
. .:;.:g¿:: (~0.· .... 
1~ub; 

. . I . ~ 

UNI~ERSIDAD NACIONAL AUTONOMA ~;~ ... ·• 
DE MEXICO ¿:_~ 

ESCUELA NACIONAL DE ESTUDIOS PROFESIONALES 
ACATLAN 

T 

PRIVATIZACION 
PORTUARIA 

E s 1 s 
QUE PARA OBTENER EL TITULO DE 

LICENCIADO EN ECONOMIA 

PRESENTA 

MIGUEL CRISTOBAL SALGADO VERSINI 

NAUCALPAN, EDO. DE MEXICO 

FALLA DE ORIGEN 

1995 

·~! : 

i 
1 

1 

1 

1 



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 está 

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.  

 



.'· ..... 
.. · 

Expreso mi reconocimiento a 
todas aquellas personas e 
instituciones que con su apoyo 
me han ayudado a concluir mis 
estudios . Espero en un futuro 
tener la oportunidad de 
demostrales mi agradecimiento . 



INDICE 

INTRODUCCIÓN 

CAPÍTULO tnSTORIA. 

1. 1. Historia General de los Puertos Mexicanos . 

1.2. El Porfiriato . 

1.3. El Periodo Revolucionario . 

1.4. La Revolución Institucionalizada . 

p 4 

p 7 

p 8 

p 9 

pi O 

Periodo del los presidentes Luis Echeveria Alvarez y José López Portillo . p 1 O 

l .S. Politicas, criterios, y argumentos que propiciaron la requisa del puerto de 

Veracruz. 

CAPÍTULO 11 CAUSAS E IMPLEMENTACIÓN DE LAS 

ADMINISTRACIONES PORTUAR!ARIAS INTEGRALES: A.P l.'s 

2.1. Causas y consecuencias de la Requisa. 

2.2. Las Dificultades en General de los Puertos . 

2.3. Las Tarifas Portuarias. 

2.4. La Implementación de las AP!s . 

2.S. El caso de API Veracruz: APIVER. 

CAPÍTULO l1l INTERNACIONAL 

3.1. Apertura para la Inversión Privada Nacional y Extranjera . 

3.2. Competencia Internacional 

pl3 

pl7 

p20 

p23 

p26 

p29 

p36 

p38 

3.3. Como acuerdos o convenios internacionales firmados por México afectan a la 

Privatización Portuaria . p42 

3.4. Ejemplo de Liverpool y Rotterdam p45 

Liverpool p46 

Rotterdam p49 



!;;Al!ÍIULO IV Q!.!E SB B!.!SCA. A OUIÉN INIE!YiSA. 

Q!.1E QmRIL!NIDADBS AB!Yi LA flYYATIZACQN eQRTI.!ARIA 

4.1. Inquietudes de la privatizaci;)n . p53 

4.2. Perfil y Visión de los Empresarios del Ramo p56 

4.3. Empresas Interesadas en la Adquisición de Instalaciones Portuarias . p59 

A)T.M.M. p60 

B)TRIBASA p62 

C)GUA p63 

D)CICE p64 

4.4. Aspectos Generales del Potencill que ofrecen los Puertos . p66 

4.5. Ventajas del uso de contenedores . p68 

C()NCWSIONES. p70 

APENDICES 

Apendice nºI : Movimientos de Carga por Modo de Transporte. p80 

Apendice n"2 : Tonelaje Manejado por Empresa en Veracruz, Ver. p8 I 

Apendice n°3 : Sistema Portuario Mexicano en Millones de Toneladas . p82 

Apendice nº4 : Caracteristicas Generales y Potenciales de los Puertos en México p83 

Apendice nºS : Las Empresas del Grupo T.M.M. p84 

Apendice nº6:Comunicaci6n con el Gremio Unido de Alijadores de Tampico, Tam. p85 

Apendice n°7: Comunicación con "Portia Management" de Liverpool, Inglaterra . p86 



Bibliografia . 

Libros de consulta General . 

Hemerografia . 

Diarios Oficiales . 

Tesis Co11111ltadas . 

BffiLIOGRAFÍA 

LISIA DB CUADROS · 

Cuadro nº 1 : Veracruz : Resumen de lu Proyecciones de Carga . 

Cuadro nº 2 : Tarifa APIVER para uso de lnftaestructura Portuaria . 

Cuadro nº 3 : Carga Maritima internada al pals en toneladas . 

Cuadro nº 4 : Comparación Internacional de de Carga y Descarga . 

Cuadro nº S : Estadisticas del Puerto de Liverpool . 

LISTA PE CROQUIS 

Croquis nº 1 : El Puerto de Veracruz actualmente . 

Croquis nº 2 : Proyecto APIVER para remodelación del Puerto . 

, 

p87 

p87 

p88 

p89 

p89 

p24 

p25 

p39 

p39 

p48 

p30 

p33 



4 

Jntroduccl6n : 

La inserción de México en el mercado internacional, nos ha hecho reflexionar acerca 

de nuestra forma de pr<ll:eder y cómo mejorar . Durante la última década, a partir del 

ingreso del pala al G.A.T.T. ' , se ha iniciado un proceso de reforma económica . Al 

desregular la economla, el Gobierno se ha desligado de entidades "no estraté¡¡icas" 

para permitir a la iniciativa privada meidcana y extranjera su participación . 

De tomar la responsabilidad en la próxima Privatiz.ación Portuaria, el sector privado 

deberi estar consciente de los errores cometidos en el pasado, de la forma como se 

busca modernizar a los puertos, de tos fuertes compromisos contraldos con el exterior, 

de la competencia internacional y de las oportunidsdes que se abren para una nueva 

visión del empresario mexicano . 

La modernización legal, laboral, logistica y estructural de los puertos es urgente, ya 

que ella pennitiri realizar en parte los objetivos que pretende la politica de 

diversificación de mercados de nuestro comercio exterior, sugerida por la 

administración 1988-1994 e impulsar nuestro mercado interno . 

Si bien el proceso de concesión portuaria marítima ha estado hasta el presente muy 

oculto, ya que se carece de información veraz y confiable de parte de la Secretaria de 

Comunicaciones y Transpones, el presente trabajo intenta demostrar las implicaciones 

macroeconómicas y a la vez de cómo seria factible la inserción de la microeconomia en 

un proyecto de ese género . 

1 G.A.T.T. son las siglas en inglés del •0i:ncra1 Agrccment of Tarim1 and Trade •; Acuerdo Ot.-neraJ ·sobre 
Aranceles Adu.artaos )'Comercio, en 199S cambió de nombre o Organiz.ación MW1dial de Comercio (0.M.C.), 
luq¡:o de la Bdopción de los nctM.'Tdos de la ronda Uruguay . 



Este trabajo denominado "Privatización Portuaria" consta de cuatro capitulas los 

cuales se basan en tres principales ejes : 

1.- El por qué y el cómo se llega a esta determinación por parte de la administración 

pública; 

2.- La visualización del entorno en el cual se desarrolla, tanto en el contexto 

internacional como nacional.; y 

3.- La propuesta de una estrategia de cómo intcsrar la macroeconomla con la micro, a 

partir de las oportunidades que se presentan . 

El primer capítulo, muestra un panorama general de las diferentes pollticas aplicadas a 

lo largo del presente siglo a los puertos, y cómo en algunos casos ha sido o no 

benéfica. Se finaliza el capitulo introduciendo las razones por las cuales se consideró 

una necesidad la requisa del Puerto de Vcracruz . 

El segundo capitulo demuestra como la requisa del Puerto de Veracruz sienta las bases 

para reformar las tarifas portuarias e implementar una nueva figura legal denominada 

Admldistración Portuaria Integral S.A. de C.V., capaz de manejar la transición hacia ta 

privatización a nivel nacional . 

El tercer capitulo visualiza el contexto internacional con el cual se busca atraer a la 

inversión extranjera para que participe en este proceso . Sin embargo, al haber suscrito 

México su ingreso a la Organización para la Cooperación y et Desarrollo Económico 

(0.C.D.E.), deberá estar al pendiente de los requisitos exigidos via el sistema 

convencional por la Organización Maritima Internacional (O.M.I.) . Asimismo, el 

sector público tendrá que concientizar a los inversionistas de la competencia de 

algunos puertos de Estados-Unidos, como también aprender de otros puertos como el 

de Liverpool (Reino Unido de la Gran Bretaña) y el de Rottcrdarn (Países Bajos) . 



El cuarto capítulo proporciona un Oujo de ideas de cómo se busca modernizar la 

economía, mismas que serian aplicables en latrivatización portuaria . 

Consecuentemente se analizarin los posibles riesgos en 1 s que se puede incurrir y los 

perfiles de algunas empresas interesadas, como alte tiva se muestran algunas 

oportunidades que tacilitarian la integración de la microeconomía en este proyecto de 

implicaciones coyunturales y estructurales para la econo a nacional . 



1.1. 

HIJtorla General de 101 Puertos Muicanos 

Los Puertos Mexicanos, han estado relacionados estrechamente a Jos fenómenos 

históricos, a los hechos pollticos y a toda suerte de manifestaciones sociales y 

económicas del pals, por ejemplo la recaudación fiscal, los programas de 

modernización, las relaciones comerciales, las estrategias de apertura comercial y el 

. desarrollo de la marina mercante . Es así como se pueden esteblecer los siguientes 

periodos históricos en Jos que han sido afectados Jos puertos marítimos 2 : 

1-Lacolonia 1521-1821; 

2-El México independiente 1821-1876 ; 

3-El Porfiriato 1876-1911 ; 

4-El México Revolucionario 191 1-1934 ; 

S-La Revolución Institucionalizada 1934-1995, y 

6-La requisa del Puerto de Veracruz como transición hacia la privatización portuaria.' 

Este trabajo sólo mencionará Jos hechos, las decisiones y las estrategias más 

importantes tomadas y realizadas desde el Porfiriato hasta Ja época contemporánea . Se 

le dará particular énfasis a Veracruz como nuestro principal vínculo económico 

histórico con el exterior y como reflejo de la situación social, politice, y económica del 

pals, a lo largo del presente siglo . 

2 Dr. José Eusebio Salgado, !..a Legjs!ación \' Jurisnnufoncja Recientes lle! Qcrccho Mnritimo Mcxjcano Con un 9reve Anélids Histórico CIS21-t91J3>, p 02, 1993. 
El 6° punto lo propone Miguel C. Salp.aJo V1..-rsi11i n fm de explicar la transición que cxpcrimL'lllan los pucnos 

para abrirse ul cnpitul privado 
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1.2. 

EL Porflrlato 

Durante la administración del Presidente, General Porfirio Diaz (1876-1911), se 

realizaron importantes obras de infraestructura en comunicaciones, principalmente 

felTIICll1iles . Las caracteristicas propias del sistema ferroviario lo convirtieron en el 

medio de transporte idóneo para el país ya que reune las siguientes caracteristicas : 

1) La caplCidad de recorrer grandes distancilS ; 

2) La facilidad para desplazar grandes cargas voluminosas y pesadas, y 

3) Los bajos costos de operación debido a las cantidades de mercancias que desplaza . 

Los factores antes mencionados, aunados a las condiciones topográficas, geogrificas y 

econónúcas, lograron conectar entre si a los principales centros urbanos, con las zonas 

agricolas y las mineras . De esta forma el sistema de los ferrocaniles se convirtió en la 

columna vertebral de nuestro transporte . Los puertos bien equipados para la época 

funcionsban en forma complementaria al sistema ferroviario . Las principales rutas que 

conectaron a los puertos fueron Veracruz I Tampico I Manzanillo que se wúeron a la 

Ciudad de México ; y Coatzacolcos I Salina Cruz unidos entre si a través del ferrocarril 

transistmico . 

A la compania "WEETMAN PEARSON Ltd" del empresario inglés Lord Cowdray se 

le eéomendó el desarrollo de las obras portuarias de Veracruz Ver.; Tampico Tamps.; 

Coatzacolcos Ver.; Salina Cruz Oax. También esta misma empresa inició trabajos en 

Manzanillo Col., mismos que no concluyó por el inicio de la Revolución de 1910. 



1.3. 

El Periodo Revolucionario : 

Durante el periodo revolucionario se desquició el transporte ferroviario, aunado a las 

coyunturas internacionales como la apertura del Canal de Panamá y la depresión del 

comercio internacional, produjó el abandono del sistema transistmico . De 1911 a 1934 

los avances en puertos fueron insignificantes, sólo con pequeftas obras en Mazatlán, 

Campeche, Progreso, Acapulco y Tuxpan . 

La depresión internacional de los aftos 30's y la Segunda Guerra Mundial 1939-1945 

prov<icaton la caída de la recaudación aduana! en los puertos por lo que sólo se 

realizaron obras de conservación y mantenimiento • . 

4 J~ Finncisco ~érez Magaila, Ln.MoJ~miz11cion PortÍtnri~. }JcrSreclivn !'um i:j Ocsur;otlo de México, p OS, 
Tests 1993, . · · . . - . · 

1 

1 
1 
i 
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..... 
La Revolucl6a ln1tltucioaalizada 

En la post-guerra 1952-1958, se promueve la industrialización mediante el modelo de 

sustitución de importaciones . Con la administración del presidenle Adolfo Ruiz 

Cortinez se promovió el Programa Nacional de Progreso Maritimo mejor conocido 

como : La Marcha al Mar . El enfoque de esa administración pública era esencialmente 

el fomento a la inversión . Se le encargó a la empresa holandesa "Neederland 

Engineering Colllllltants" (NEDECO) el estudio de tactibilidad de los puertos ' . El 

objetivo de lo presentado por NEDECO era el análisis técnico y económico para el 

fomento de los puertos mexicanos a fin de facilitar la navegación de altura y la 

implementación de nuevos sistemas de operación . Con el proceso de industrialización 

y el modelo de sustitución de importaciones, se incrementó la capacidad exportadora, 

la recaudación aduana! y el uso de las instalaciones portuarias . 

Periodos de los presidentes Luis Ecbeverla Alvarn y José Lopez Portillo • 

De 1970 a 1976 el presidente Luis Echeveria Alvarez pone en marcha La Refonna 

Portuaria e instaura la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos . Reunió a 

trabajadores, autoridades, agentes aduanales, navieros y agentes maritimos, creó 

diversas empresas de servicios portuarios como SERPORVER Servicios Portuarios de 

Veracruz en 1973 . El objetivo fue de analizar la problemática portuaria para 

implementar soluciones tendientes a agilizar el servicio en las terminales marilimas . 

Sin embargo, los resultados fueron adversos ya que la gran diversidad de gremios en el 

caso de Veracruz provocó : 

S NEDECO, Holandesa Ni:derland Engincering Consultants, l!srudio sgbrc cl proprnu de: Progreso Maritimo de 
~ Lallayallolandalm¡m:socnAlbani 19SS. 
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1) Una falta tolal de coordinación en las maniobras; 

2) La división del trabajo absurda puesto que inte1Venlan diferentes sindicatos ; 

3) La corrupción ; y 

4) La disminución de las tasas de productividad. 

El presidente José López Portillo, trató de resolver la problemática portuaria . Con Ja 

modificación del artículo SO de la Ley de Navegación y Comercio Maritimo, autorizó 

al Ejecutivo Federal a establecer Ja administración descentralizada de Jos puertos a 

través de los organismos en cuyos consejos de adminlslración deberían de estar 

representadas las Secretarias y Departamentos de Estado que tenlan en su momento, 

influencia en el gobierno de cada puerto y las autoridades eslatales y municipales . Pese 

a este cambio, en nada varió Ja forma de operar de Veracruz y de todos los puertos del 

pals. 

