 
• • 

* 
(T) 

Puerto Fluvial (ríos, esteros o lagunas interiores) 

Terminal 

Comercial 

· 

· 
- · 

O 

· 
· 
· · · 

ANEXOS 

ACTIVIDAD I 
I Pesquera 1 Turística I Petrolera ~ 

------- 1 · · · -

~ · :J 

o 

· · · · 
O 

· 

I 

· 
O O 

· · 
O 

· 
· --
O 

==1 O 

O · 

Fuente : Secretaría de Comunicaciones y Transportes, "los' puertos Mexicanos en Cifras 1994··2000", pp. 2i-25. 
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ANEXOS 

IIn.,vn < 

Principales empresas cesionarias en Veracruz. 
A1macenadora Sur, S.A. de C. V. (ALSUR¡ 
Giro: Tenninal Portuaria Especializada de Carga de uso público para el manejo de ¡tranos \' otras materias 

primas 

lntemacional de Contenedores Asociad~s de Veracruz, S.A. e.e C.Y. (lCA VE) 
Giro: Tenniml portuaria especializada de =ga de usos publico para el manejo de: contenedores. 

Aluminio y Derivados de Veracruz . S.A. de: C.V (ALUDER) 
Giro: Terminal portuaria especdizada eh elll1an~jo de aluIll '!lio sus materias primas v derivados. 

Cementos Apasco S.A. de C.V. (APASCO) 
Giro: Tel1ninal portu..ria espe~ia'izada el: el man·~jo y almacenamiento de materia, prim ... s. 

GruP'llndu~trial Astro ~.A. de C. l . (1 \' TI) (ASTRO) 
Giro: TelIninal especia:izada en la recepción , almacenaje v el manejo de /luidos y líquidos a grand 

(excepto petróleo y sus derivados) 

CJIpOraclIín Integral de comercie Exterio', f,. A. de C. V. (r::ICE) 
Giro: Tenninal portuaria de uso público para el manejo de carga general, granel agricola, minera: y 

perecederos, carga cor.tencrizada, así como el almacenaje de wntencdores vacíos, llenos y 
refiigeraaos. 

Fire Late, S.A de C.V. (FIRE LATE) 
Giro: Prestar'el servicio de pesaje de camiones y furgones de ferrocarril. 

A1macenadora Golmex, S.A. de C, V, (GOLMEX) 
Giro: Manejo y almacenaje de Carga en general (excepto fluidos) granel agricola, mineral perecederos, 

carga contenerizada y reparación de contenedores. 

TMM Pueltos y Tenninales SA de C,V. 
Giro: Manejo de vehículos a'ltomotores c\entro de la instalación especializada y custodia de mercancías de 

comercio exterior, mercancía en general unitizada, fraccionada, graneles agricolas, minerales y su 
acarreo hasta las areas de almacenruniento, así como el llenado/vaciado de contL"llec\ores. 

Reparación Integral de Contenedores, S.A. de C. V (RICSA) 
Giro: Reparación, mantenimiento y remodelación de contenedores. 

Tenninales de Cargas Especializadas, S.A. dI! C.V. (TCE) 
Giro. T enni.l1al portuaria especializada de uso público, mecanizada para la exportación e Importación de 

diversos productos de granel agricola, fluidos y productos ensacados. . 

Tenninal Marítima Especializada; S.A. ,le C. V. (TME) 
Giro: Tenninal portuaria especializada d<! carga de uso particular para el aInlacenamienlo y manejo de 

líquidos a granel. 

Talleres Navales del Golfo S.A. de C.V. CThTG) 
Girp: Se utiliza como un astillero, rep..rración a dique seco y a flote, así como en otras actividades 

relacionadas con la industria metal mecánica y con la fabricación de bIenes de capital. . 

Vopak Tenninals México SA de C.V. y Vopa};. Tenninals SA de C.V, 
Giro: T enni..'llll portuaria especializada de carga de uso particular para el ' almacenamiento, manejo y 

distribución d~ líquidos y latex a granel, sus materias primas y derivados, produ.ctos liquidas, sólidos 
y quirnicos. 

PEMEX Refmación Tenninal Marítima (PEMEX) 
Giro: Terminal portuaria de uso particular, especializada para la carge, descarga y manejo del petróleo y sus 

derivados. 

Fuente: AdmInistración Portuari3 Integral de Verac,uz, S.A. de C.V" "Puerto de Veracruz", Veracruz, 2000, 
p,2 , 
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Anexo 4 

Características de las Concesiones 

Empresa 

l . Antes d. la Ley d. Pr.rto. 

l. Club de Yates V eracruz.. ~ A de C. V. 
2. Petróleos M.xicanos 

n . Al amparo d. la Ley de Puertos 

3. Terminales Marítimas del Golfo S.A de C.V. 
4. Latex Uistibl'idoca. S.JI. ó.: C.V. 
5. ,\luminio y J)e¡;vados de Vera.;ruz S.M. de C.V. 
1. \ an Orruneren (Compañía Mexica.13 de Tenninales, 
S.A de C.V. 
7. Promotora Turística Cousillas, SA de C. J. 
8. , alleres Navales del Golfo, SA ele C.V. 
9, Gruno Industrial Notro, SA de C. V. 
10. Terminal Marítima Especializada. SA d< C.V. 