Los diversos sindicatos que se formaron entre 1934 y J 991 como Jo son el de 

maniobristas, arnarradores, pilotos, lancheros, estibadores, ... etc ... generaron un gran 

peso político de apoyo al partido oficial ; acentuaron el centrali~mo ; entorpecieron los 

trámites aduaneros, y favorecieron una burocracia excesiva y parasitaria del 

presupuesto federal . Las principales deficiencias provocadas por el desorden 

administrativo y operativo del Puerto de Veracruz, fueron : 

1) Estrangulamiento de las operaciones en muelles, bodegas, y oficinas ; 

2) Cuotas excesivas de Jos servicios y tiempos muertos desfavorables para los agentes 

del comercio exterior 6 ; 

2) Una pésima toma de decisiones por parte de las Secretarias involucradas como 

Hacienda, Comunicaciones y Transportes, entre otras ; 

6 ~ Agcnh .. -s del. C~mcrcio Exterior L'llticndasc : Exportadores, Importadores, Ai;cntes: Aduanah .. 'S, Agcnlcs 
Na\·1cros, lnlcmlC..-dtWlOS, ... etc ... 
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3) Mala asignación de rcc:ursos entre el personal administrativo, operativo y lu 

diferentes instalaciones ; 

4) El dcsvlo de fondos monetarios ya que terminaban en los Udcrcs sindicales y los 

altos funcionarios públicos estatales y federales, y 

S) La falta de mantenimiento de las instalaciones y de la logística . 
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l.!!. 

Polltlcu, crlterlOI, y argumentos que propiciaron la requln del Puerto de 

Vencruz.7 

Durante la última década, el Gobierno Mexicano ha hecho una serie de cambios con el 

fin de simplificar su estructura operativa y reducir su peso en la economía nacional, 

tr11tando paulatinamente de pasar de un Estado paternalista a un Estado regulador y 

moderador de la economía . Dentro del Acuerdo Nacional de Desarrollo, del Plan 

Nacional de Desarrollo 1989-1994 se establece que : "El crecimiento amplio y 

sostenido de la actividad económica solo es posible con el crecimiento amplio y 

sostenido de la infraestructura" 1 . Tanto por la coyuntura económica nacional como 

por la internacional, el sexenio 88-94 enfocó sus prioridades macroeconómicas en 9 : 

1) El combate a la inflación ; 

2) La disciplina fiscal ; 

3) La reducción del déficit presupuesta! ; 

4) La renegociación de la deuda externa ; 

5) La reestructuración de métodos y estratégias de politice monetaria ; 

6) La apertura comercial ; y 

7) La aceleración del proceso de privatjzación 

Como la operación portuaria en Veracruz por parte de los sindicatos estaba en 

contradición con el Plan Nacional de Desarrollo, se decidió intervenir al puerto , ya 

que sus cualidades y capacidades no hablan sido aprovechadas racionalmente . El 

puerto se volvió, tanto por su baja productividad, mala planeación, mala 

administración y corrupción en un s:vero obstaculo para el desarrollo regional y 

~ El presente trabajo Se.: r~íz6 dura.ntc el scx1.1tio Jet ~>resich."nte Salina.'i de Gortari, de 1988-1994. 

9 
Sem:twia ~ Prog.nunac1ón )'Presupuesto, Plan ~qcmnn! de llcsaqollo, p 80, S.P.P. 1989. 

39~~~~~~~;,;~o Cordón, W. Gordon Lee)' AlcJondro S. Hopc, 111e Refonn ofMexjCWJ PubUc Entcrptiscs, p 
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nacional . Por eso el Puerto de Veracruz llegó a ocupar el segundo lugar, a nivel 

mundial, de puerto inseguro . 

Con el apoyo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes se creó el Comité 

Coordinador y de Usuarios del Sistema Portuario Nacional. La requisa ocurió el 31 de 

mayo de 1991 . Al día siguiente, 1° de Junio en el Diario Oficial to, se otorgó permiso 

para realizar las maniobras portuarias con una fianza de NS 500,000,000.00 a 

Qperadora Portuaria del Golfo SA de CV (OPG) , Compaft!a Tmnjnal de Veracruz 

M..de..tV (CTV) y Coqioracjón lntep! de Cotnercjo Exterior SA de CV (CICE) . 

Los siguientes servicios se le quitaron a los sindicatos tt para que fuesen operados por 

las tres empresas anteriores : 

01-cargs; 

02-descarga ; 

03-atiba; 

04-desestiba ; 

OS-alijo; 

06-acarreo ; 

07-llmlcelllje ; y 

OS-transbordo . 

El Poder Ejecutivo argumentó que ello se debió a la importancia que para el comercio 

exterior nacional significa V eracruz . La aduana del mismo puerto es la tercera 

nacional y la primera marítima 12 en reportar ingresos a la Federación, ello se debe al 

valor agregado de las mercancías que se importan y exportan . El cambio incidió en ese 

momento positivamente en la economla nacional . 

10 Diario Oficial, Rcauiydcl puerto de VqJCJUZ01deJwüodc1991. 
11 Lm sindicatos principtilcs eran de maniobrisW, chccadorcs, estibadores, y arnmadorcs . 
l2 Dirección General de la Merina M"""'°le, S.C.T. y Dil=i6n °""""'!de Promoción Externa, S.E.C.O.F.I. : 
Memoria del 2º sc:minario nacional sobre "Como ExpoJttr por Yia Marilima'",p 27, Septiembre 1994. 
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Los servicios que se daban por parte de los principales sindicatos hablan reducido el 

nivel de productividad generando incrementos de los costos de distribución para las 

empreus exportadoras e importadoras . Su alto potencial de mercado, de 

infraestructura, posición estratégica y vias de comunicación, no podian seguir siendo 

subutilizadas ., . En el mismo Diario Oficial se argumentan como causas : 

1) La deficiente organización ; 

2) Las pricticas inadecuadas que afectan la cilidad del servicio ; 

3) La obsolecencia del equipo ; 

4) La diversidad de esquemas juridicos para la contratación de equipo ; 

S) La inadecuada administración ; y 

6) El encarecimiento injustificado de los servicios portuarios . 

Es de seilalarse que la modernización de los puertos se ha visto detenida desde el 

"boom petrolero 71-76" 14 • Durante ese periodo de auge la principal prioridad fue la 

de desarrollar los puertos petroleros dejando en segundo término o bien sin 

importancia el desarrollo de la marina mercante . Ello propició la calda de la inversión 

en el sector naviero . 

La requisa fue levantada el 1 de agosto de 1991 . Posteriormente a la requisa, el 19 de 

Julio de 1993 surge una nueva legislación portuaria . Dentro del marco de 

modernización, aparece una figura : Administración Portuaria Integral constituida 

como una sociedad mercantil . Esta nueva persona moral tiene por objetivo llevar a los 

puertos a una autonomia operativa y financiera descentralizada del gobierno " . Esta 

medida fue fundamental puesto que si se busca que nuestro comercio exterior sea 

13 lng. Moisés V47.qo., Rcqujsa de los Scnjcios oortuarios del puerto de Veracruz, Revista ANIERM 1991. 
14 Sutr&-crc:taria de Ingresos. s.11.c.r., Principales causas de ta ptobJernmática oortuaria, Maleo 1994. 
IS Dirccci6n o.. .. crol de la Marina Mercante. S.C.T. y Dim:ci6n General de Promoci6n Externa. S.E.C.O.F.I. : 
Memoria del 2° si.."ITtinurio nacional sobre •como Fxportar oor Vía Mvftima" ,p 28, Septiembre 1994. 
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competitivo es indispensable alcaniar niveles internacionales de eficiencia en los 

puertos para enlaz.arlos a un sistema eficaz de transpones terrestres . 
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2.1. 

Cau1u y consecuencl11 de la Requisa. 

Conforme la política de apenura comercial en el sexenio del Presidente Salinas de 

Gortui se amplió, se incrementó el intercambio comercial sobre todo en 

importaciones. Este crecimiento de nuestro comercio exterior era amenazado de 

provocar una crisis en las aduanaa ponuarias . Un colapso del Pueno de Veracruz 

representaba una probabilidad elevada de estrangulamiento del abasto para las 

empresas en México con fuertes vlnculos comerciales con Europa y Sudamérica . A 

partir de la apertura comercial, los vicios de es1a terminal msritima no sólo eran mú 

costosos, sino que representaban una amenaza real contra la capacidad del país para 

enfrentar los retos del mercado internacional . Debido a la gravedad de los defectos de 

las operaciones, los resultados de corto plazo de una reorsanización eran mú 

prometedores en Veracruz, aún antes de cualquier inversión en su propia 

infraestructura 1• . 

Las principales dificultades que se encontraron en la operación portuaria de Veracruz 

fueron: 

l) La mongpolizacjón de lu maniobras ponusrias por pan e de los principales 

sindicatos 17 ; 

2) La escasa infraestructura asl como de lq¡ística. el congestionamiento de las 

terminales, patios, muelles se debla a la deficiente capacidad de la infraestructura, 

como tambien del equipo . El número en operación de instalaciones era escaso en 

relación al tráfico que se movía; 

3) Los problemas de qperación para coordinar la logística y recursos humanos ; 

4) Los problemas de equipo al estar obsoleto, escaso y mal mantenido ; 

16 Oubricl Mnrtine1. y Guillcto Fárhl.-r, Psrrc1mlacj6n Económjcn <1989-1993), Fondo de CulllUll Económica 

¡~~~~~i1. 
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S) El jnac!ecuac!o mantenimiento de las instalaciones, equipo, vías de acceso, dragado 

de canales, ... etc ... ; 

6) Las adqYisiciones indebidamente planeadp e inescrupulosas de equipo comprado y 

nunca usado ; 

7) La falta de sepridad laboral, asl como para las mercancías manejadas ; y 

8) La falta de planeación de los recursos monetaáos, logísticos y humanos . 

La dinámica de trabajo en Veracruz se caracterizaba por la carencia de un líder capu 

de imponer órden, lo cual repercutla en una baja productividad de las maniobras y en el 

conjunto de los servicios ofrecidos . Las corruptelas, privilegios personales y mala 

paga de los trabajadores eventuales "cuijes" incrementaban los riesgos de pérdidas y 

retrasos en el despacho de las mercancías . 

Los costos se incrementaban considerablemente por los tiempos de maniobras tanto 

para barcos como para las mercanclas, asi como por los gastos de supervisión y de 

exceso de personal contratado pero no utilizado . Los recursos captados se desviaban 

hacia los sindictos más importantes, los cuales eran : de maniobristas, de checadores, 

estibadores y arnarradores . 

La organizacion del trabajo impedla la integración de diferentes servicios puesto que 

existla una increlble división de responsabilidades . Ello se notaba al existir 

practicamente un sindicato por actividad, los cuales tenían su propias zonas de 

influencia . Este fenómeno además de aplicarse a las areas laborales también se 

aplicaba en la maquinaria utilizada la cual era escasa y sin mantenimiento •• . 

Con la requisa del 31 de mayo de 1991, comenzó una nueva etapa en la forma de 

operar del puerto, se eliminaron las violaciones a la Ley Federal de Trabajo y se elevó 

18 Gabriel Martlnc:z y OuiUcnno Fárbcr, Desrqulacjón Económica (!989-1993), Fondo de Culturo Económica 
1994, p 59 
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la productividad . Con la publicación de la requisa se otorgaron permisos de operación 

a empresas maniobristas (O.P.G.-C.T.V.-C.l.C.E.) las cuales están obligadas a prestar 

servicios intewados evitando la paralización del servicio como también las 

parcelaciones de actividades en el puerto 19 • 

La intervención del gobierno marca la pauta para el análisis del resto del sistema 

portuario a fin de determinar la factibilidad de su privatización . Esta transición abrió la 

oportunidad de emitir la Ley de Puertos y permitir a la inversión privada su 

participación en el resto de la infraestructura portuaria del país . 

19 Diario Oficial~ In Fc..'d~ci6~ .. Re1111jsa.dc! numotl! ~e@Cruz, ldi:Ju1lio t99t (wr página 13) 
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. 2.2. 

Lu Dificultades de 101 Puertos Meúunos en general 

La nueva legislació~ portuaria del 19 de Julio 1993, busca integrar al cambio a todo el 

sistema portuario ya que presenta problemas, no tán agudos como los de Veracruz. 

pero si de desorden, baja productividad, deterioro del equipo, insuficiente 

infraestructura, mala planeación, corrupción ... etc ... Gran parte de las dificultades se 

derivan de la organización institucional inadecuada que dista de promover la 

competitividad, la especialiución y autonomía financiera de los puertos . De la misma 

manera la estructura tariliuia ha sido causante del desorden operativo y administrativo 

de los puertos . 

El cambio de Puertos Mexicanos a Administración Portuaria Integral no soluciona 

instantanearnente las dificultades al venirse estas arrastrando desde hacia varias 

décadas . Durante 1993, la Subsecretaria de Ingresos de la Secretaria de Hacienda y 

Crédito Público junto con Puertos Mexicanos de la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes analizaron la problemttica portuaria . Encontraron inicialmente problemas 

de escasez de recursos monetuios, como también de eficiencia en el uso de las 

instalaciones y distribución de los recursos . Por ejemplo en Veracruz considerado 

hasta no hace mucho como el puerto más importante del pafs, operan sólo tres 

terminales, lo que limita el ahorro de tiempo, incrementa costos y retrasa las 

operaciones . Las temünales de cemento, de cabotaje asi como astilleros no han sido 

utilizadas desde hace bastante tiempo, la depreciación y deterioro de estos activos en 

general son constantes y caras . 20 

En un estudio presentado por la Subsecretaria de Ingresos, se presenta al sistema 

portuario como una entidad que recupera la totalidad de los costos operativos y genera 

un excedente de 62% . Pero a nivel individual esta relación se distorciona pués al 

20 Visila de Mi¡uel C. SaJpdo Vcnini a Veraauzdd 13 al 17dcA¡osto 1994. 
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analizar puerto a puerto se observa que algunos son superavitarios y olros deficitarios : 

21 

Superayitarios : 

Veracruz - Cayo Arcas - Pajaritos - Dos Bocas - Manzanillo - Salina Cruz..Cozumel 

Sin Utilidades : 

Lázaro Cirdenas - Topolobampo - Mazatlin - Altamira - Puerto Morelos 

Deficitarios : 

Puerto Madero - Tuxpan - Tampico 

El mismo estudio mide el rendimiento en los costos frente al margen de utilidad que 

generan para probar si son competitivos en el mercado 22 • Resulta que el sistema 

portuario presenta un déficit de 37%, consecuentemente el orden de los puertos 

superavitarios se altera . 

Superavitarios : Cayo Arcas - Pajaritos - Dos Bocas - Rosarito 

El capital de trabajo "' ve disminuido con la inclusión de las depreciasiones, por lo que 

el rendimiento de las inversiones del sistema portuario presenta un déficit del 43% . 

Superavitarios : Cayo Arcas - Pajaritos - Dos Bocas - Rosarito 

Comparativamente los puertos petroleros de : Cayo Arcas - P~aritos - Dos Bocas -

Rosarito son efectivos y rentables puesto que pagan por servicios que ellos mismos 

generan utilizando al máximo sus instalaciones . La mayor psrte de los puertos 

comerciales no recuperan ni siquiera sus costos operativos, en consecuencia reciben 

transferencias financieras del presupuesto nacional . Este problema distorciona el 

21 Su~tarfo. de Ingresos, Punomma Actiwl Sjtuaci6n FjnancjL7a Je lm Puertos, S.11.C.P. 1993. 
22 Se carece de fonnulas pn.-cisas por parte Jcl estudio Jc la Sci:wtaría de Huch."11da y Crédito Pühlico p&ra 
encontrar cstos parámetros de: rcndimhmto. 
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men:ado naviero y portuario nacional " , al cual llC le debe de aftadir la existencia de 

subsidios cruzados entre los puertos de todo México y de un mismo Estado . También 

11C rea1i7.an trupasos de fondos al interior de los mismos puertos al BCr mis rentables 

algunas terminales frente a otras . Por otra parte, el escaso cabotaje nacional recibe una 

importante ayuda monetaria, mientras que las actividades de importación pagan un 

sobre precio . 

En ballC a la información anterior las Secretarlas involucradas decidieron que cada 

Administración Portuaria Integral restructurara sus tarifu en fimci~n de sus 

instalaciones, demandas y necesidades. Este cambio pernúte recuperar los costos 

relevantes a fin de proveer los servicios sin escasez . De la misma forma incentiva la 

autonomla de los puertos asl como fomenta la competencia al utilizar mis 

intensivamente aquellos puertos que son mis baratos y reflejan lu condiciones de 

mercado, incluyendo la competencia internacional . 

23 Ver <0pllulo 3.2. p 38 • 
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. "· 
. Lu Tarifa Portuaria : 

La estructura tarifuia era hwlecuada desde el punto de vista económico por diversas 

razones 24 : 

a) No estaban relaciollldu con los costos reales de la oferta de los servicios ; 

b) Se presentan subsidios cruzados entre los puertos ; 21 

c) Se presentan subsidios al interior de los puertos entre los diferentes servicios de 

infraestructura (almacenaje, puerto, muelle y atraque); 

d) Existen subsidios cruzados entre embarcaciones de exportación, importación y 

cabotaje; 

e) La estructura tarifaria vigente huta enero 1994 no generaba los recursos necesarios 

para que los puertos autofinanciaran nuevu inversiones ; y 

f) Los precios relativos entre los puertos se encuentran altamente distorsionados, lo 

que ocasiona un uso excesivo de algunos y la subutiliz.ación de otros . 

Por ello se llevó a cabo una reestructuración tariflria por parte de la Sub-Secretaria de 

Ingresos de Hacienda en base a parámetros macro-económicos como inflación de 

6.1%, crecimiento del Pm de 4.7"/o y tuu de interés (Cetes) de 5.3%, con los 

siguientes~: 26 

a) Permitir que los puertos recuperen los costos de prestar los servicios, eliminar 

subsidios cruzados entre ellos y promover su funcionamiento como unidades 

financieru independientes ; 

24 StJd..Scuetaria de btgn:50s, Probtemátjca de fu E.'ltrUctum Imfaria Actual, S.H.C.P. 1993. 
2S Los subsidios cru7.ados de los puertos se daban al lnln!ferir los recursos )11 sea entn: puertos de WI núsmo 
estado, entre lodos los dd país y de una lcrminul u otra . 
2fi Estos pcuámctros de Plll, inflación, tasas de intt.-rés y crccinUcnto di;l comercio exterior, dcb..-rán !ICI' 

replanteados debido 11 la devaluación del 20 d..: Dicic.inlm: 1994 
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b) Cobrar a cada usuario el costo que ocasiona por utilizar la inftarestructura portuaria 

y evitar la discriminación injustificada de precios ; 

e) Generar recursos para nuevas inversiones, que deberán ser superiores para aquellos 

puertos que presentan un mayor arado de congestión, y 

d) Brindar información en cuanto a precios relativos y flujos entre puertos para una 

mejor valUICÍón por parte de los interesados en participar en las subastas de las futuras 

Administraciones Portuarias Integrales (APfs) . 

Para obtener las tariJU se realizaron proyecciones para diferentes tipos de cargas 

obteniendo tasu de crecimiento anuales del 8 % en promedio, lo que muestra las 

grandes etpectativu de crecimiento en ese momento de nuestro comercio exterior . 

Sobresalen del cuadro nºI las expectativu en carga contenerizada, de fluidos, carga 

general asl como el posible movimiento en una terminal de tipo "Roll On Roll Oft", 

para buques rampa porta vehlculos que no existe iu:tualmente : 21 

cuadro aºl: 
~Jil)'.:fü?ii{~~,~.~:t .. ~~~~91 L:A,IP~~~·DI!·.~~.: .. '.'.;:!Z,~ 
Tlpodecarp MllesdeTonelldu T---~ .... 
Afio 181:1 U115 :Z.CXJO ZI08 181:1-1- 181:1-2000 2001·ZIOI 

- 3,2111 3,11311 e.e 12.zi1 1.a.. 10.2" e.a 

~ 2.133 :z.a19 4,2112 e,2111 e . .,,. 10.511 a.a 
- 1,141 1,321 :Z.111 3,1181 73 •. .,,. 7 . .,,. 

~ 1,751 1.• 2,310 e.11111! 3.ft 3.ft •. .,,. 

-- 431 - - 127 14.ft e.7" 3.ft 
- 72S 114 1,412 :Z.517 12.ft 10.511 7.4 .. 
Sublofa/ UZ2 ecz 12.401 21,370 18.ft e.1.. 7.ft 

llllF...,.r ·--·· Sublofa/_,_ 
ToW 

o 
e,222 

1.8118 

7,111 

1.200 

7;n!J 

1,817 

l,037 

1,480 

10,141 

2,210 

13.151 

2,CXJO 

11,730 

3,0ZI 

223115 

n.d. 4.ft 

e.7" 
3.ft 

7.ft ---14 
27 En cs1o tamina1 te posici011111 anbc<acioaes cspecialim!as en la car¡a de 1D1QUinaria la cual puede 
dcrplaune por li misma p1111 ocr carpda. 

4.ft 

7.4 .. 

4.ft 

e .... 
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La tarifa portuaria planifica los costos para los usuarios a largo plazo tomando en 

cuenta las •ectativas de carga, las depreciasiones del equipo, sus costos operativos 

asl como administrativos . A partir de estas nuevas tarifas, la nueva sociedad mercantil 

operadora del puerto APIVER, busca asegurarse un mlnimo de captación de recursos 

con la finalidad de reinvertirlos, sanear las finanzas del puerto para posteriormente 

hacer más atractiva la venta del mismo (ver cuadro n"2) : 

cuadro nº2: 
S;;\);1'.Af:tifA ~VER PA~ USt) DE. INFRAE8TRUC1l.IRA PO_RTUAR!Af~'.yTC 

Tarifa Tarifas propuestas (NS de Enero de 11194) 

Actull - JUIMM Flll-96 J""'5 Flb-11& 

-"'*"'- o.~71!15 0.341111 0.208 o ..... 0.279Q 0.3149 

(NSporTRB) 

_,....Fijo O.DO 4548.87 2728.12 3182.81 3837.5 -.. .. 
(NSporbuqW) --- O.t..00 0.7910 0 ... 748 0.$37 º""" 0.7119 

(NS• hcw1 x m. de....,..) 

-""""'1ockno 0.1400 2.5932 1.559 1.0152 2.0746 2.3339 

{Nlxhora•m.deelkn) ........ 0.5470 1.1672 0.7003 0.8170 0.9'.lla 1.0005 

(NSport-) 

Fuente APIVER ene10 84 

En los cuadros nº I y n"2 podemos apreciar un cambio radical en la planeación ya que. 

se calcula a largo plazo tomando en consideración las espectativas de crecimiento de 

nuestro comercio exterior, Producto Interno Bruto, inflación, tasas de interés, ... etc ... 

J-

0.341111 

-.87 

0.7910 

25932 

1.1672 
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2.4. 

La lmplemeatacl6• de lu Admllllltnclo•n Porturiu latepalel : AJ'r1 

En 1993 se creó el marco legal especifico a la Ktividad ponuaria para que diera 

sullento a la modernización del sistema portuario . En la Ley de Puertos del 19 de 

Julio de 1993 se establec:en tu bases para que la Administración Portuaria lntegnl de 

un puerto opere como sociedad mercantil . Posteriormente el 21 de Noviembre 1994 

se ordenó en el lleglunento de la Ley de Puertos en el Capitulo V, articulo 127 que : 

"Los puertos que no cuenten con administración portuaria integral, estuin a cargo de 

la · Secretuia de Comuniuciones y Transportes , por conducto de la unidad 

administrativa que conesponda, la que designari administradores federales, los cuales 

reportarín a dicha autoridad tu actividades relaciomdu con su gestión". Esta decisión 

fue tomada con la finalidad de acelerar el proceso de concesionamiento de los puertos 

y eliminar paulatinamente la figura obsoleta y rebasada de Puertos Mexicuios la cual 

figuraba unicamente como operadora 21 • En los consejos de administración de tu 

APl's se incluyen funcionarios de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 

DesuroUo Social y Hacienda . Al incluir a estu tres Secretario se buscó que las dos 

primeras se encargaran de delimitar los bienes de dominio público de la Federación que 

constituyen los recintos portuarios . Hacienda esta incluida, porque tiene que 

supervisar las tarifu aplicado a los servicios y regular la futura concesión portuaria . 

Las funciones de tu APl's que establece la Ley de Puertos son : 

a) Planear, programar y ejecutar lu acciones necesarias psra la promoción, operación 

y desarrollo del puerto ; 

b) Usar, aprovechar y explotar los bienes del donúnio público en los puertos ; 

c) Construir, operar y administrar la infraestructura portuaria de uso común ; 

2R Gabriel MartJncz y Guillermo F!Jbc:r, Desre¡ullcjOO F.conómjqi 0989-1993), Fondo de Cullwa &:ooomica 
1994,p 76. 
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d) Construir, operar y explotar terminales, marinas e instalaciones portuarias por si, o a 

través de terceros, mediante contratos de concesión parcial de derechos ; 

e) Prestar servicios portuarios y conexos por si o a través de terceros mediante el 

contrato respectivo ; 

f) Opinar sobre la delimitación de las zonas y áreas del puerto ; 

g) Formular las reglas de operación del puerto y someterlas a consideración de la 

Secretarla de Comunicaciones y Transportes ; 

h) Asignar las posiciones de atraque en los términos de las reglas de operación. 

i) Operar los servicios de vigilancia, asl como el control de los accesos y tránsitos de 

personas, vehlculos y bienes en el área terrestre del recinto portuario ; 

j) Rercibir ingresos por el uso de la infraestructura portuaria, por la celebración de 

conttatos, por los servicios que preste directamente, así como por las demás 

actividades comerciales que realice ; y 

k) Proporcionar la información estadlstica portUaria . 

En 1994 se constituyeron las APl's de Veracruz - Manzanillo - Puerto Madero -

Uz.aro Cúdenas - Progreso -Altarnira - Tampico - Guaymas - Ensenada - Acapulco . 

Asi como una de carácter estatal que fue creada en Quintana Roo . Este proceso, 

implicaba en 1994 el ahorro de NS 1,803 .8 millones para la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes (S.C.T.). 29 

Para las futuras concesiones, de puertos, terminales, marinas como de servicios, quedó 

establecido en el articulo JJ del Reglamento de Puertos (21/11/94) que deberán 

publicar las licitaciones en el Diario Oficial de la Federación y en algún periódico de 

amplia circulación nacional . Las convocatorias seguramente serán publicadas en el 

tran'scurso del primer trimestre 1995, y contendrán: 

29 I·laViit1 Rodriguer., Preve S.C.T. prjvati7JtC los 22 puertos má!f jmportMlcs este 1li1o, Periódico d f:.conomism 
22/02194. 



a.- La infonnaci6n respecto del érea o llCl'Vicio de que se trate; 

b.- Los requisitos que debe llenar el solicitante ; 

c.- El tipo de contrato que pretenda celebrar, y 

d.- Las demía condiciones necesarias . 

28 

Las ofertas deberán de ser entregadas en un plazo de 30 ellas, mi1111111 que senn 
abiertas en presencia de los concursantes, y se dari fillo triente dlu despuá :10 • 

30l>icio0f1<ialde laFedcroción.RCl!amcn!o<le la Leydel'uenos 21deNoviembnode1994. 



29 

2.5. 

El Cuo de I• Admlnlstncl6n Por1u.rl8 lntegnl de Vencruz: Aplver 

Con la nuev• Ley Portuaria, surge • APIVER" como empresa de servicios portuarios 

pan lo cual fue presentado el plan mzestro de trabajo actuali7.able cada S allos . El 

programa Apiver parte de que "debido a su favorable ubicmción geográlicm y buenas 

conexiones terrestres, asl como adecuadas y diversas pero cada vez más insuficientes 

intalacionea, Veracruz tiene la oportunidad para continuar como uno de los mejores 

puertos del pals" . En ese sentido se anticipa que la carga de Veracruz aumentui • una 

tasa anual promedio superior a la nacional en especial la contenerizada, los fluidos y el 

granel como to muestra el cuadro nºI antes mencionado . J1 

El puerto cubre una superficie de 569.S hectáreas de las cuales 367.8 hecüreu son 

terrestres . Está dividido en 7 terrenos para almacenaje, 1J patios de playa y 

consolidación, 24 almacenes y bodegas asi como 1 cobertizo . 

Las principales restricciones para el desarrollo del puerto son : el rezago en la 

conservación y mantenimiento de diversas obras de infraestructura, la problemáticm vial 

al interior y hacia el puerto asl como el espacio disponible para su expansion . Resolver 

estas dificultades requerirá reubicar instalaciones, demoler construccionea, redefinir y 

construir nuevas vialidades realizar nuenas inversiones adecuadeas al tipo de operación 

como de carga y prever nuevas áreas para su expansión futura (Ver CROQUIS nºI, 

siguiente). 

31 APlVER S.A. de: C.V., Progrrun:t Mns.•slrodt• iks.1rrollo Puqtodc Vl!'racniz Enero 199..J. 



PUERTO DE VERACRUZ 
CROQUIS Nº 1 

LIMITE DEL 

<: .. " ....... ,,,~"'"~t~,_, .. ,,.. PUER"'O ' ~1~iti~~~ l. ,,, ,' •..••.. ······:-~~~:;.::x_;¡. .I' 
'\ • ' ~· ~ ::•\ • '· • . -~~- :.: ~~~V: 

i.OO.<oOOOOUoOoH:• .. OOOHOO .. O•on ... :.. ••• _ ...... .-~:. ••• ~~~~.:0.0000000~jOOoOOOOOOOOO•OOO••o-.ooooooooooooooooooo .. ooOooHoooOoooOOoOOoooooOOOOOOOOoOOOOOOOOO-OOOO,oOOOO•O.OHO~•HOOO°''''''''';O•••-••j 



31 

El Programa Maestro de Desarrollo del Puerto de Veracruz seilala en general lo 

siguiente: 

O 1) Usos, destinos y modos de operación previstos para las diferentes zonas del puerto 

ul como la justificación de los mismos ; 

02) Las medidu y previsiones necesariu para garantiar una eficiente explotación de 

los espacios portuarios su desarrollo futuro y su conexión con los sistemu generales 

de transporte ; 

03) Los progrunas de construcción expansión y modemiación de la inftaestructura 

portuuia , las cuales se apegar6n a las disposiciones aplicables, y 

04) Los compromisos de mantenimiento, de productividad y aprovechamiento de los 

bienes que se concesio11111 . 

A fin de llevar a cabo las operaciones del puerto, la empresa APIVER S.A. de C. V. 

seilaló los siguientes compromisos de mantenimiento y productividad : 

APIVEB comp!'OJ!Ülos de mantenimiento : 

a) Reposición y defensu er. muelles ; 

b) Reposición en bitu en muelles ; 

c) Pinturas en bodegas ; 

d) Sellllización ; 

f) Dragado de parámetros de muelles. (Se compromete a un drapdo de 100,000 m3 al 

allo); 

g) Dragado de mantenimiento del canal de acceso ; 

h) Mantenimiento eléctrico ; 

i) Bacheo; 

j) Limpieza de drenes pluviales ; 

k) Mantenimiento oficinas ; 
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1) Reposición de techos y bodegas ; 

m) Mantenimiento de vlu férreas, y 

n) Mantenimiento rompeolas . 

APlVER compromj501 de proc!uctiyjd14.: 

Carga general fraceionada thbo 60 

Carga general unillrizada thbo 135 

Granel agrlcola semicontenerizado thbo 135 

Granel mineral semimecani7.ldo thbo 170 

Fluidos thbo 190 

Contenenedores thbo 45 

(thbo : toneladas métricas por hora/buque en operación .) 

Como se puede apreciar en el CROQUIS n°2 (a continuación), el futuro del puerto 

abarca una gran expansión. remodelaciones, y la creación de nuevas bodegas y zonas 

de maniobras . Cabe destacar la salida muy limitada para el estricto control aduanero, 

la ampliallión de los patios de contenedores para llenos y vacios y la creación de la 

Terminal de Usos Multiples TUM . 



1 •• () INSTALACIONES DE PEMEX 

2 ••• RESERVAl'ORTIJAIUA 

•.•• AS'l1LLEllOS 

•·· () 1BIMINAL DE t'ONl'ENEDORES 
1 ••• TERMINAL DE CARGA A <lllANEL 

•·· (;) 1EIMINAL DE UQODlOS 
1 ..• TERMINALDEAUlMINIO 

e ..• 1EIMINAL DECEMEN'IO 
: .... ALMACENES 

PLAN MAESTRO DE VERACRUZ 

O viA DE ACCESO 
10.-
11.- • ALMACENES 

12 ••• ADUANA 

11 •• - ROMPEOl.AS LADO NORTE 

1•.· • PATIO DE 11WLERS 

11 ••• OFICINA AP.l. 