1 1. Almacenes Nacionales de Depósito, SA de C. V. 
(<\LS1.JR) 
12. Cementos Apaseo, SA de C.V. 
13. Fire Late, SA d. C.V. 

Giro 

Marina 
D"Tivados de petróleo 

Liquides a gr'mel 
Fluidos 
AJúmina 
Fluidos 

Restaurante 
Astiller~ 

Fluidos 
Fluidos 

Granel Agrícola 

Cemctlto 
Báscula para furgones de 
FF.CC. 

14. Fire Late, SA de C.V. Báscula para carruones 
15. Internacional ce Contenedores Asociados de Contenedor .. 
Veracruz, SA de C. V. 

(ICAVE) 
16. Terminales de Carga Especializada, SA de C. V. 
17. Setes.!, SA de C.V. 
18. Corporación Integral de C<>mercio Exterior 
19. Operadora Portuaria del Golfo SA de C.V. 
20. Reparación Integral de Conlenedorc'S, S.A de C. V. 
2 L Servicios de Jnspt:cciÓ,l y mantenimiento de 
Contenedores, SA de C.V. 

Total 

N.E. : No espeCificado 

Carga general 
Automó .... iles 
Carga general 
Carga general 
Reparación de contenedores 
Reparación de conlenedores 

Plazo 
Año!' 

10 años 
K :. 

20 años. 1 I mes.. .. 
20 añ<>.' 
16 .'íos. 6 m"",, ... 
1 J años.JI meses 

JO tulos 
30 años 
20 rulO!' 
I 8 años. 4 meses, 5 
dlJS 
18 años. 2 m""" 

J 8 años, 6.~ meses 
10 años 

10 años 
2(' aflOS 

15 años 
10 años 
20 años 
23 años 
lO años 
10 años 

Fuente: Administración Portuaria Integral de Veracruz, S.A. de C.V., 1999. 

ANEXOS 

Supt"rfirif' I Contrato 
Concesionada C'f'sión 

.. Pareial d. 
Cesionaub derechos 

(m") 

iO.200.00 
H9.000.00 

2.500.00 
24.193.83 
3.280.00 
31.998.85 

479.55 
145.275.78 
18.000.00 
8.399.99 

31.028.00 

6.395.71 
888.60 

1,092.00 
347,074.00 

36,657.56 
7.142.2 1 
102,559.14 
90.764.83 
18.19770 
14,855.10 

1,249,982.85 

x 
X 
X 
X 

x 
X 
X 
X 

X 
X 

x 
X 

x 
X 
X 
X 
X 
X 

163 



ANEXOS 

Anexo 5 

Comercio Marítimo de Veracruz-Foreland 
Principales países de origen o destino al puerto de Veracruz 1986-1998 

Importación 

Toneíadas 

Origen 1986 1988 1991 1996 .- 1998 

África 15,812 38,705 9,226 114,075 50,060 
Asia 12,623 70,437 13,767 111 ,452 222,200 
Centroamédca 4,26 ; 65,368 18,8G4 77 ,¿53 91 ,430 
Europa 

512 '
565 1 427,130 1,089,275 843,630 1,470,12:J 

Norteaménca 9f4,756 1,422,851 1,301 ,302 4,731,785 5,020,200 
Oceanía 16,758 33,148 269500 2,556 -
SIJ1américa .142658 1 , I 311 ,031 648,891 866,535 732,970 

Total 2,001)Al31 2,368,670 3,350,8~5 6,747,286 7,586,980 

Exportación 

¡---o Toneladas 

Destino 1986 1988 1991 1996 1998 
África 52,846 85 ,906 83,133 45,734 34,010 
Asia 25,773 93 ,717 138,633 233,427 108,710 
Centroamérica 22,630 114,010 89,893 103,074 356,640 
Europa 225,868 656,134 442,119 542,711 450,280 
Norteamérica 1,040,297 890,396 117,420 406,339 394,000 
Oceanía 3 26 18,102 - -
Sudamérica 20,719 110,285 55,943 274,627 411 ,550 

Total 1,388,136 1,950,474 945,243 1,605,912 1,755,190 

Comercio Exterior 

Toneladas 

1986 1988 1991 1996 1998 
África 68,658 124,611 92,359 159,809 84,070 
Asia 3,836 164,154 276,308 344,879 330,910 
Centroamérica 26,891 179,378 278,442 180,327 448,070 
Europa 745,433 1,083,264 1,531,394 1,386,341 1,920,400 
Norleamérica 2,035,053 2,313,247 1,418,722 5,138,124 5,414,200 
Oceanía 16761 33,174 45,052 2,556 -
Sudamérica 463,377 421,316 704,834 1,141 ,162 1,144,520 

Total 3,394,569 4,319,144 4,347,111 8,353,198 9,342,170 
* Unlcamente en 1996,1998 el origen f destmo de la carga corresponde a los principales productos 
exportados e importados del puerto . Los principales productos en 1996 representan el 90% del comercio 
exterior y en 1998 el 75% J 

"uente : Instituto mexicano del transporte. "integración modal en el puerto de Veracruz". p, 50. 
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CONCEPTO/AÑO 
Buques operados 
TONELAJE MANEJADO 
poi tipo de tráfico 
Importación 
Exportación 
~botaje 

00' tipo de carga 
Gral. Guelta I Gral. Contenerizada 
Granel minerol I Grantll agricola 
Fluidos 

Anexo 6 

Serie Histórica de Movimiento de Carga 
Veracruz, Ver. 1986-1994 (miles de toneladas) 

1986 1988 1990 1991 1992 
593 613 699 741 9~ 

3,497.40 4,166.30 4,157.10 4,485.30 5,184.60 

2,006.40 2,201.40 3,424.70 3,448.20 4,251.70 
1,388.00 1,950.50 717.7 1,037.10 932.9 

103 14.4 21 .7 O O 

708.4 590.7 738.1 1,070.30 957.2 
320.5 I 554.9 1,103.00 1.276.BO í,777.0e 

951.71 
1,089.90 401 .6 322.6 362.0 

938.2 1,508.10 1,407.40 1,109.30 1,4C3.BO 
578.5 422.7 507 706.3 604 

Fuente: Administración Portuaria Integral de Vera cruz, Ver. (APIVER) 2000. 

ANEXOS 

---
1994 1536 1998 

1,¿45 1,346/ 1,809 
5,884.50 9,546,099 12,505,120 

I 
5,542.90 7,085,958 1 9,569,235 
1,337.30 2,402,823 2,777,559 

4.3 57 ,317 ,1~ 

1,245.!l0 1,359,477 1,468,BOO 
2,454.80 i 2,506,453 3.774,204 

414

1 

703,291 1,429,870 
2,050.40 4.050,8C6 4,676,320 

719.4 926,071 896,043 
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ANEXOS 

Anexo 7 

... --- ----- ---------"',,;;¡¡¡~1ro.¡.,,~=l¡,¡¡~rn .... ' ----------~ l-==1 
._._ .. _+--,_ ... _ :j:',----,-,---- '._-_ ... _-,--,--_._._-,_ .. _ ... __ .. _ .. _. .. + .. _-- ... ,--- ·_,_· .. _-_ ..... , .. _-,,~_::~::::::·::~:I 

i / !.~I / / / ¡ / / / / / / i l t / I 
IPRoo~TO / ~I / ~ ~ 1 I ? ~j k /í 'f ji' /l ~~ / ' 

.. ·· .. l,::,";;r~;,#:,",¡,. ,¡.",¡¡m'.¡¡mim¡¡,~im~¡¡,l~ , ~5\"i~ .EXPORI. IMP[IU. EXPm.1. IMPORI. I,'~~ ~ ~1I'IJ!1, Il'il'!J!T I1\1PORT IMPORT ~1 !'.~-íI-.lT I I~ .J..Mil(JU ... '-, I 
'=~~~;;~~:~~;:j:"AjjuSI ~~:;' : .~i: : I ~~~ 17~ : :i~ 5~1~ ;~~i~ : 10.~h :_1 : -r': : I 

~~l~:::" .~. ~~ ;.:~~r:'~ ~:lt~~~ ~-;~~~ª -- . -0--- j;If =:~ ~~c~- ==1 
CClIlPE REFIN.= 115,;;73 . 18,9'4 . 82,'JJ6 • , 37)1; 1,695 " 1 : ¡ I 9.102 
IC:OO::E ~IN REflNAA 36,1'63 ' 6,612 ' 18,659 ' , 33Xl " H 8,092 I 

" ~ro>R6TC6'-";NA005 1 --·~,~l,t--, .:. ·-- .. -· ?I~. --- : - ----..::-"'-----:-1"" :.- - .. -.... , ...... --",:-.,"--.: .. , --'- .. -,- , . ' .. 1 . -1--·: ... ----- .. :. I 
.. J~~~~~:;;erE5CE H1ERRO ·--lo;:m-

I
·- -:... "''''¿7;oco ,,- - : ' '1-- 7Ú,i --"";-' I' --:--'I'- i::' ..... ,': .,,--:" ' ' .. : ., . + :., .. ",-'--1 

DEMA5 AZ\XPP,Eó 25,,63

1 
z; 363 • ' • 'f' , . , . . ' 

DEM,\sMAli.fACTIJ\'S DE PlÁSTICO __ },~!s . ... . " .. _),S~ ... '", 1, :. .. . ..... . : ....... _ ... ,_ ... ___ .... ................ : ....... ..... :,... . .¡. ._ .. : " ¡ . . ... . 
i~:::PRAjjA -[2~~ -.. --:-- --.. ~::. "''''' :' .. t- l~:~~ --~:: i · .. ·: .. lo:-: .... ~:f~ .. 3~::· ~~~ 14,:"1 J;~<ó j' 2,~I ' 683 