11.· • 'IERMINAL DE USOS MIJLTIPLES 

11 ••• BODEGA REFRIGERADA 

10.·. ALMACENDEMIELES 

11 .• ~ REPARACIÓNDECONl'ENEDORES 

21.-() vlASDEFEIUIOCAIUUL 

21.•( ) TERMINAL DE CONreNEDOllES 

21 ••• TERMINALCARGASUELTA(-

H.·· MUEW!CARGAGENERAL 

H.•0 Al.MACEN DE AIITOS 
21
··• AllEADECRUCEROS 

21.·· MARINA nJlllSTICA 
27
··• MIJELLE DE LA ARMADA 



34 

Por lo pronto diversas instalaciones ya hin sido concesionadas 32 como lo son : 

- La bodega de vehlculos para Volkswagen y Transportación Maritima Mexicana . 

- La bodega de azúcar para Azúcar S.A. 

- La tennillll ccmentera pll"I Cementos de Veracruz S.A. 

- La terminal granelera para Almacenes Nacionsles de Depósito S.A. 

- Tanques de fluidos para Mexicana de Tennilllles . 

- Tanques de fluidos para Látex Distribuidora, S.A. 

- Tanques de fluidos para Terminal Maritima del Golfo . 

El el caso de la Ñtura privatiz.Kión, la tennillll por la que surgiri gran demanda seri la 

de contenedores, debido a lu grandes expectalivu de crecimiento que tiene . Quien 

pierda, tendrá que confonnarse con la Terminal de Usos Multiples (T.U.M.), si es que 

gana la licitación . 

La licitación del puerto, se llevará acabo por terminales y éreas . De todos los puertos 

comerciales que operan en México, sólo son cuatro los que más interesan al sector 

privado, estos son : Manzanillo y Lázaro Cardenas por el PICffico, Tampico/Altamira y 

Veracruz, en el Golfo . Asimismo, estu instalaciones portuariu atienden a lu 

principales zonas productivu del pals, tu cuales son tu más densamente pobladas, a la 

vez que concentran el ingreso y el producto interno bruto . Por ello es necessrio 

seilalar que las maniobru portuarias tienden a ser monopolizadu debido a las 

limitaciones de espacio fisico que se dan en los puertos . Las autoridades evitan la 

duplicación innecesaria de empresas de este género bajo el supuesto de que tas 

comunicaciones y transportes tienden a ser monopolios naturales . 

32 ClCE Corpontivo, Dqgjocjón de !y in"e'vionq oortuarip 1994. 
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La reestructuración de Veracruz, como la del resto del sistema portuaño nacional, 

requiere de snmdes inversiones que el mercado interno no puede cubrir . Por ello la 

nueva legislación contempla una apertura a la inversión extranjera, tema que 

comentaremos en el siguiente capitulo . 
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3.1. 

Apertura para la lnvenl6n Privada Nacional y Es.tnnjen 

La reestructuración ponuaria debe garantizar al usuario calidad y iarifas 

internacionales . Sin embargo, los "avances" de la nw:roeconomla mexicana no han 

ayudado a mejorar la inftaestructura portuaria, la cual no oorreaponde a las 

expectativas (1988-1994) de desarrollo del oomercio en el pals 33 • El proyecto de 

nación, fomentado desde la entrada de Méxioo al GATI, exige que nuestro sistema de 

puertos logre alllal!ZU" niveles de competitividad y eficiencia internacional . Es por ello 

que la nueva legislación portuaria da entrada a que en la infraestructura, entre la 

inversión extranjera con la finalidad que aporte recursos, introdusca modernos sistemas 

de operación como de administración y promueva e incentive el comercio con terceros 

paises. 

La nueva legislación establece que las futuras concesiones serán hasta por SO años y 

que la inversión extranjera podrá participar dentro del capital de una Administración 

Portuaria Integral (A.P.I.) hasta con un 49 % . En el caso de terminales, instalaciones y 

servicios portuarios esta participación podrá alcanzar porcentajes mayores, hasta el 

100% 3• • Este nuevo marco legal busca dar seguridad jurídica a los inversionistas asi 

como plazos suficientemente largos para la maduración de sus inversiones . 

Cal>e aclarar que la Secretaría de Hacienda y Crédito Público adjudicará directa.'tlente 

las concesiones sobre bienes públicos de la Federación para construir, operar y 

explotar marinas artificiales o tenninales de uso particular a los propietarios de los 

terrenos que colinden con la zona federal . 

33 Bernardo P. Lince, No gmgwde la actividad oortuaria al dewrollo de México. El Economista S de Agosto 
1994. 
34 Capitulo IV ARTICULO 20-21·22·23 1.ev de Pue!lo<, 19 de Julio 1993. 
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Del artl1:11lo 21 de la Ley de Puertos, se debe destacar que tu concesiones para una 

Administración Portuaria Integral, sólo se otorgarin a sociedades mercantiles 

mexicanas, el resto de las concesiones y permisos, solo podrán darse llDllLI 

cluda4anoa como a personu morales mexicws . 3' 

3S DiariÓ Oftcial, 1.e.,f dc Puertos l? de Julio de 1993 . 
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3.2. 

Competeacla lateraacioall 

Actualmente los puertos mexicanos presentan, en general, importllltes limitaciones en 

su fimcionamiento con rebición a sus competidores norteamericanos . La falta de una 

pllneación adecuada y ralizac:ión oponuna de inversiones en infraestructura, dentro y 

fiaera de los puertos, la _... disposición de equipo y tecnologla de punll, las 

imgularidades en la situlción labonl y la ausencia de estlmutos para elevar la 

competitividad aon lictores que hlll contn1Juido a poner en desventaja a los puertos 

nacionales en el mercado internacional . 36 

La baja eficiencia de los puertos nacionales también se explic:a por factores externos a 

la operación ponuaria, como la falta de un sistema de transporte multimodal bien 

desarrollado, la insuficiente iniiustructura de transporte terrestre para conectar a los 

puertos con los principales centros de producción y consumo, ul como la importante 

porción de c:arga general (suelta, unitiz.ada y contenerizada) que abaorbe el llder del 

mercado : Operadora Portuaria del Golfo S.A de C.V. del grupo T.M.M. 37 

La menor productividad en la op:ración de los puertos nacionales, aunada al desarrollo 

de una ~ctura terrestre que conectó a puertos competidores norteamericanos 

con centros de producción y consumo en México, ha dado lugar a un importlllte 

desvío de la c:arga con destino a nuestro pals por la frontera norte (Ver cuadro nºJ, p 

39) . Este desvío llamado "cross-border" ha venido creciendo en respuesta al 

desarrollo del ferrocarrril de doble estiba que conecta a los puertos de la costa oeste de 

los Estados Unidos con México . 

36 Sul>Secn:taria de Jn¡¡mos, Probcmáti"' del Sistema Ponuario, S.H.C.P. 1993 . 
37 Operadora Portuaria del Golfo S.A. de C. V. absorbe el 46.31 % de la carga general en Veractll7, ver Apendic.: 
n"2p81. 
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CHdroaº3 

Carga Marltima internada al pals en Miles deToneladas 
"CROSS llORDER" 

Tipo do.,.. Nto 111111 11192 ......,_ - 25.1143 93.339 291% ,.,_ 
10.103 20.934 30% 

T"" 41.IMe 114.273 172% 

Ellm!I~ · S U !:: I! )99;1 

Estos factores se manifiestan en la baja productividad de los puertos nacionales, la cual 

se refleja en un menor rendimiento de carga y descarga, y se traduce en mayores oostos 

para los usuarios y menor oompetitividad internacional . (Ver Cuadro 4, p39) 

Cuadroaº4 

COMPARACIÓN INTERNACIONAL DE RENDIMIENTOS DE CARGA Y DESCARGA -50 
1000 

GOLFO P Fl ........ 
411 
133 

-8.7% 
1151% 

.... _ 
52 

1500 

L.c:.dlftm Dfnnale 
38 311.8% 
114 1495% 

TIU/Ht .. Coalcnllb9 dttlml6o ...... par bon 
TilllO•T_._ ...... .,._ 

Fuente · S U C 1! 1993 

Frente a este fenómeno, son pocas lu or¡¡aniz.aciones que han hecho algún eslilerzo de 

promoción para utilizar la infraestructura mexicana . Uno o posiblemente el únioo ha 

sido el Gremio Unido de Alijadores de Tampioo O.U.A. cuya zona de influencia se 

localiza desde Monterrey ; Saltillo ; Torreón ; Guadalajara ; Guanajuato ; Edo. de 

Méxioo y Puebla . Su eficiencia operativa le ha valido obtener el record mundial de 

coches embarcados . Parte de la carga mexicana que se embarcaba en Brownsville, 

Texas, se ha recuperado para su despacho de imponación y exponación . Este pueno 

Tamaulipeco se ha visto favorecido por su ubicación, atiende principalmente al noreste 

mexicano, mueve carga en forma constante . Sin embargo, los costos han hecho que el 
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sector privado siga prefiriendo wgar en puertos de los Estados Unidos, como es el 

caso del Puerto de Cialveston : el puerto americano que mis carga mexicana mueve . 

Et presidente de este gremio, en ocasión de una entrevista. hizo enfasis para que el 

gobierno e industriales, inviertan en infraestructura básica que se integre a los 

proyectos de comercio exterior y cabotaje. " 

Otro puerto.en Estados Unidos que también moviliza importantes cargu mexiCUllS es 

el de Brownsville . Los puertos IJlleriC111111 llllles mencionados generan importantes 

Dujos de transporte hacia la parte central de 111 pals y c:ubren toda ruta lllllitima del 

Golfo de México y fuera del millllO hacia Sudamérica y Europa . Debe evitarse a toda 

costa que esta derrama económica sisa saliendo del pals . Se podrá disminuir esta fuga 

de divisas, medimte la elicientización • modemizldón • rentabilidad de los puertos 

mexicanos, asl como el fomento a ta inversión y el impulso a la competencia interna 

entre los agentes del comercio exterior . 

La modemizacón integral de las vías de comunicaciones en ferrocarriles y autopistas, 

deberi apoyar a los puertos, con proyectos rentable y eficientes . La reducción de 

tiempos y costos tanto de transporte como de maniobras vigorizarla el UIO intensivo a 

aran escala de los servicios de las zonas portuarias para la industria y comercio 

nacional. 

Es importante no olvidar que los costos operativos son mis ventajosos para navieras 

extranjeras . Las causas se debieron en parte a una ineficiente infiustructura portuaria. 

De 200 barcos nacionales que operaban en 1987, en 1993 pasaron a 110 unidades. Et 

tonelaje movido por buques en el mismo periodo pasó de 3,000,000 a 900,000 

toneladas 39 • Cada vez mis empresas navieras mexicanas se registran bajo bandera 

38 EntrcVista : Para Empcm, Doq Gm!do Gomc:z C!!Sljl!o : Presidente del H. Comejo de Administración y 
Dir«tor General del Qmnio Unido de Aljjado!q dc Ipnpic(p, 3 de marzo 1994, va APENDICE N°6 p 8S. 
39 Mclchor Arcllano ChAvez, 1.idqqn lu hlpdqu de conyqümcia la flota mqcante mWldjal El Financiero, 
Enero 1994 • 
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extranjera . El c:abotaje, reservado a empreau rw:ionales, hoy aólo abarca menos del 

71% de IU capacidad . 

Aparentemente desde la penpec:tiva del Gobierno Federal, el sector naviero y 

P"nuuio no es e11raté¡¡ic:o ni prioritario para el desarrollo econ6mic:o del plls . Su 

actual planeación y difilsión tiene marCldu carenciu en estrategias asi como de 

objetividad en loa proyectos . Psm:e -· que la administración pública olvida que un 

plls c:on una marina mercante muy desarrollada, es un pila con actividades produc:tivu 

protperU y c:on una tendencia hacia un desarrollo acelerado . 
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3.3. 

Como acuerdos o conveniol lntemacloaales nrmadft por Mfalco arectan a la 

Prlvatllllcl6n Portuaria • 

De los diferentes acuerdos y convenios finnldos por Máico es importante resaltar la 

adesión de México a la Organi7.ación para la Cooperación y el Desarrollo Económico 

(0.C.D.E.) en Mayo de 1994 . A este reconocido organismo nuestro país se adirió sin 

ninguna reserva . La 0.C.D.E. tiene un Comité de Transporte Mlritimo, el cual ae 

pronunció a favor de las reglas, convenios y lineamientos de la Or¡¡anización Maritima 

Internacional (O.M.I.) . 

La privatizlción portuaria ae ve afectlda al tener que tomar en cuenta las 

recoinend.ciones y convenios a los cuales tendrín que atenerse en cuo de accidentes o 

bien para la prevención de la contaminación . Los convenios sobre hidrocarburos que a 

continuación sellalaremos permiten la intervención y opinión directa de terceros paises 

en caso de contaminación . Asimismo, se incentiva la participación . en fondos 

internacionales para cubrir indemniuciones en caso de accidentes . 

a) -Convenio Internacional relativo a la intervención en alta mar en cuos de accidentes 

que causen una contaminación por hidrocarburos (INTERVENCIÓN/69 29/11/69) . 

b) -Convenio Internacional sobre responsabilidad civil por dallos causados por la 

contaminación por hidrocarburos y sus Protocolos que lo enmiendan de 1976, 1984 y 

1992 (CLC/69/76/84/92-29-Xl-69) . 

c) - Convenio Internacional sobre la constitución de un fondo internacional de 

indemnización por contaminación de hidrocarburos y sus Protocolos que lo enmiendan 

de 1976, 1984 y 1992 (FONDO 71/76/84/92-18-XIl-1971). 



d) • Convenio Internacional pua prevenir la contaminación por buques. del 2 de 

noviembre 1973 y sus Protocolo que lo enmienda (MARPOL 73178-2-XJ.1973). 

Esta serie de convenios de la OMI, adoptados por la o.e.O.E. nos obligan a ser más 

cautelosos pua prevenir la contaminación tanto del mar, de las terminlles y las áreas 

de tnbajo ya sea operacionalmente como accidentalmente en puertos petroleros ó 

comerciales . Es aplicable también para hidrowburot, materiales peligrosos y 

productos qulmicos . 

En el caso de hidroc:uburos, deben instalarse tanques de recepción de materias 

oleosas. La terminal a su vez deberá contar con equipos apropiados y las instalaciones 

adecuadas para sepuar las materias oleosas del 18118. luego ésta debe a su vez llCI' 

separada pua llCI' purificada y aer enviada a la red de tuberías de agua potable de la 

ciudad . Asimismo, las materias oleosas deben ser separadas en reciclables, para su 

procesamiento en refinerias, y no reciclables, para su destrucclon, desde luego todo 

ello tendrá los equipos necesarios para lograrlo . 40 

Como miembro de la o.e.O.E. , México deberá atenerse a las recomendlciones y 

reglas de la O.M.I. para la prevención de la contaminación por sustancias nocivas 

liquidas transportadas a granel, asl como reglas para prevenir la contaminsción en 

paquetes, contenedores, tanques portátiles y camiones cisterna o vagones tanque . 

No debe perderse de vista que muchos de los convenios mencionados, más el 

Convenio internacional sobre Normas de Formación , Titulación y Guardia de la Gente 

de Mar del 7 de Julio de 1978 (STCN/78), exigen el envio periódico de notificaciones 

acerca del cumplimiento de los convenios a la propia O.M.! .. 

40 Dr. Josb EU!ICbio Salgado Salgado, l.,a Accj6n de Pctmlcos MexicanO!I sm organjsmoi1 l1Uhlljdjario1 y M 
mjales lhrotea laOC.D E. México D.~'. 20dcJulio 1994. 



Aquellos interesados en adquirir inltllac:ionea portuariu debenn tener praente que 

tienen que invertir en equipo especi•liudo, personal capacitado y '1eu ele seguridld 

p11a cumplir con nonnu que den confilllu 11 llllWio, ui como prevenir KCidentes . 

Tendrín que planear la lolJlatica para el estlblecimiento de controles y mecuiismo1 

obligatorios sobre calidad de la tripulación y normu de adminiltración en intllacionea 

portuariu. 