!h=:'~~:: ~E!rf ~ ==IT~ ~:;¡l::--<~~ ~":: ~J'_ --- -+-+-' 1-.. -·?~' ,~JL~ U,OOZ,~ I JI __ ~:~- _ 100.!..7!~ ___ :_~_~.~!.3 1~"'.4~ ; . __ . __ 25,~_ - 1'59l~ 19~~ 33.:19 H,:tot')¡ 2.19? 
neos'l' PERFILES ..... ec.os S9,l n <407 59 58,~ 1,127 S.c.'"ü I 10.23) 169':(1 373 J . I 6:4 
Subtotal '5 -401 139 2fO 0418 548,042 s: 510' 1 7 00 315 7B 59.2 lO,~ ¡ 102 U9 f90,~..a 313818 1.5.996 n,419 4E" :~ l....-.1.D,¡¡:J 5,450 21363 
OJROS 331 PROC'UCTOS 9,761,614 é7,0C6 ;,00,00) 229.112 919,195 );:,101 I lS6.U6 812,S-.. ..A) E6!J ~O 573,'32f. 18,0;: lO,92S 21 Sil -4~.ó38 ".937 S04 

... TmAL G1N'RAL L~ 163 .353 I le; 42' 1 178,102 310,6:1) 2,7[l7 ,ID 1.014693 156.35Il 1 514.659 1,551 0;8 1E~ :l44 1 6.~q;, '., ,,)44 211 119 1 3?,14 0 , '3 ill'l ','!S3/.'Ú 
PIIRIICIPIICI N EN PORCENIAI' lOO o I 19 9 I 2.0 ' 79 7.2 , 1.' 10.0 102 S." I.t 0.3 02 i 0.2 03 32./ 
f lJe>i.e' TI 'e .~.~_~pM E).ocn.~~¡!f1!J _~~~;:T.~I.. , 

-1 

·1 
·1 
I 
1 

.1 
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Productos 
General sLóelta 
Acero 
Autos 
Aluminio 
Cobre 
Madera 
Azuvar en sacos 
Tubos 
Postes de madera 
Alambron 
Papel 
Maquinaria 
Hule natural (caucho) 

Anexo 8 

Principales productos 2003 
Altura 

Importación 

Tonelaje Productos 
Granel mineral 

387,937 Fertilizantes 
304,288 Chatarra 
14" ,850 Det coka 
105,892 Arnbio de fierro 

59,699 9 iqueta de fierro 
5(\0:'4 Fierro esponja 
44,696 Carbón mineral 
30,9?8 Alu:nina 
29,389 Ferrosilicomang3rteSO 
<:3.298 Cloruro de potasio 

I 8,188 Sulfato ferroso 
7,008 Otros fluidos 

Pulpa de papel (celulosa) 6,475 Aceite vegetal 
Fertilizantes 5,485 Sebo 
Rieles de FF CC. 5,203 Akil benceno 
Coke de petróleo 4,421 Monomero de estireno 
Carbón 4,075 Alcohol etanol 
Cacao 2,032 Grasa amarilla 
Manzanas refrigeradas 1,570 Ortoxileno 
Mercancía diversa 46,789 Sosa caustica 
General contenerizaúa Acetona 
Mercancía diversa 2,792,278 Astearina 
Granel agrícola Morioetilenglicol 
Maíz 1,803,569 Oleina 
Trigo 1,253,856 Hexano 
Soya 1,037,922 Acido fosforico 
Sorgo 1,009,099 2 etilen hexanol 
Arroz 455,013 Xileno 
Semilla de canola/nabo 257,337 Percloroetileno 
Semilla de girasol 119,430 Tolueno 
Pasta de soya 50.215 Isopropanol 
Gluten de maíz 27,809 Butilacrilato 
Pasta de galleta 27,086 Acetato de etilo 
Salvado de trigo 26,125 
Pellets de trigo 2,937 
Pellets de soya 1,570 

ANEXOS 

Tonelaje 

747,015 
611,125 

I 339,544 
I 155,250 

I 
151 ,997 

53 ,986 

I 34 ,619 
24 ,30L 

5,988 
3,07 3 
2,D92 

338,030 
155,800 
75 ,306 
30 ,899 
:n ,025 
26,823 
19,689 
15,416 
12,639 
4,711 

-4 ,200 
4.193 
3,748 
2,780 
1,986 
1,902 
1,835 

I 1,831 

I 1,804 
1,493 

520 
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Continuación anexo 8 

Principales productos 2003 
Altura 

Exportación 

I Ploductos Tonelaje 
Gen,ual suelta 

35,.
339 1 Autos 

T 'Jbos 347,097 
Acero 28,484 
T~actocamio ,les 386 
Maq 'l inar:a 147 
Tanques de acero 20 
Mad~ra 11 
Mercancía diversa 4,06S 

General contenerizada 
Mercanr::a 1iversa 1,218,8E:1 

Otros fluidos 
Melaza 77,931 

ANEXOS 

Fuente: Sécretaría de Comunicaciones y Transportes, (SCT) . "Anuario estadístico; movimientc 
de carga, buques y pasajeros 2002". pp .158,159. 
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ANEXOS 

Anexo 9 

SERIE HISTóRICA DEL MOVIMIENTO PORTUARIO 

CONCEPTO \ AI\iO 1991 , 1998 1999 ' 2000 , 2002, 
1,346 ' 

¡ 
BUQUES OPERADOS [5] 1.8Oll' 1.633 , 1,693 1.5231 

I 
I 

1.451 
! 