El Estado por su parte, tendri que estar consciente de lo firmado con la O.C.D.E. y 

difbndir ampli.-te a los fiaturos permisionarios y Gobiernos Estatales toda 

infol1DICi6n ele nonnu de sesuridad a las cuales se tendri que ljustar . Eate 

sellalamiento se precisa porque encontramos poco precisa y muy general la seguridad 

operativa descrita en el Reglamento de la Ley de Puertos . •• 

41 Pwtjc:mplo, ennip momento el RcalND!!!•• de la Ley de Pucr!os ( Diaro Oficial de la Fcdmción, 21 de 
Novicmbn: de 1994 ) del artlculo 103 al 125 "'habla de contaminación por mataialcs radioactivos . 
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u. 
Ejemplo de Liverpool y Rottenl•m 

Como mencionamos en tos Capltulos 1.2. y 1.4. , el sistema portuario mexicano se 

basó a putir de modelos ingleses y posteriormente, en la experiencia de la empresa 

holandesa NEDECO . No es la intención del presente trabajo comparar los puertos de 

esos paises con los mexicanos cosa imposible debido a la diferencia de desarrollo 

. económico existentes y sus caracteristicas de calado infraestructura y organización, por 

ejemplo: 

En Gran Bretalla y en Holanda, tienen terminales de 60/70 pies de profundidad, en 

México no se rebasan los 32 pies . 

De estos dos paises, maritimos por tradición es importante tener un panorama general 

de lo que ahl sucede, a fin de rescatar lo que nos pueda servir tanto en la operación 

como en la participación del capital privado en los puertos de Liverpool y de 

Rotterdam . Asimismo, es importante estar concientes de los mercados locales y 

globales que atienden . 
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Rehlo Unido de la Gru llretda e lrluda del Norte 

Gran Bretllfla cuenta con 80 puertos de significancia comercial . De los cuales tu 

autoridades locales controlan pec¡uellos puertos y algunos grandes como Portsmouth 

ui como tenninales pctrolenu en Orkney y Shetland . En 1991 el sistema portuario 

inglés tuvo importantes proeesos de privalizlci6n incluyendo al puerto de Londres . 

Acorde con tu estadlaticu de 1992, los puertos brittnicos movieron 495 milkx.a de 

toncladu, de los cuales 1 SO millones de toneladas fileron de exportación, 182 de 

importación y 163 de cabotaje . Alrededor de 54% de la carsa fileron fluidos 

principalmente petróleo . 42 

La iniciativa privada controla a través de consorcios, varios puertos entre los que 

destacan en primer lugu : "Associated Britilh Porta Holdings ple" opera 22 puertos 

tales como Cardilf, Grimsby, lmminglwn, Hull, Newport, Southampton y Swansca . 

Los puertos de este consorcio, movieron en 1992, 105 millones de toneladas de carsa. 

El herto de Llverpool 

El Puerto de Liverpool pertenece al segundo grupo portuario del Reino Unido : 

"Mmey Docks &: Hvbour Conm!!!JY" 0 . El éxito de este grupo empresarial radica en 

el incremento de los servicios prestados ya llCll ellos mismos o bien a través de alianzas 

con terceros ; también han incrementado 111 mercado local y hacia Europa continental . 

l.a ubicación geogrilfica de Liverpool le permite desplazar cargas a distancias 

relativamente cortas : 

42 •AnOfJicjal Handhook" Britain 1994 p 258 
43 "The OOJt ofl iyerppol HeMhnnfs l. l>in;cton" 1994/1995 
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.. Manchcster • 55Km 

Leeds • 113Km 

Sbeftltld • 130Km 

Dublin • 365Km 

Belfa! • 365Km 

Glugow • 365Km 

A través del Eurotunel se conecllr6 con Europa Contúlental en traveslu que dwwan : 

París en 

Struburgo en 

Lyon en 

Perpillan en 

Milín en 

15Horu 

IS Horas 

28Horu 

34Horu 

36Horu 

El puerto compra los siguientes tipos de seguros, con la finalidad de evitar 

~os': 

1) • Riesgos de dallos al empleado ; 

2) • Riesgos para terceros ; 

3) • Riesgos y dlllol a IClivos por ejemplo : incendios, y 

4) ·Riesgo por robos de ldivos . 

Dul'lllte 1993 se movieron 29 millones de toneladas, lo que reportó 21 millones de 

Libras Esterlinas en utilidades, antes de impuestos . Sus principales mercados en 

transporte de altura, no europeos son : Norteamérica y servicio de contenedores para 

Australia. Nueva Zelandia y el Golfo de México . Pese a la grave crisis por la que ha 

• Ver Apendk.c nº 7 : Comunigcjón cm •Pqtia Mlgqqncpc• Liverpool, lng1&tem: p86. 



atravesado la Unión Europea, el puerto ha incrementlllo el movinúento de 

contenedores, graneles, carga general y petróleo . (Ver Culllro nº S) 

Cuadro a• 5 

l~~t~I,~!~~~;"'1;'!"9.~··~·\·\··,.;; 

TIPO DE CARGA 
Cont-rtndll 

Mldel'll y Productos Foresúlles 
o ... nos y o ... ne1es 

c.111110-... 1 
Llquldos • o ... ne1 
ot,.C81g88uelta 
Mlltlllu otemu 

Cal'pTollll 

Moa 
1191 11112 

288,000 335,000 
1112,000 7111,000 

1,1183,000 2,020,000 
372,000 470,000 
815,000 1,71111,000 

3,2117,000 3,2811,000 
11,572,000 12,2114,000 

1193 

345,000 
5112,000 

2,340,000 
5118,000 

1,743,000 
3,111,000 

13,700,000 

24,742,000 27,801,000 28,311,000 

Diios en tonel8du 
F_...: Tiio Porl d LMrpool 

-·~1~11115 

Resulta por demás interesante que la importancia de los puertos en el Reino Unido se 

mide en terminos de valor agregado de movimiento "roll-on/roll-oft" 44 y el puerto que 

lleva el liderazgo es Dover, seguido por Felixstowe, Portsmouth y Ramsgare . 

441c1ana"27. 
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Ea Rotterdam y Holanda ea General : 

Este pequello pals, tiene enfocada su economla en el sector aervicios . Según 

elltldlsticu de 1992, el sector de comercio exterior que incluye conedores 45 - bll'COs -

terminales - transportistss - consolidadores de llaJ8I - agentes adUllllles - etc ... 

generaron el 800/o del producto interno bruto con sólo 15% de la población 

económicmnente activa . Del total de los tl'llllportilltal en la Comunidad Europea, este 

plis movió el 36% del mercado total de la Unión Europea en 1992 . 46 

Estos Lricrelbles parámetros se clan debido a la calidad del servicio de las empresas 

· dedicadss al comercio exterior ; su liderazso se debe a la busqueda constante de la 

redución de coitos para permanecer competitivos en el mercado . Comparativamente 

con Liverpool, el puerto no es propiedad de un sólo grupo ya que en el caso de 

Rotterdam, uno de los puertos mis importantes del mundo, se maneja por terminales 

privadss . Tomemos algunos ejemplos de estss empresas : 

1) 

~ (Rotterdam) 

-Son consolidadores de carga. 

-Cuentan con terminal portuaria con las siguientes caracterlsticss : 

Muelle de 360 m. de largo ; 

9.2 m .de profundidad (30 pies) ; 

Grúas propiss ; y 

Acceso a vias de ferrocarril . 

-Se especializan en carga contenerizada . 

4S Corredores ("Brokers•) cnticnduc intenncdiarios de bienes y servicios. 
46 •ron ofRo!tqdwn Muwjuc Mwgazjne Cor oort transport 4 !osistics" nª 9213, 92/6, 9314, 93/6 



2) 

mI. (Dordrecht) 

·Se espeQl1izan en carga de cerales . 

3) 

FRUIT Stevec!ores (llotterdun) 

-Son llOnsolidadom ; 

-Cuentan llOn bodegas a temperaturas controlldas y cim1ria reli'igendu ; Y 

-Se apecializan en flvtu. 

4) 

flJBNESS NEOBULK B y (llotterdam) 

-Cuentan llOn terminal portuaria ; y 

-Se especilllizan en carsa de productos forestales, metales y qulmillOs llquido1. 

5) 

~ (llotterdam) 

50 

-Cuentan llOn t~ portuaria dividida en S espec:ialiuci111a, debido a la demanda 

del rnen:ado en la Unión Europea : 

•)"Delta llOntainer division" : llOntenedom de salida ; 

b)"Home llOntainer division" : llOntenedores de entrada ; 

c)"Multicargo division" : carga generll1 ; 

d)"Forest product division" : carga forestlll ; y 

e)"Car division" : carga de vehlculos. 



6) 

IERNElJZEN Port Autori\hy (Tcmcuzen) 

-Cuentan con 2 terminales portuarias que se especillizan en: 

O y E T B y especilliuda en carbón y petróleo. 

VEBBBUOOE DE ME\'Ell B Y especiali7.ada en : 

Carga senerU ; 

Minenlea; 

Feltilizantea ; y 

Pro UCIOS Forestal• como Papel y Pulpa. 

El éxito de estas empte111 se basa en : 

O 1) -La alta especialización de lu temtinales maritimas ; 

51 

02) -La competencia entre lu mismas terminales del puerto de Rotterdam y con otras 

terminales en diferentea muelles o puertos cercanos ; 

03) -La reducción de los costos de transportación a través de la optimización del 

servicio y el manejo de grandes volúmenes ; 

04) -Una mejor administración de lu bodegas mediante una alta rotación, la rápida 

expedición de lu mercanclas y el mejoramiento del servicio al cliente ; 

05) -La reducción a minimos del capital de trabajo, recursos humanos y activos para 

no ser muy wlnerables a tluctuaciones monetariu internacionales ; 

06) -La maximi7.ación de la derrama económica provocada por las economías de 

escala, y 

07) -La maximi7.ación de la intercomunicsción entre expeditor-intermediario-

destinatario mediante una buena tecnología en telecomunicaciones . 



52 

Debido a lo limitado del territorio europeo, los 'elevados costos de mano de obra y de 

los servicios en general, los grandes corporativos tienden a eliminar sus areas de 

distribución - almacenamiento - exportación ; para que empresas especialistas ralicen 

esas labores . La especialización descentraliz.a las operaciones y las decisiones 

eficientiz.a el servicio, reduce costos y promueve la cooperación interregional . 
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4.1. 

Inquietudes de la Privatlzac16n 

Variu empresas comienzan a preoc:uparse del futuro de la privatización portuaria, 

puesto que ello puede fomentar prícticas monopollsticas . Se argumenta en diversos 

medios, "que las privatizaciones podrian ser absorbidu por tu mú grandes empresas, 

obligando a las pequellas a ajustarse al mercado o desaparecer• . Consolidadores de 

carga ul como navieros han comentado que el desarrollo regional se ve limitado ya 

que lu API's corren el riesgo de ser adqulridu por fuertes empresarios de srupos del 

centro y norte de México, mientras que si fuesen adquiridu por empresarios locales se 

promoverla mejor la región . 47 

Las caracteristicas seo-económicas de los 4 principales puertos comerciales 

mexicanos: Tampico/ Altamira, Veracruz, Manzanillo y Uzaro Cárdenas, obligan a 

caer imperativamente en el fenómeno del monopolio natural . Ello se debe a que : 

1.- Están ubicadas en las principales zonas de generación del Producto Interno Bruto . 

2.- El noreste, centro y oriente de México tienen la concentración más importante del 

ingreso nacional . 

3.- Estu zonas geográficas tienen a su disposición los mejores servicios en 

infraestructura, como carreteras, aeropuertos y redes telefónicas y vlas ferreu . 

4.- El D.F .. Estado de México, Monterrey y Guadalajara son los principales mercados 

para los puertos . 

S.· Existen importantes limitaciones en cuanto infraestructura básica de acceso a los 

puertos, ya sea ferrocarriles, carreteras o aeropuertos . 

6.- Las limitaciones anteriores impiden que sean numerosas las empresas que participen 

con éxito en las licitaciones portuarias . 

47 Entrevistn Lic. Arturo Cruz Aguikru, Suh/Gcrcntc de la Twt11inal de Carga General., APIVER. 



7 .• Las limitaciones logísticas de los puertos son numerosas, por ejemplo : 

a) : El~ terreno en el caso de Vencruz ; 

b) : Los limitados muelles, en el caso de Altamira ; 

c) : Las pocas instalaciones en el caso de Tampico ; y 

d) : La falta de equipo, en el caso de Uzaro Cárdenas y Mamanillo. 

8.- Al estar limitadas las dimensiones de los espacios portuarios, se busu evitar la 

duplicidad de las funciones operativu para lograr una atractiva rentabilidad . 

Debido a los argumentos anteriores, serúl pocos los que obtenpn concesiones 

portuarias . Por ello se tiene que tener cuidado a quién se concesiona, por ejemplo en 

el caso de la licitación por terminales en Veracruz : quién obtenga la terminal de 

contenedores, moveri 2 millones de toneladas de las 4.5 que se contenerizan y 

desconsolidan en México o sea el 44.4% del mercado . 41 

La administración de 1994 al 2000, deberá tener un muy estricto control de los 

postores para los servicios portuarios a fin de que en la concesión de los puertos se 

sepa "regular bien", lo cual implica brindar oportunidades justu e infonnar a tiempo y 

claramente a todos los participantes . Una vez llevada a cabo la licitación , los precios 

al usuario tendrán que ser regulados con rigor tanto por Hacienda como 

Comunicaciones y Transpones . 

Las concesiones de infraestructura portuaria, deben ser primeramente bien estudiadas 

para ser debidamente promovidas, en bue a las CltJoctalivas de crecimiento de la 

población, de la economla, del comercio interreglonal y exterior . Por lo que la 

aútoridad al vender las APl's deberi indicar tanto a los inversionistas, como a los 

usuarios, acerca : del potencial de los recursos humanos-económicos de la región y el 

mercado que cubre al interior como al exterior . Toda información acerca de estas 

licitaciones, debera estar argumentada con estadisticas confiables y realistas . 

48 Va Apendiu n°3 : Sj!Flqna Portuario MexiCIDO m mjll!JK!I de tpneJadu.p 82. 



Es Indispensable despertm" el interés tanto de pequellos como de grandes inversionistas 

loc:.Jes y regionales pua que participen activamente . Ello conllevarla a que no solo los 

grandes corporativos del pals tomen las decisiones, cosa que parece más que 

imposible. 

Es recomendable que los puertos tengan una estratégica planeación operativa, y 

loglstica, uimimto, con apoyo de una eficiente red de comunicación, corredores y 

parques industriales, las economlas de escala serian aprovechadas al miximo . El 

objetivo de lo expresado anteriormente seria de reducir costos y tiempos de trulados y 

distribución . 

Los proyectos portuarios debieran partir de una perfecta viSUllización que involucrara 

tanto el aspecto operativo, técnico, social, ecologista, seguridad, economlas de escalas 

para producir una mayor derrama económica para la región y el país en general, tanto 

en cabotaje como en importación y exportación . 

1 ¡ 

1 



4.2. 

Perfil y Vi116n a buHar en lol Empnuriol del Ramo. 

El futuro México, demanda espacio para la creatividad e inteligencia para impulsar el 

progreso y el espiritu empredendor de los mexicanos . Sin embargo la iniciativa 

privada nacional car«:«, de experiencia para administru un proyecto portuario, debido 

a que no ha tenido la oportuniad anteriormente . La gestación, la promoción y la 

planeación, deberán estar danmente definidas para que. en . bue a estratégias de 

planeación por objetivos, se logren alClllW" tu metas de costos. eficiencia y 

competitividad intemlcional que se bua para la infrlestruc:tura marítimo - portuaria . 

Las estntégiu de planeación de un proyellto de este género requieren de una visión 

integral que involucre al mismo tiempo : el puerto, las redes de comunicaciones 

cercanas, los mercados locales y extranjeros, las ciudades grandes ; medias ; el estado ; 

la región ; los parques y corredores industriales ; el empleo ; la ecologia ; la sociedad 

en general ... etc ... 

Los postores de la próxima privatización portuaria, deberán tomar en cuenta lo que 

sucede en el contexto global . Las complllias lideres internacionales del ramo ya no 

poseen una gran capacidad de proveer servicios . La tendencia es de crear redes 

empresuilles capaces de satisfacer las necesidades exclusivas y determinadas de los 

clientes mediante la venta de productos con mayor valor agregado . Ello propicia el 

incremento de las utilidades, la disminución del poder de la oficina centralizada y 

vincula mis a los contratistas con consumidores finales en la toma de decisiones, de tal 

manera que se involucra mis a la región o paises. en el caso de grandes "holdings" •• . 