1.690 

TO"iEt A:I: MA1'.EJADO t.] 5.SlS.D99 I' 9.915.:¡r.; 11 12,505,1211 13,181,726 14 '16,388 i 15.163.353 , 15,755,l13l1 16.255'876i 
Po 1t>o:. e,,: tr.i.fit".,D: t 

Importa ..: ioll 1,D15,959 1.177J;31 9.569.235¡ 10,538.192: ~1,882.21S 12.274,931 13.010,64' ; 13.onb.1U1 ] 

Exportacion 2MJ2.Bi3! 2.m,oo;·1 2.7T;.559 2,642,11"2 2.,m,688 ! 1.846,.26 : 2.ti6321'~; ¡ 2,63!!'o15 ¡ 
___ ----"C'-'a'!.E.b-"'o~l-.!a~i~e'_ _________ -I-_-'5~7"'..l17~i _ _'2~1~5,3~0j¡ , 151'.~~_ 161 ¡ 11~ ' ~~ I 1~,:, 

P::1"C::O~c~O.l: i 
Gral. Suelta [4] 1,359,47TI 1.168.11Ob1 1,728.683 1,423.011 1,974,509! 1.957,I50 j 2.122,595 , ;',811.m i 
Gr"t. Contcnerizada [1] 2,506.153 1 3,232,345' 3,n • .2IM , ',3!Jl .0!17 , ~ .c14.7¡¡'.¡ ' ,956,1166 ' 5.1ll7.6ó3! 5,271;110 ' 
Granel Mineral 18.3,291 1.112.n1' 1.Q.l,870 : 1,J89.121' 1.336,]90 1,613.311 1,822,655! 2,129~ j 
Granel Agrícola ',850.8116; 3.315.«11 .,616,320 ' 5,391,6lO 5.!i51.386 , ~,868,J6! ; 5,919,641¡ 6.016,tió1 1 
Fluid(,> ~~56,655 ¡ ~,Il4J_ ._~~9 ____ 819,3l5Ln I01,3411 . ..JI53.711j 8·U .~ ' 

~V~eh~í','oru',!l~os~aut!,!!,omoo!!!!!!t",0I'~es~(~lIIo!)!!id~':L _____ -+_..:!I.!!;D1~.ro!!!!.7_' _.!11~5!M7?~_I!!III!!.o!17!!5' 247.7D8 ' -",lIl",1".96Il=·_-,l5=4_",3"1~,--· _-,."-1,, ... ,,,53='+-¡ _-"¡,,,9O,=.9,,-7~'! 
CONTEN3XJREf' (TBJS) 265.171 1 3GI,25!I1 Il¡.el. ' 184,5Zl ' 510.516 ; 513,327 , Sl8 •• 221 511 ,1161 ' 

Zon a 1 71,56.1 1 19,II6D1 91,6ü3. 73,115 , 102,653' 126.011 1 73._ 1 78,051 : 
Z on a II (Terminal Ef;pcclal/.<ada) 193,607 214,399 335,812; 410.778 ' 437,863 e17,316 474,136 \ .9311119 : 

;:::BU(Pes(~=~ :I : I :' ~ ' :I :I ~~~ ¡ ~ ! 
~CR~UCER~~O~S~~~~~~~~----------+-----'~L---·-1~----~~----~~~~; ----·~1~4~--~~4~.----~ 21 7 

Pasajeros en trat'l5ltv, I 116(1 ' 12.939, • • 197 , 3.1091 1,909 ' 
KEl'IDlMIENfOS (ton/ I-bo) ! I 

C.ont......oo..l'S (Term. ~iaIi7ada) [21 n.o; 71.3: 75.1 ' 1\6.': 11]3, 87 .• , JII.7¡ ID~ : 
Contenedores (Term, No Esp.) [2]y [3 17.01 18.21 193 , 19.3 19.01 25.8 , . 29,6) JlU¡ 
Gral. fraccionada 16.31 93.7 ; 77"; 75.2 62.8; ' 40.0; 45,e i 1 
Gral, lJI)ltizdda I 125.9 ' 133.0 ' 161.1 ; • 140.1 , U4!i . 124.7 144.31 146 .• ¡ 
Granel Mina-al Semírnecanizado. 212A ! 190.81 168." 163.1 ' 175A ¡ 2117.6: 189.9¡ m.o¡ 
Granel Mineral """'anlzado 1 I 285.2 , 229.3, 245.8 :._ ;- L. 1 __ ' . 
Granel Ag-ícola Semirnec, I 190.8' . 199.3 : 205.2; 2116.2 ' 214.9 2112.1 176.1¡ 191.9 ; 
Gr;;nel Agricola Mecanizado I ?JO.6i ;:4S.51 274.6; 345,8 354.1: 355.9 ; 318.01 421.~ ¡ 
F I u Ido s I 2112.0 : 2117.01 231." 2l7,S 245.6! 255.8! 2b4.7 ¡ 241 ,li 
Vehlrulos . 91.1 : 85,6 87.s i 89!i ' 114.1 l1U ' 11l5.l ¡ 1011.1 ' 

OBSERvACIONES [1] Inch.r~ tara dE' llenos y peso de \1; [4] Inc!l..')te tonelaje de vehicülos .,.. No tomparabl~ 
f3] Con~idef'.i solo bugues con mas' [51 !nC;Uldc~ lo~ Bugl,.e~ boo crucero - No ui;t9 ~1 d.tú. 

Fuente: Sitio de Internet: www.apiver.com.mx. 2004 

lt:n 



ANEXOS 

Anexo 10 

Líneas navieras 

Americana Ships / Lhea Maritima Mexicana 
S.A. de C. V. (/ikes Unes. TMM Unes, 
COl1lship Container Unes) 
J.:a'l'asaki kisen kash'l, L';D. 
Global Transporte Ocea¡:ien SA. 
H. Srinnes Lineen GJvflJH 
Alianc.d Marítima 
American Preside"t Ure LTD. (AP) 
Ameriean Shipping and Chartering 
Arrult" Tankers. fNe. 
fassoeiated Transport Litle l.LC (.4TL) 
Atlal1lic Bulk Carriers LTD 
BBC Charrer;ng & Logistic GA/BH & Co. KG 
,'CHA /CGM) The Freneh Line 
Compagnie A Jaririme D 'ajJrelOment/ 
Compagnie General Maritime 
Companhia tibra de Navegacao S.A. 
Compañía Chilena de Na\'f~g2ción 
Int'!roceánica (CCNI) 
C:lmpañía Sudamericana de Vapores (CSA V) 
Coral COl1lainers Lines 
Coreek-GUBH 
Costa Container Line 
Crowley Uner Services fNC: 
TMM Agencias! Naviera de Pacífico/ Car Carriers. 
Tormar Shipping AS/Clear Water ::i'hipping. 
Tramareo Line, S.A. 
Trans Sea Transportaéior;, ¡ne. 
Transmarine A labama ¡nc. 
Transmarine Alabama fn-::.íTramareo Line SA.· 
Transunisa. S.A. de C.V./Triangle Shipping. 
Tritea Maritime , LId. 
Universal Afriea Unes N. V (N.A.) 
T'ee-Marine Il1lernational Corp. 
T 1r Transport G\fBH 
TVallenius Wilhelmsen 
H"esrern Bulk Carriers Glso 
Zim Container Sen'iee. 

Fuente: Sitio de Internet : www.apiver.col11.mx.2003. 

Don 'al .%ipping ]Se. 
F.urobulk L7D. 
."édnav internarioncl L7D 
Global Contfl.'ner Unes Ulllired rGCU 
Global ¡ 'essels .\ fé:tien S. de l?L. de e. ¡ : 
GortJl0 Lnes Aba Jonk~r Int"!. 
G:J1f & S.?U1!' Ameriwn SS Co. rGS:·l; 
I-!ansea/;':a Line. G.\ f fl.'J. 
Hapag Llovd 
lmer Marine 
ltalia de ll'avigflzione HPt: de Sudamériea. 
Jo Tankers 
Lauri/zen Jjul~ers A 'S. 

Maer.<k 
Mediterraner.n Shipping Company (MSO. 

Gceanbulk Liner Sen'ices. 
Gdjjelltankers 
GldendorjJ Indotrans 
SpliethajJ 
Paenav, SA. / Panallla 
Helji Marine Carpo 
Mitsui o. S K. Unes LTO. 
Navesco S.A. 
Naviera Mar America 
Nippon yusen Kaisho 
Nordana Une 
Gceidelllal Services Corporation 's (OSO 
Oeean Logevity Ca. , LId. 
Copenhage Tankers 
Penant Shipping I Boss Line 
Smith Americas 1ne. 
Starlight Exprpss, LLC. 
Stolt lúe/sen Transportarion Group LId. 
Taday Marine, SA. (SenJicio Caribe). 
DI}..! Group Trampore Especializado 
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PROGRAMA PAAESTRO DE DESARROLlO DEl PUERTO DE VERACRUZ 
-~- 2000 - 2010 ~ 

".'eestruotm IFerrovi8ie y Prindpal&s 
\t1alJdades del Puerto de Veracruz 

... ~~ 
•~~~ .... _ .... JiQUl 

lA.""é.ItI 

Fuente: Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz 2000-2010. 
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FISCALIZACION DEL PA TlO FERROVIARIO DE VERA CRUZ 

I , 
~,) 

"'~'\':~< 

t'~:{ ej' "~'~.: :.¡ 

¿- ~~ ' ................. .... 

Fl ente: Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz 2000-2010. 
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'PROGRAMA MAESTRO DE. DESARROlLO DEl PUERTO DE VER.'CRUZ 
2000-2010 

ira. Etapa de An:pladón en e __ 1a de Vergara 
(AnIa~) 

-",-

Ir,ó_ ...... •-r:.=-

0ESCRIPC4ÓN DE.MrJlL4001\ES 
* ~declabQgo. dtt600m. 