49 Roben Reich, El trtbejo de Je MCjOQe! Wja el capjta)iMDQ del RaJp XXI Editorial Javier Vcrpra Bucnos 
Ain:s, Aq¡entina 1993, p 97 · ' 
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Bajo estos nuevos esquemas la gente que interviene directamente en el negocio actua 

rapidamente en la toma de decisiones trascendentales para cerrar el trato, a través de : 

•.-Centro• de IJllllllCias indegemlientet : se eliminan los puestos medios y se uigna el 

deslll'ollo de un proyecto a un grupo de expertos . 

b.-Asociación de extensión : el personal de confianza actua como capitalista de riesgo, 

promueve proyectos, resuelve problemas y crea grupos de trabajo independientes . 

c.-Asociación de absorción : con el apoyo de asesores externos a la empresa, lu 

mejores ideas son adoptadas a fin de aprovechar las oportunidades . 

d.-Llcenciaturas : las companias contratan con negocios independientes para usar sus 

marcas registndas y vender sus productos . 

e.-!mmnec!iación pura : las empresas contratan companías independientes para 

resolver problemas y para producir bienes o servicios . 

El servicio portuario en general y el de las terminales en particular, lograrán su 

eficientización y elevarán su calidad y productividad apoyándose en una eficiente 

loglstica en telocomunicaciones a fin de vincular los diversos puntos estratégicos 

económicos nacionales . Este neKo se llevaria a cabo con una red nacional de 

computadoras intercomunicadas con fibras ópticas, aparatos de fBK, monitores de alta 

resolución , modems, satélites ... etc ... con los cuales se interelacionarian contratistas, 

concesionarios y vendedores de todo el pals, con intermediarios y con su 

correspondiente contraparte en otros paises con los cuales se tensan relaciones . 

La economía de mercado en los paises más desarrollados busca la especialización en su 

negocio principal para obtener mayores réditos en el producto o servicio final el cual 

tiene mayor valor agregado y mejores rendimientos para los inversionistas 'º . Ello se 

logra mediante la especialización de las labores más complejas, la distribución de 

50Tamam J. füickson &. C. E\·crcll Shore)'," Business Stratm · New'lllinkjng Cor the 90'§ ",Revista Prisma: 
Arthur D'Lillli:, úllimo cuatrimestre 1992. 

" 
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servicios claves, la planeación cstratésica. la eficiente aplicación del guto 

pmupuestado ul como del linanciamiento y la debida promoción . 

La integnción de empresas, ea otra solución para competir y exportar . Las micro -

pequellu y medianas empresas de sectores como el agropecuario, el 18fOindustrial, el 

manufacturero y el comercial, son ficttl>les de ISlllllKÍÓR, y llegan a permanecer en el 

mercado, reducen costos y tienen acceso a bienes de capitll, insumos, tecnologla y 

gestión empresarial . 

La privatización portuaria debe enfocarse a la concesión de tennimles, especializar lu 

milllllS y multiplicar el número de invenionistas, a fin de encontrar en la competencia 

el precio accesible para el mercado y la calidad del servicio para el usuario . La 

especialización debe de basarse en los pequellos o los grandes inversionistu 

particularmente los locales para la concesión de las terminales de las APrs . 

La integración empresarial, ui como la dispersión de la propiedad, fomentarla una 

msyor confianza entre los empresarios nacionales, los cuales se ven excluidos de las 

decisiones de los grupos del D.F. o de Monterrey . 
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u. 
Empnus latereudu en la Aclqulalcl6• de lutalacloaes Portu•rlu. 

Compartivamente la carga total moviliada en todo el pals 28. 7 millones de toneladas 

apenu representa lo que sólo el puerto inglés de Liverpool mueve '1 . Los puertos 

nwitimos no petroleros que presentan mayor interés para los grupos mexicanos, son 

los de ~ y Yzaro Cin!enu . Estos dos puertos al ser los que mis carga 

movilizan, Uevan el liderazgo en carga general, contenerizada, granel agrlcola y 

minmles n . Al estar concentradas la producción, la población, el ingreso y las vtas 

carreteras eri la zona central mexicana, las expectativas de crecimiento del comercio 

internacional y regional son las mis positivas tanto a corto como a largo plazo . 

Algunos poderosos grupos mexicanos han expresado su interés en las privatizaciones 

portuarias . Tal es el caso de "Protexa Burlington lntemational", quién ya tiene 

acuerdo con empresas inglesas especialistas en el manejo de granos a través de 

ferrobarcazas como lo son P & O y CCX " . En este caso pudiera resultar 

contraproducente puesto que, de Uegar a tener Ja concesión, este grupo sólo 

aumentarla su poder económico sin dar un beneficio real al usuario y a quienes 

intervienen directamente en el comercio exterior y de cabotaje en México . 

En el caso de Veracruz, con la requisa se permisionó, a tres nuevas empresas, para las 

marúobras . Ellas son C.l.C.E., S.A. de C.V., O.P.G., S.A. de C.V. (propiedad de 

T.M.M.) y C.T.V., S.A. de C.V., las cuales han demostrado abiertamente su interés 

para el resto de las instalaciones . Si bien estas empresas movilizan aproximadamente la 

misma cantidad de barcos, OPG captura el 46 % de la carga contenerizada, CICE 

maneja 60 % de Ja carga suelta y 88 % de la carga mineral ,. . Con la requisa se 

SI Ver Apendjccnº3 p 82 )'compararlo con el Cuadro n"S: Estndisticasdcl Puqto de l.i\'!?ij!OOI p48. 
S2 Ver Apendice n<>J : SjstL"IM. Portuario Me'Cjcano L1l millom.-s de loh!.!Jallas .p82 
53 Georgina Tristan, lntqá de la 1 P. nor lo:-i !!CtVicios de C8IJYl " deqrga en puenos, el Economista, 20 de 
enero 1994. 
S4 Ver Apcndicc n"l : Tonclflje manciut!o oor emmm m Vemcruz p81. 
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4.3. 

Emprau lateraadu en la Adqublcl6n de lmtalaelonn Portiulrt ... 

Compartivamente la carga total movilizlda en todo el pals 28. 7 millones de toneladas 

apenas representa lo que sólo el puerto inglés de Liverpool mueve " . Los puertos 

nwitimos no petroleros que presentan mayor interés para los grupos mexicanos, son 

los de~ y I.Wro C6fdenas . Estos dos puertos al ser los que más carga 

movilizan, Uevan el liderazso en cusa general, contenerizada, granel agrícola y 

minerales 52 • Al estar concentradas la producción, la población, el ingreso y las vlas 

carreteras en la zona central mexicana, las expectativas de crecimiento del comercio 

internacional y regional son las más positivas tanto a corto como a largo plazo . 

Algunos poderosos grupos mexicanos han expresado su interés en las privatizaciones 

portuarias . Tal es el caso de "Protexa Burlington lntemational", quién ya tiene 

acuerdo con empresas inglesas especialistas en el manejo de granos a través de 

ferrobarcazas como lo son P & O y CCX " . En este caso pudiera resultar 

contraproducente puesto que, de llegar a tener la concesión, este grupo sólo 

aumentaría su poder económico sin dar un beneficio real al usuario y a quienes 

intervienen directamente en el comercio exterior y de cabotaje en México . 

En el caso de Veracruz, con la requisa se pennisionó, a tres nuevas empresas, para las 

maniobras . Ellas son C.I.C.E., S.A. de C.V., O.P.G., S.A. de C.V. (propiedad de 

T.M.M.) y C.T.V., S.A. de C.V., las cuales han demostrado abiertamente su interés 

para el resto de las instalaciones . Si bien estas empresas movilizan aproximadamente la 

misma cantidad de barcos, OPG captura el 46 % de la carga contenerizada, CICE 

maneja 60 % de la carga suelta y 88 % de la carga mineral ,. . Con la requisa se 

51 Ver Apa¡dicc n"J p 82 y compuarlo con t.!I Cuadro n"S : Est[l.dj§tiw del Puqto de l.iverpool p 48 . 
52 Ver Ap:ndice nºJ : Sists..mn Portuario Mcxicmm s..'II millones de !onelada.9 .p82 
SJ Gtor¡ina Tristan, lnrcrés de la l.P oor los wjcios de caga y descarga c.."11 puertos, el Economista, 20 de 
~1994. 

S4 Ver Apene.fice n"2 : Tonelaje mandado oor empresa en Vqu1.'Ill.l p81. 



m:ontrató a penonal de la antigua administración, C.T.V. obtuvo a los peores 

empleados y co-entemente tiene mudlos accidentes de trabajo . 

Diversas empresas poseen, ya sea ellas mismas o a través de sus subsidiarias o bien a 

través de asociaciones estratc¡¡icu intemlcionales, el potencial ec:onómico o bien el 

técnico para participar en lu licitaciones por lu terminales portuarias, lu cuales se 

mencionarán y analizuin a continuación . 

A) Grupo : Transportación Maritima Mexicana, T.M.M. ; 

8) Grupo : Triturados Baúlticos S.A, TRIBASA ; 

C) Grupo : Gremio Unido de Alijadores S.C. de R.L (Tampico), GUA, y 

D) Corporativo : Corporación Integral de Comercio Exterior, CICE . 

Estas empresas reunen tanto los recusas monetarios, como la infraestructura humana, 

técnica y de conocimientos pua concursar por lu terminales portuariaa . Sin embargo, 

si bien califican técnicamente, ea necesario vigilar las licitaciones y regular lu pricticas 

monopolisticu, las cuales pueden distorsionar el mercado . Asimismo, debido al 

potencial económico los principales grupos son TMM con sus 83 ss empresas propias 

runificadas en todas las 6reas y sectores de su influencia y Tribua que se ha 

consolidado como la segunda constructora mexicana . De obtener la licitación 

cualquiera de estos 2 grupos, se poclrla pensar en cierto favoritismo puesto que en el 

sexenio del Presidente Salinas de Gortari obtuvieron muy lucrativos contratos . 

A) El grupo Tran!IJl!!rtación Maólima Mexicana T.M.M. ocupó en 1994 la posición 

N"26 como grupo empresarial >< mexicano con ventas de NS 1,471,368,000.00 , su 

capital contable es en este momento de NS 1,121,065,000.00, reporta utilidades por 

NS 316,003,000.00, su activo total asciende a NS 3,203,800,000.00, su pasivo total es 

SS Ver Apendicc n"S: Emnrgy !lel 11!1!0 T MM p 84 
56 Expomión, Los - mH jmpol1agtcs de MmC!! Apo 31, 1994, p 83. 
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de NS 2,082, 735,000.00 . El 8f11po ocupa IClualmente a 2,892 penonu de tu cuales 

d 31 % es administralivo y 69'/o operativo . A través de su subsidiaria : Operadora 

Portuaria del Golfo, S.A. de C.V., realiza maniobru de carga y descarga en Veracruz 

desde la requisa. De la misma forma ya ha constituido mis empresas " para participar, 

en un futuro próximo, en la licitación del resto de loa puertos mú impor1111tes como : 

.COMP~ MEXICANA DE TERMINALES (ALMACENAMIENTO); 

-EMPRESA DE SERVICIOS C.M.T. (SERVICIOS PROFESIONALES); 

-OPERADOR.A MAlllTIMA T.M.M. (SERVICIOS PROFESIONALES); 

-OPEllADOllA POllTUAilIA DE ALTAMlllA (OTROS SER.VICIOS); 

-OPEllADOllA POllTUAilIA DE LÁZAllO.CAllDENAS (OTROS SERVICIOS) ; 

-OPERADOR.A PORTUARIA DE MANZANILLO (OTROS SER.VICIOS ) ; 

-OPEllADOllA PORTUARIA DE TUXPAN (OTROS SER.VICIOS); 

-OPEllADOllA POllTUAilIA DEL GOLFO (OTROS SERVICIOS) ; 

-OPEllADOllAPOllTUARIA T.M.M. (OTROS SERVICIOS); 

-SEll. ADMINISTllATIVOS PORTUARIOS (OTROS SERVICIOS); 

-SEll. DE INSPECCION Y MANT DE CONT. ( MAQ. Y EQ NO ELEC) ; 

-SERVICIOS EN TEllMINALES (TllANSPOllTE), y 

-SER. ESPECIALES EN TEllMINALES (TllANSPOllTE) ; 

Estas empresaa realizan diversas funciones desde la operación en los puertos, la 

administración de lu mismu terminales, su mantenimiento, y todo tipo de servicios en 

tomo al manejo de mercanclas y de contenedores. 

El grupo T.M.M. es un conglomerado de tipo vertical, puesto que abarca todos los 

servicios que genera por si misma, como lo son las armadoras, estibadoras, empresas 

de servicios portuarios, empresas de mantenimiento de terminales y de contenedores . 

57 Ver Apendice nºS : (!mprcsa!I del m;uoo TM M. , 84 
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Asl también, el corporativo es de tipo horizontal puesto que cubre otros servicios 

alternos en tomo a su propia actividad, como lo son las controladoras, los transportes 

multimodales, los transportes terrestres, los transportes aéreos, las empresas de 

servicios financieros, las de comercio, las agencias navieras, y la transportación de 

petróleo. 

Resulta importante sellalar sus recientes adquisiciones del 100 % de Tecomar, el 49"/o 

de Aeromexpress, un porcentaje del grupo Union-Cremi asi como de Del Monte Fresh 

Products lnc . 

Se debe reconocer la capacidad organizativa del corporativo, tanto para integrar tantas 

empresas, asl como participar en muchas otras. 

B) Otro grupo muy interesado en la adquisición de terminales portuarias es la 

constructora Triturados Basálticos y Derivados (TRIBASA), fundada en 1969, desde 

1974 participa en proyectos de infraestructura . En los últimos 5 altos, esta 

constructora ha obtenido 1/3 de las carreteras construidas . De la misma manera 

participa en puentes, túneles, tuberías de drenaje, aguas negras y agua potable, vfas 

férreas, puertos , aeropuertos e instalaciones industriales . 

El grupo TRIBASA ocupó en 1994 la posición Nº 17 como Grupo Empresarial 

Mexicano '" y el lugar nº45 como empresa en México 59 con ventas de NS 

2,313,047,000.00 . Su capital contable es en este momento de NS 3,056,095,000.00 ; 

reporta utilidades por N$ 411 ,260,000.00 ; su activo total asciende a N$ 

6,753,201,000.00 ; su pasivo total es de N$ 3,697,106,000.00 . La empresa ocupa 

5H¡d.:ninº56 
59 Expansión, !.as cmnn."SUs uui" itnoortm1tcs de Mé:-cico, A¡;osto 17, 1Y94,p229 
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actllllmente a 7,941 personas de lu clllles 13.6% es administrativo Y 86.4% 

operativo. 60 

C) El Gremjo Unido de Alijadores (GUA) en Tampico se constituye actualmente como 

un corporativo conformado desde hace S allos con gran capacidad económica, con una 

filosofia de trabajo de eficiencia, calidad, productividad, eliminaci6n de tiempos 

muertos y de reducci6n de tarifas . Su principü interés son los puertos de Tampico y 

Altamira. 

Las principales zonas de influencia del GUA son las ciudades de Monterrey ; Saltillo ; 

Torre6n ; Guadalajara ; Edo. Mex., y Puebla . Su organización esti permanentemente 

al pendiente de las relaciones laborales asl como de lu operativas . La eficiencia del 

gremio se basa en la organizaci6n y la planeaci6n de la loglllica, de la mano de obra en 

el manejo de la carga a bordo del barco, en tierra, en los almacenes, hasta el transporte 

final •• . Sus intereses se enfocan a : 

1) La concesi6n para un s6lo permisionario de los puertos de Tampico y Altamira para 

toda la actividad portuaria, tanto en la parte operativa como administrativa, con la 

finalidad de integrar en un sólo operador todas las maniobras y generar economias de 

escala . Su Director General, argumenta que al ser una sóla empresa la planeación se 

llevarla en forma integral involucrando todu las actividades en el puerto ; 

2) La construcción de la "LA VÍA CORTA• que por medio de carreteras y vías férreas 

enlazaría directamente al Distrito Federal, Estado de México con T~pico y Altamira ; 

60 La diferencia entre Grupo Empresarial y Empresa radjca en que el primer termino se define como oo conjW1to 
de empresas que conforman WI corporativo y el segundo termino 1e refiere a WUl sóla empresa . 
61 ¡dem 38, ver APENOICE N"6: Comunicación con el Gremio de Alijadora de Tampico p 8S. 
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3) La puesta en marcha de vlas de comunicaciones (ferrocarril o carreteras) 

intercosteras de Tampico-Altarnira a Manzanillo para atender al mercado asittico con 

posibilidades de procesar ~ el mercado doméstico, y atender a América del Norte, asi 

como participar en el tráfico multimodal, y 

4) La interconexión de Veracruz - Tampico con puertos fronterizos en Estados Unidos 

via barcazas, a través del canal intercostero . 