De dlémetro, 
,. Ccnd ~· acoe$iO' Q·1a 15 m 
,. 8 Po!lIcIones de OIroQ.le' ~1I'I'lhI'M~ 
,. Teminal n.r l'TI()dd 

Fuente: Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz 2000-2010. 
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GLlSARIO DE TÉRMINOS 

GLOSARIO DE TÉRMINOS 

Administración Portuaria Integral.- Sociedad mercantil quien, mediante concesión 
para el uso, aprovechamiento y explotación de un conjunlo de puertos, terminales e 
instalaciones, se encarga de la planeación, programación, operación y administración 
de los bienes y la prestación de los servicios respectivos. 

Almacenaje.- la guarda de mercancías en almacén, patios o cobertizos. 

Atracadero.- Paraje o instaldciñn dondE.: puede., atracarse las embarcaciones, 
generalmente menores. 

Atracar.- Acercar, arrimar el costado de una embarcación o cualquier parte, 
especialmente a un mup.lle. 

Atraque.- Cobro al usuario por cada metro de eslora total por hora o fracción, a las 
emb3rcaciones que permanezcan atracadas, abarloadas, arrej~racías o tcoderadas, de 
manera directa o indireLta éll muelle. 

Altura.- Cuando se atienden embarcaciones, personas y bienes en naveg3ción entre 
puertos, terminales o marinas nacionales con puertos' del extranjero. 

Cabotaje.- Cuando sólo se atiehden embarcaciones, personas y bienes en navegaci6n 
entre puertos, terminales y marinas nac:ionales. 

Calado.: Distancia vertical medida desde la parte sumergida más baja de un barco 
hasta la superficie del agua (línea de flotación) . En un puerto es la altura que alcanza 
la superficie del agua sobre el fondo. 

Carga Contenerizada.- Carga manejada en contenedores que se intercambian entre 
los modos de transporte. 

Carga General, Fraccionada o Suelta.- Es la carga que se maneja en sacos, cajas, 
bultos, pacas, piezas, maquinaria, etc. 

Carga General Unitizada.- Es la agrupación de un determinado número de artículos 
para formar una cantidad de embarque para facilitar su manejo. Por ejemplo pallets 
(tarimas), contenedores y vehículos. 

Cobertizo.- Espacio cubierto que car~ce de muros. 

Concesión.':' . Título que. otorga· la · Secretaría para la explotación, uso y 
aprovecl1amien~o de bienes del dominio público en los puertos, terminales y marinas, 
así como para laconslrutción de obras. en los mismos, previo cumplimiento .de los 
requisitos de la Ley. En ' el C3:S0 de ad:ninistraciones ' portuarias integrales, sólo se 
otorga a sociedades mercantiles mexicanas. Fuera de las áreas concesionadas a una 
administración portuaria íntegra!, se otorga a ciudadanos y a personas morales 
mexicanas. 

Contenedor.- Caja prismática de sección cuadrada o rectangular, destinada a 
transportar y almacenar cantidades máximas de todo tipo de productos y embalajes, 
que encierra y protege los contenidos de pérdidas y daños; que puede ser conducido 
por cualqUier medio de transoorte, manejado como "unidad de carga" y trasladada sin 

l ' . 

180 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

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

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



GLlSARIO DE TÉRMINOS 

remanipulación del contenido. Las dimensiones del contenedor con uso más extenso 
son 8x8x20 pies y de 8x8x40 pies. 

Dársena.- Parte interior y resguardada de un puerto. En aguas navegables, parte 
resguardada artificialmente para surgidero o para la cómoda carga y descarga de 
embarcaCiones. 

Oragado.- OperaLión que consiste en excavar bajo el agua para limpiar el fondo de los 
puertos, ríos, canales, lagos, etc. 

Embalaje.- Caja o cu'>ierta con que se resgu~rdan los cbjetos que hiln de 
transportarse. 

Eslora.- Se refiere a la dist:ar,cii'l que hav e.,tre la pi oa y la popa del barco, es decir, el 
:argo total. . 

Espigón.- Es una estructura protectora de la costa cnnstruida generalmente 
perpendicular a la línea de playa para atrapar el transporte litoral o retardar la erosión 
de la playa. 

Exclusa.- Compartimento, COII puertas de entrada y salida, que se construye en un 
canal de navegación para que 105 lJarcos puedan pasar de un tr3mo a otro de diferente 
nivel, para lo cual se llené:' de agua o Se vacía el espacio comprendido entre dichas 
puertas . 

Estiba.- Colocación conveniente de los pesos de un buque, y en especial de su carga. 
Conjunto de la carga en cad?! bodega u otro espacio de un buque. 

Fondeo.- Acción de fondear (asegurar una embarcación por medio de anclas) . 

Granel.- Es la carga que se maneja suelta, es decir sin envase o empaque. Se aplica a 
carga seca como granos agríCOlas y productos minerales, y fluidos como petróleo y 
derivados, azufre, melazas, aceites vegetales, etc. 

Hinterland.- También conocida como zona de influencia interna. Es la zona terrestre 
atrás del puerto en la cual se consumen, producen o transforman los productos que se 
mueven a través del puerto. 