O) Corporativo CoQK!rwción lntem) ele Comercio Exterior : CICE es una empresa de 

servicios portuarios . Surge a partir de la requisa del puerto de Veracruz . Esta 

confonnada por un 60'/o de agentes aduanales, 20% de transportistas y otros y 20'/o de 

navieros . Su objetivo empresarial es mejorar la calidad y el servicio de los usuarios del 

puerto aportando capital y experiencia . Com<i empresa, desde la requisa, reali7.a 

maniobras para carga en contenedores, 8J'llleles agricolas, graneles minerales, tuberia, 

vehículos automotores, maquinaria y carga general en Veracruz. A Diciembre de 1993 

reporto ventas por NS 68,9SS,079.00 y utilidades netas por NS 6,025,096.00 sus 

activos ascienden a NS 41,333,039.00 con un pasivo total de NS 14,993,600.00 62 • 

En Veracruz C.l.C.E. enfoca sus intereses hacia : 

-La terminal de contenedores ; 

-La terminal de usos múltiples ; 

-Algunas bodegas, como también las refiigeradas ; 

-La terminal para buques rampa porta vehículos de tipo "Roll on / Roll off• ; 

-La terminal de fluidos y la de graneles ; 

-La transportación a la Ciudad de México ; 

-La reparación de contenedores ; 

-El patio de vacios, y 

62 RCOOfte Financiero y de ActivjJodc;s CICE 1993, bnprmta Grupo Ag\'cr, Mayo 1994. 
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-El estaeionamiento de trailers . 

Como corporativo con ac;cioniJtas o bien mediante invenlon de llguna ten:era empresa 

partiClllar nacionll o intemlCionll, crearín Empresas de Propósitos Especificos E.P.E. 

63 , y buscarán la concesión de : 

-La terminal de contenedores de Altamira ; 

-La terminal de nietlles y im-.Jes de Tampico, y 

-La terminal SERSINSA de Uz.vo Cardenu ; 

6l CICE Co!pOflllivo, l'mYectosCICE 1994. 



66 

4.4 • 

. Alpeclol Geaenlel del Potencial que ofrecen lol Puertot 

El sistema de transpone de carga lllCional maneja : 29.48 % por vía maritima, 62.13 % 

por via terrestre, 8.3 % por ferrocllTil y O.OWo por avión " . El sistema ponuario 

mexicano se integra por 73 pueno1 . 39 en el Pacifico y 34 en el Golfo y Caribe, 24 de 

los culles controlan el 80'/o del comercio exterior . 

Al analizar lu caracteristicas de los puenos mexicanos ., notaremos que por el lado 

del Atlintico se maneja más carsa, aún cuando son menos que por el Pacifico . Ello se 

debe a que la mayor pane de nuestro comercio exterior y petrolero proviene y Slle por 

el Golfo de México . Estos puenos atienden principalmente al Noreste, Centro y Bajio 

donde se concentra el grueso del Producto Interno Bruto nacional . Asimismo, estas 

instalaciones ponuarias atienden a grupos industriales que generan y mueven 

productos de mayor valor agregado . Las caracteristicas de las instalaciones permite a 

la Costa Este recibir mayor número de navíos de más calido, asimismo, las vías de 

acceso son más completas además de modernas . 

Paradojicamente los puenos como Manzanillo, Col. ; Lázaro C6rdenas, Michoacán ; 

Altamira/Tarnpico, Tamps. y Veracruz, Ver. están ubicados en ronas geogrificas y 

económicas muy ricas, donde se genera alrededor del 50% del P.I. B., y no son las 

ciudades lideres economicamente como en la implementación de equipo moderno para 

atender sus respectivas ronas económicas . Ello se debe a que, tanto los corredores 

industriales asi como los parques industriales cercanos, no han sido debidamente 

promovidos . Al vincular más a las economias de estos Estados con sus puenos 

maritimos, se pueden reducir costos, tiempos de maniobras y distancias de traslado . 

64 Ver Apcndicc nºl. : Mm'.imim!os de Cars.g por Modo Ji: Transoorts p SO . 
65 Ves Apcndicc n"•t.: Cnroctcristjcu~ Cisncmlcs y Potcndale!f de lo.c1 Puert~ p 83 
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Con un incremento de la actividad económica en estas zonas, el empleo se verla 

beneficiado y se fomentarfan importantes oportwúdades pua el sector terciario . 

El Pacifico también presenta a largo plazo un importante abanico de oportunidades 

para atender el mercado que se genere por los acuerdos de complementación 

económica con Chile, Bolivia, Colombia y Centro América . El Oeste de Estados 

Unidos y Canadá también podrlan reducir costos de transportación al utilizar más 

intensivamente los ban:os . Por otra parte, seria muy benéfico para suministrar a la 

Industria 1111quiladora regionll o bien, en elido caso que los costos fuesen favorables 

utilizar a México como pals de lralllbordo para cubrir Sudamérica . Hacia la Cuenca 

del Pacifico el potencial es gigantesco y México al ser miembro del Consejo 

Económico para el Pacifico "" posee las bases para ser un miembro más activo. 

La ubicación de México en el comexto de la economía imernacionll, obliga a pensar en 

forma seria acerca de como saber vincular el potencial humano, económico y de 

inftaestructura para integrarlo a los diversos acuerdos, tratados y convenios 

comerciales con la economla mexicana . La respuesta para aprovechar estas posibles 

sinergias esta en los cruces fromerizos y en los puertos . 

Si bien la prioridad de la administración 1988/1994 fue el comercio exterior a nivel 

macro, este mismo puede servir para integrar mis la economia interregional local 

utiliz.ando intensivamente el cabotaje . La administración Zedillista prometió un fuerte 

impulso microeconórnico lo que apoyarla la reactivación de la industria nacionll y la 

creación de muchas micro empresas . 

66 COUll:jo Eoonómko.,.,. el Pacllico se conoce en inglá como : •pacific &sin Economic Council : PBEC•. 
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4.!I. 

Ventaja del UIO de eoatenedorn y del Hn'k:lo multlmodal , 

Una forma muy interesante de fomenllr Ja exportación mexicana por vía marítima es el 

uso de contenedores y de servicios multimodales en el despacho de mercancías 67 

debido a los siguientes 1f8Umentos : 

01.- El transporte muítimo es el más barato de todos los transportes. 

02.- Al manejarse en forma unitizada, el contenedor tiene la ventaja de reducir costos 

de manejo, maniobras y traslado . 

03.- Incrementa Ja seguridad de Ja mercancía. 

04.- Se reducen gastos de embalaje. 

OS.- Se reducen riesgos de robos . 

06.- Las reclamaciones de mercancías son pocas . 

07.- Se ahorra en sastos de almacenaje . 

08.- Las primas de seguros son menores. 

09.- Se reducen riesgos de accidentes y contaminación . 

10.- Se puede desplazar el contenedor hasta las instalaciones del cliente . 

1 t.- Se da mayor seguridad al exportador e importador . 

12.- Son más senciUos de contabilizar y llevar el control . 

13.- Se economiza espacios en patios y terminales maritimas. 

14.- El servicio puerta a puerta es más eficiente. 

Con los contenedores apoyados por servicios intermodales, el usuario tanto grande, 

mediano como pequeilo se ve beneficiado en precio y servicio . Los puertos en México 

que registran mayor movimiento de contenedores se concentran en : Veracruz -

Altarnira - Manzanillo - Lázaro Cardenas •• . 

67MuteTeresade1csus Castro, CAIJ!Cll.iistjcas y HmjtacirinCll t.D el !1!!0 del Contcn!jdor m Méxjco: El r.po de 
~Tesis 1992. 
V~ Apmdkc nº 3 : Sjs!cma Pot11uujo en millones de Toneladas p 82. 
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SAUR 11 LA BtBllOTt~TI 

El transporte multimodll consiste en la combinación de diversos modos de transporte : 

léreo, carreteras, duetos, ferroviario, fluvial, lacustre y marítimo para el traslado de 

carp contenerizada puerta a puerta . En el comercio y la industria modcmot, este tipo 

de transpote es un requisito búico, ya que la carp por Ylas maritimu y fluviales se 

Ueva a cabo, en su mayor parte, por medio de contenedores " . El transporte terrestre, 

sea ferrocarilero o carretero, tambii!n utiliza cada vez mis el contenedor, lo que 

elimina tiempos muertos del equipo de transporte, especillmente en posiciones de 

atraque en puertos o de estacionantiento en terminales, las cuales suelen tener un costo 

muy elevado . Lu empresas de tnlllpdte multimodal Uevan a cabo la coordinación de 

los modos de trllllpOrte . Sin ser propietariu de la mayor parte del equipo, contratan a 

proveedores de diversos servicios que de otra fOrrna estarían dispersos . EUo permite 

que la operación de los modos de tnnsporte conserve las ventaju de la 

especillización, a la vez que otorga la coherencia a lu acciones de los diferentes 

proveedores e incentive el comercio inter-regioml nacional . 

69 Gabriel Mattlncz y Ouillcro Fúbcr, Dgn:gultcj6g EcooOmjcl ()989-19931 Foodo de Cultunt Eax>Omica 
1994, p 32. 
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Coadu1ioae1 : 

En el transcurso del presente siglo, las diferentes politicas y eventos políticos-sociales, 

nacionales como internacionales, afectaron a los puertos mexicanos impidiéndoles 

continuidad en los proyectos emprendidos . El Puerto de Veracruz, símbolo de nuestro 

Wlculo con el exterior, fbe marcado durante la segunda midad del siglo XX por sus 

graves carencias y deficiencias tanto administrativas como operativas, las cuales se · 

manifestaban con un elevado Indice de corrupción tanto de autoridades como de 

sindicatos. En 1991 el Gobierno intervino a fin de resolver el• caos de Veracruz • ; 

m¡uizó el puerto y concesionó los servicios portuarios a la iniciativa privada . Este 

hecho, dió inicio a un proceso tanto legislativo como administrativo para descentnliz.ar 

de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes el sistema portuario y encaminar la 

concesión de las terminales y servicios de los puertos a empresas privadas . 

A partir de la requisa del puerto de Veracruz se inició un proceso de análisis de la 

problemitica portuaria y de las tarifas de los servicios ofrecidos a nivel nacional . Se 

buscó mediante la implementación de sociedades mercantiles denominadas 

Administración Portuaria Integral S.A de C. V., la autonomia financiera y operativa en 

los principales puertos del pals . La independencia administrativa de las A.P.l.'s no se 

ha Uegado a concretar y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes continuó la 

rectoria de los puertos y terminales a través de Puertos Mexicanos . 

En el contexto internscional, la nueva legislación portuaria permite, hoy en día, la 

participación a la inversión extranjera adquirir como sociedad mexicana en un 100"/o 

los servicios e infraestructura y 49"/o en el capital de una A P. l. . Esta inversión permite 

al Gobierno atraer capitales frescos, no especulativos, así como la implementación de 

novedosos sistemas operativos y administrativos para hacer !Tente a la competencia de 

los puertos fronterizos de Estados-Unidos . La iniciativa privada que adquiera 

terminales maritimas, tendrá que tener presente las recomendaciones, requisitos y 
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oblip:iones para procesos anti-contaminantes y de. seguridad a los cuales debe 

atenerse México por su ingreso a la OrganiZICión para la Cooperación y el DesuTOUo 

Económico y a la Organización Marltima Internacional . La experiencia tanto en 

procesos de privatización como en sistemas operativos, administrativos y 

mercadológicos de puertos como el de Liverpool y el de Rotterdam son un puímetro 

de los objetivos en eficiencia a alcanzar en la próxima concesión de terminales 

portuarias. 

Es prudente que la futura privati7.ll:ión, integre redes empresariales tendientes a 

especializar tanto terminales como servicios a fin de ofrecer un producto final de 

mayor valor agregado, que satis&p las necesidades especlficu del usuario e 

incremente los rendimientos a los invenionistu . Con el análisis de posibles 

adquirientes de concesiones portuarias, se nota el gran riesgo de caer en estructuras 

monopollsticas que distorsionan el mercado e incrementan su poder como grupos 

empresariales . La privatización portuaria, abre oportunidades de integrar a las 

economiu regionales en este proceso ; hacer participar activamente a los micro, 

medianos y grandes empresarios y conjuntar a toda la infraestructura en 

comunicaciones pan satisfacer los mercados locales y exteriores . 

La modernización de los puertos es apremiante . Por ello, se sugiere integrar a los 

temu e ideas antes expuestas 12 puntos extras pan comenzar un proyecto que tenga 

continuidad, mismo que involucre desde uns perspectiva nacional e internacional, los 

aspectos de tipo admistrativo, operativo, logístico, económico, social y juridico . La 

planeación e implementación de sistemas eficaces para todos los aspectos anteriores 

serán la base del éxito tanto en el corto como en el largo plazo . La coyuntura nacional 

de 199S nos presenta un panorama complejo ya que se deben tener presentes los 

siguientes puntos : 
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1) La recuperación clelaconfiw.aen Mhico en 1995: 

A tllz de la devlluación de Diciembre 1994 la confianza de los invenionilUS 

nacionlles y extranjeros se evaporó . Todos los parámetros de nuestra economia 70 

proporcionados por el ex-presidente Salinas se desvanecieron y este hecho obliga a 

cuestionar el modelo económico ap!ic:Mlo durante la última década . 

El desorden financiero que causó la baja en la reservu de Banco de México cambió . 
radicllmente la perspectiva de los empresarios para invertir en negocios productivos 

clcl plls. 

Es imperativo poner los pies en la tierra para recuperar la confianza en México e 

invertir . El ánimo seri recuperado en fimción de la madurez , conciencia e imaginación 

de los inversionistas para enfrentar nuestros propios retos económicos sin depender de 

la inversión extranjera para nuestro crecimiento y desarrollo . 

La recuperación de la confianza para invenir es vital para la econornia . El nuevo 

proceso de privatización tiene la dificil tarea de recuperar la credibilidad ante los 

inversionistas . 

Resarcir a nuestra econornia de los problemas de deuda externa, de inflación y 

depresión que se presentarán en 1995 dependeri del trabajo de todos los sectores 

económicos . La privatización de nuestra infraestructura en comunicaciones : 

carreteras, ferrocarriles, telefonla, satélites, aeropuertos y puertos, dará un fuerte 

impulso que apoyará este esfuerzo . 

Los precios que fijen los futuros concesionarios en la infraestructura en 

comunicaciones y las autoridades del ramo, deberán ser realistas para el mercado . 

Los resultados deberán ser vistos a largo plazo, 1 O ailos . Como parte de la 

desregulación, la privatización de nuestros puertos impulsará la modernización de la 

infraestructura en comunicaciones, la cual vigorizará el comercio ínter-regional, 

nacional e internacional . 

70 Inílación, crecimiento del Producto lnh.'m.n Bruto, lasas de Üllcrés, rcSt."T\'115 intcmacionnlcs, füumzas públicas 
smulS ... ctc ... 
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2) Ouc objctjyos bulCI el Rmm9 de dMjUlacjón : 

(a) La racionalización del marco juridico que rige a la economla . Esto debe incluir las 

normas, requerimientos de Cllidad, reglas operativas, etc ... 

(b) El fomento de aquellas actividades en que los beneficios de la desregulación tengan 

efecto inmedlato, o donde el costo por no proceder a tiempo, sera muy elevado . 

(c) La reducción sistemitica del peso de los monopolios en la economia, cuyo 

comportamiento perjudica en particular a los grupos de menores ingresos y afecta al 

llllO desarrollo económico del pala . 