Instalaciones Portuarias.- .Las obras de infraestructura y las edificaciones o 
. superestructuras, construidas en 'unpllerto o fuera de él, destinadas a la atención de 
.:embarcaciones, 'a 'Ia prestación de servicios portuariOS o a la construcción o reparación 
de embarcaciones. 

,Litoral.-RelaUvo a las riveras del mar. Costa u orillas del mar. 

Marina.- ','EI conjunto ,de instalaciones portuarias y sus zonas de agua y tierra, así 
como ,Ia: orga.nización especializada en la prestación de servicios a embarcaciones de 
recreo o '!Ieportivas. 

Movimiento de Exportaciól1 .. - Es la cantidad de carga que se mueve por un puerto 
nacional con destino a un puerto del extranjero. 
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GLISARIO DE TÉRMINOS 

Movimiento de Importación.- Es lél cantidad de carga que se mueve por un puerto 
nacional procedente de un puerto del extranjero. 

Muellaje.- Cuota al usuario por tonelada o fracción de bienes o mercancías que se 
cargue o descargue en los muelles del recinto portuario. 

Muelle.- Obra o construcción formada artificialmente a la orilla del mar, río, lago, etc. 
QUé! puede ser u~ilizada para atracar las embarcaciones para facilitar el embarque y 
desembarque de mercdncíc:s y personas. 

Patio.- Área en tierra dentr:> del pl'erto, donde se ":lepositan rrercancías que pueden 
permanecer a la intemperie bajo cuidado. 

Plumas.- (I)errick) Palos flue forman la arboladura de un buque . 

PO¡:;'3.- (stern) Parte po~terior del buque, donde se encuentra el timón y la hélice. 

Proa.- (Bow) Es la parte delantera de un buque. 

Puertt' Seco.- Los puertos secos pueden definirse como áreas interiores de 
recepción/expedición de mercancías que tienen como origen/destino los puertos 
marítimos. Se enCloentran situados, en general, próximos a grandes centros de 
producción/consumo y deber estar dota10s de conexión ferroviaria y carretera. 

Quilla.- Pieza de madera o hierro que va de proa a popa por la parte inferior del barco 
y en la que se asienta toda su armazón. . 

Recinto Portuario.- La zona Federal delimitada y determinada por la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes y por la de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca . 
en los puertos, terminales y marinas, que comprende las áreas de agua y terrenos de 
dominio público destinados al establecimiento de instalaciones y a la prestación de 
servicios portuarios. . 

Rompeolas.- Una estruct'Jra 'que protege del oleaje un área de playa, un puerto o un 
refugio. 

Servicio de Línea.- Es el servicio regular de transporte de mercancías con barcos 
sujetos a itinerarios previamente determinados entre puertos que se tocan a intervalos 
periódicos y tienen tarifas de flete previamente determinadas. 

Silos.- Lugar subterráneo y seco donde se guarda el trigo u otros granos, semillas o 
forrajes .. Modernamente se construyen depósitos semejantes sobre el terreno. 

Tara del Contenedor.- Peso del recipiente vacío, cuyo valor es de 2.1 toneladas para 
co~tenedor de 20 pies y de 3.5 para contenedor de 40 pies. 

Terminal.- la unidacj establecida en un puerto o fuera de él, formada por obras, 
instalaciones y superficies .. incluida su zona de agua, que permite la realización íntegra 
de la operación portuaria a la que se destina. 

Terraplén.- Macizo de tierra con que se rellena un hueco o que se levanta para hacer 
una plataforma que. servirá ,je asiento a una carretera, vía ferrocarril, construcción, 
etc. 
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GLlSA'RIO DE TÉRMINOS 

TEU.- (Twenty Equivalent Unit) Es la unidad de eqL!ivalencia que corresporide a un 
contenedor de 20 pies de I<:ryo. La aceptada universalmente, tanto para conocer la 
capacidad de carga de los buques y demás medios de transporte, como para medir los 
volúmenes de carga en contenedores que se manejan en puertos y terminales 
intermodales. 

Tinglado.- Tableado puesto hecho de rTlaJera o lona. 

TipO de Carga.- Agrupación de las rr.erc,¡nc;as que se mueven por :os puert0s 
conforme a su for,na y ca:'ac:erísticas fí~jcas. 

Tonelada Métrica.- Unidad de masa equivalente é'\ 1000kg; se aplica para mp.dir el 
volume" de la c:arga transportada 

Tonelada Peso Muerto.- El peso muerto da idea del valor comercial tjel buque y 
representa la m::íxima car9a que éste rueda transportar. En el peso muerto se 
c('lnsideral1 elementos tales c.omo el agua, aceite de reserva y también la dotación, 
cuyo tran~¡)orte no incluye el valor, pero se incluyen puesto que el armador puede 
sacrificar una parte de él . 

Tráfico ele Altura.- Es la cantidad de carga que se mueve por los puertos nacionales 
con origen o destino erl puertos del extranjero. 

Tráfico de Cabotaje.- También conocido como tráfico costero es el volumen de carga 
que se mueve entre los puertos nacionales. 

Tráfico Portuario.- Es la cantidad de carga transportada por las embarcaciones y que 
se mueve a través de un puerto. 

Winches.- Máquinas usadas para levantar la carga. 
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