(d) La distribución mis equitativa del ingreso nacional . 

3) lnforD!lclón Qllt MI requiere djfundjr mtre Jos jnymjonistu y los usuarios : 

El Gobierno debe proporcionar información realista para el inversionista y usuario de 

los servicios en operación que a continuación se mencionan : 

- 221 ;000 Km de carreterras y caminos ; 

- 26;000 Km de vías ferreas ; 

-42 aeropuertos de servicio doméstico ; 

-32 aeropuertos de servicio internacional ; 

-99 puertos y marinas ; 

-170 parques industriales ; y 

- 2 satélites en operación ( los 2 Solidaridad y el Morelos n próximo a expirar ) . 

4) El corgpto de sobmnia en el caso de la jnyersjón extraniera en ouenos debe 

11Uedar clan:j : 

(a) El Gobierno se desliga parcialmente de estas empresas portuarias y precisa sus 

funciones de carácter esencialmente normativo de la actividad en los puertos . 

(b) El Estado mantiene su personalidad regulatoria mediante el marco legislativo como 

la Ley de Competencia, la Ley de Inversión Extranjera y la Ley de Puertos . Cabe 

precisar que la legislación portuaria permite la inversión foranea para concesionar en 

un 100 % los servicios e instalaciones y 49"/o de las A.P.l.'s. 
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(e) Si los invenionistas extl'llljéros esün interesados en los servicios e infi'lestructura 

portuaria, no se esti arriesgando la sobcranla porque estas insblaciones regresaón a 

inanos del Gobierno más tarde en un plazo previsto en la Ley de Puertos . 

(d) Paises economicamente más avll!Zados como el Reino Unido y Paises Bajos ya han 

experimentado estos procesos con excelentes resultados para el usuario y el 

inversionista . 

(e) Los acuerdos y convenios internacionales suscritos por México sellllan la 

implementación de rigurosos sistemas anti-contaminantes y de sesuridad tanto para el 

usuario como para los trabajadores de los puertos . Si bien aplicar esos sistemas es 

costoso, su instrumentación redundará en nuestro propio beneficio en términos 

laborales, ambientales, y de protección a la inversión . 

S) Los beneficios de la priyatjzacjón portuaria : 

(a) La concesión o privatización conllevad a la autonomla operativa y financiera de los 

puertos . Se disminuirán los egresos por subsidios que los puertos reciben . 

(b) Si la desregulación es adecuada y los procesos son tl'lllsparentes, la nueva Ley de 

Puertos y su Regalmento deberán propiciar la sana competencia entre los diferentes 

puertos, regiones y parques industriales . 

(e) Los puertos mexicanos atienden alrededor de 1/3 de la carga tl'lllsportada y el 80"/o 

de las exportaciones . El objetivo de la privatización portuaria será : 

• Obtener niveles de productividad internacionales . 

• Impulsar sistemas de cabotaje para el tl'lllsporte de bienes a larga distancia . 

• Generar empleo . 

• Fomentar el desarrollo regional para la industria, el turismo, la pesca, el sector 

servicios y el transpone de bienes agricolas - agropecuarios y mineros . 

(d) Cabe destacar que de los 99 puertos y marinas que operan en el país, sólo existen 

cuatro no petroleros que tienen significancia comercial los cuales son : 

Altarnirafl'arnpico ; Veracruz ; Manzanillo, y Lázaro Cardenas . El reto será promover 
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el desurollo a otros puertos para no depender de los •tradicionales" e impulsar de este 

modo la econonúa lllCÍollli . 

6) Objetivos qye debe llqnw el puedo de Ymcruz. ver. : 
(a) Dada su localización y su notorio avance en proc:esos de desregulación y de 

privatiz.ación, se espera que el Puerto de Veracruz, Ver . recupere el liderazgo en 

todos sus servicios a nivel lllCÍonal . 

(b) Con la concesión de los servicios e instilaciones a la iniciativa privada se espera 

que el uso de la infraestructura existente y futura sea maximizldo y racionalizado para 

beneficio del usuario, los tnbljldores, los invenionistas y el Gobierno . 

(e) La ubicación privilepda del puerto de Veracruz, se ven potenciada con los 

servicios de vuguardia como eficaces listemas de seguridad y trabljo, lo cual resultari 

en un incremento del movimiento de Gaf81 y en la consiguiente derrama económica 

que produzca . 

7) fil.Abanico de 2pnunidades que abre el proyectQ del femx:anj! translstmioo : 

El ferrocarril translstmioo (Capítulo 1.2.) es un proyecto muy importante a reactivar y 

que seguramente aeri muy atrKtivo para los inversionistas . Al ceder los Elltlldos 

Unidos el control del Canal de PllWtli en el allo 2000, incremenwin increiblemente 

las expectativas de inversión en el Istmo de Tehuantepec . El ferroc:anil debed ser 

doble y una carretera amplia tipo autopista, serian la infraestructura básica para enlazar 

eficientemente y a un precio accesible el transporte de bienes entre CoalZlcoalcos y 

Salina Cruz . Al incrementar los servicios de estos dos puertos, sus actividades podrían 

diversificarse para atender carga general y oontenedores, apoyados por un servicio 

intennodal de oosta a oosta . Asimismo, con la instalación de parques industriales a lo 

largo de las vlas de comunicaciones, los usuarios podrían invertir en industrias y en 

maquiladoras para alladir valor agregado a sus productos y reducir costos y tiempos de 

entrega. 
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B) I.a conyenjencia del Clbo'lie : 
La vinculación de divenu inftaestrueturu de comunicaciones para el mercado local 

significa activu- el cabotaje. El trlllSpOrte maritimo es el más económico y México 

posee t t ,000 kilómetros de litorales, huta el momento mal aprovechados . Enlazar 

nuestro transporte terrestre a los puertos seria altamente provechoso, no sólo abatiría 

costos, igualmente se reducirían el consumo excesivo de energ~icos provocado por la 

accidentada topogrúla mexicana . 

9) La necesidad de mejorar los seryjcios dentro y fuera de los puertos : 

El correcto desempello de los puertos deberi ser apoyado por el mejoramiento de 

servicios ofreciendo mis calidad de los diferentes talleres de motores ; hélices y 

soldadura . Mismo benéticio seria incrementar la cantidad y calidad de los barcos, 

remolcadores y abastecedores (agua, combustible, cemento, mlsceüneu, ... etc ... ) . 

Todas estas mejoru se alcanzarán con una correcta capacitación de la gente que 

trabaja en el medio maritimo . 

1 O) El impacto de otros procesos de regulación en los puertos : 

En la administración del presidente Salinas de Gortari, se efectuaron diversos cambios 

a la legislación de los transportes en general y del marítimo en particular . Los 

resultados deberían manifes!U"se durante la gestión de Ernesto Zedillo . Estas 

modificaciones abu-can: 

(a) La desreaulación del transporte tmntre . El 7 de Julio de 1989 se publicó en el 

Diario Oficial de la Federación el Reglamento del Autotransporte Federal de Cu-ga, 

que estableció la libertad de tránsito por todas las carreteras federales del país, asl 

como el derecho de cargar y transportar mercancía de todo tipo, excepto sustancias 

tóxicas o explosivas . 

(b) La des"'JIUlación del transporte multimodal . El 7 de Julio de 1989 fue publicado el 

nuevo Reglamento para el Transporte Mu!timodal Internacional . Como parte de la 

regulación al transporte de carga en general , existían disposiciones sobre el transporte 
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multimodal de mercanclu, que de ñcto propiciaban la monopoliZlción del aervicio . Al 

desregular se permite la operación de diversos modos de U'llllpOne, los cuales 

COlllel'Vaft lu ventaju de la especialiación y a la vez otorga la c:ohercncia a las 

acciones de los diferentes proveedores . 

(c) Las modificaciones 111 leajllación aduanera. Durante 1989/1990 el Con¡¡reso de la 

Unión aprobó modificaciones a la Ley Aduanera y 111 Reglamento c:on el fin de aai1izar 

el trúnite del despacho aduanero. Al facilitar la movilidad de asentes adulnales entre 

aduanas, liberar lu wifas y simplificar la expedición de nuevas patentes. se promovió 

una mejor asignación de imponadores y asentes y una más asna estructura tarifaria . 

(d) La nueva leaillacjón portuW . La nueva Ley de Puertos del 12 de Julio y 

publicada el 19 de Julio 1993 establece que las filturu concesiones serán por 50 allos y 

que la inversión extranjera podri participar c:omo sociedld mexicana en del capital de 

una Administración Ponuaria Integral (A.P.I.) hasta con un 49 "º . En el cuo de 

terminales, instalaciones y aervicios portuarios esta participación podrá alcanzar hasta 

el 1 OO"A. • Este nuevo marco legal busca dar seguridad juridica a los inversionistas ul 

como plazos suficientemente largos para la maduración de sus inversiones . 

11) La necesidad UWnte de reactjyar la marina mercante mexiCIOI : 

La flota de la marina mercante nacional, en los ultimos allos ha venido disminuyendo, 

se requiere detener este proceso con un fuene impulso a fin de activar la inversión en 

este sector . Este imponante apoyo necesita : 

(1) Estimulas fiscales. 

(b) Disminución de los costos de operación . 

(c) Incremento de la calidad y disminución de los precios de los combustibles para los 

barcos nacionales . 

(d) La flexibilización de la ley laboral en la materia . 

(e) Fonalecimiento y apoyo a los astilleros nacionales . 
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12) La modemjzacón del sistema feaoyjario : 

El desfase tecnológico en que esti imeno el sistema ferroviario, desdo la Revolución 

de 191 O, requiere de un fberte impulso pua modemiar integnlmento vías de 

ferrocmil e implementar trenes de gran velocidad electrificados que sirvan como 

abastecedores de toda la infi"lestructura en comunicaciones y de los centros de acopio 

y distribución como los puertos y ciudades . 

A modo de conclusión general, se puede lfirmu que la modemizlción de tos puertos 

respondeú a las expectativas de crecimiento do nuestro comercio exterior e interior en 

la medida que el conjunto de los doce puntos anteriores se desarrollen paralelamente . 



APENDICES 



MOVIMIENTO DE CARGA POR MODO DE JRANSPORTE ID 

Clfrl9 .. mloe de tanolllcllo 

AAO CARRETERO FERROVWUO AEREO 
1170 140,487 48,784 57 
1171 147,513 47,887 59 
1172 153,182 49,946 70 
1173 159,956 52,808 81 
1174 168,894 61,248 93 
1175 174,068 82,580 98 
1171 179,923 82,114 112 
1177 188,713 67,930 110 
1171 201,132 68,648 130 
1171 224,387 66,960 148 
1Nll 253,169 69,187 165 
1M1 276,292 72,813 174 
1112 2n,353 66,472 135 
1813 278,062 71,904 122 
1114 282,183 73,426 149 
1115 293,409 63,721 167 
ltae 290,559 57,193 155 
1117 296,088 58,124 162 

"" 298,870 57,354 151 
1111 309,803 53,890 160 
llllO 314,675 50,960 184 

"" 327,773 48,405 178 
1112 341,070 48,705 203 
1113 373,300 50,100 218 

fuente : Secretaria de Comunicaclonas y Transpot1es 



TONELAJE MANFJAOO POR EMPRESA EN VERACRUZ. VER. <Ene.- Jul. 94 > .81 

Tipo de Carga CICE '!lo ClV % OPG '!lo Otros % TOTAL 
iiiii:•••:t:s~-~n!lm~~ttm~r.g;~1~11.:•1•1~~i~~:!ir:~~~:~~~za7¡,g.~J!~ 
Cago - 20760 6262 36710 o 
Cago~ 453337 139851 72-462 o 
CargoComnetiada 320280 208114 881694 o 
iiiM~Z:}II.áli.~?11·t§@J0.:~:~•·:,~1:;;:~~,J-iitl\,~?-~~~t~<'§.&~:~t~ri~~~G.'.I'?~-Vt~~~~~~?~~ 
- .. - 227200 30874 o o 
-- o o o o 
cMilillilíüii1W!i\ii~.-..JmI•'flW~---''.'fffJt..-''(/i'~,..-!,:c: .• '~~~Y\.~lli:~S,;~·;u:s~~-... : 
A¡ploalono- 573481 42660 121200 O 
Agricoll- 22049 230179 o o 

:,,_;~~;:;~!í~t~l~~;~~:T1r:r~~~~~-,;~~=:~~r::.;;~;~élt=:i 
Num9n>de~ 

Manejados por 
Empresa 
Ene-Die 1993 331 333 341 72 

Fuente CICE 1994 
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SISTEMA PQRTUARIO MEXICANO EN MILLONES DE TONELADAS 82 

'Cfiiiftlil~llll iQiiíiiilNifiililifJ~ 
Total 28.7 Total 4.4 

l.Wro Cérdanas 6.4 Va111Cruz 1.9 
Varacruz 6.0 Progreso 0.8 
Manzanillo 3.4 Manzanillo 0.7 
Tampico 2.4 Coatzacoalcos 0.3 
Coatzacoalcos 2.2 Twcpan 0.3 
Alt9mira 1.7 Guaymas 0.2 
Gu8ymal 1.5 Tgpolobampo 0.1 
Otros 5.1 Otros 0.1 

~~ c.rai'.Giíiiril'/'\0;1 
Total 4.5 Total 6.2 

VWKNZ 2.0 Lézaro Cérdenas 1.5 
Altemlra 0.8 Varecruz 1.0 
l.6zaro Cérdenas 0.6 La Paz 0.8 
Manzanillo 0.4 Tampico 0.7 
Tamplco 0.3 Manzanillo 0.4 
Salina Cruz 0.2 Moral os 0.3 
Ensenada 0.1 Cozumel 0.3 
Otros 0.1 Otros 1.2 

nldOl~pwr,i~ Miiiifil~A~f~frsfli 
Total 3.9 Total 9.7 

Coatzacolcos 1.0 Lézaro Cérdenas 3.6 
Altamlra 0.8 Manzanillo 1.9 
Lézaro Cérdenas 0.7 Tampico 1.4 
VlnlCrux 0.6 Guaymas 0.7 
Guavma• 0.5 Coatzacoalcos 0.7 
CD. del Cérmen 0.1 Varacruz 0.5 
Tuxpan 0.1 Topolobampo 0.3 
Otros 0.1 Otros 0.6 

Fuente CICE 191U 
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SISTEMA PORTUARIO MEXICANO EN MILLONES DE TONELADAS 82 

:cnil11!!~j%)¡~ :DiiílílW'~;\;:g 

Total 28.7 Total 4.4 

Lézaro Cérdenas 6.4 Vanic:NZ 1.9 
Vanicniz 6.0 Progreso 0.8 
Manzanillo 3.4 Manzanillo 0.7 
Tamplco 2.4 Coatzacoalcos 0.3 
Coatzacoalcos 2.2 Tuxpan 0.3 
Altamlra 1.7 Guaymas 0.2 
Guaymas 1.5 Topolobampo 0.1 
Otros 5.1 Otros 0.1 

'.CiiDi COiíiiiñíifiidii?".P'J '~'GañMílT'.\1)1 
Total 4.5 otal 6.2 

v-niz 2.0 L6zaro Cérdenas 1.5 
Altamira 0.8 Vanic:niz 1.0 
Lézaro Cérdanas 0.6 la Paz 0.8 
Manzanillo 0.4 Tampico 0.7 
Tampico 0.3 Manzanillo 0.4 
Salina Cruz 0.2 Mora los 0.3 
Ensenada 0.1 Cozumel 0.3 
Otros 0.1 Otros 1.2 

'FUiléii'?:fa¡0t::i\@f4~ 
Total 3.9 

MliiiilMt~'i~!l'Q 
Total 9.7 

Coatzacolcos 1.0 Lézaro Cérdenas 3.6 
Altamlra 0.8 Manzanillo 1.9 
Lézaro Cérdenas 0.7 Tampico 1.4 
v-noc 0.6 Guaymas 0.7 
Guaymas 0.5 Coatzacoalcos 0.7 
CD. del Cénnen 0.1 Vanic:niz 0.5 
Tuxpan 0.1 Topolobampo 0.3 
Otros 0.1 Otros 0.6 

Fuente CICE ftN 
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CARACJ'ERISTICAS GENERALES Y POTENCIALES DE WS PQERTOS EN MÉXICO - 83 

:enci81 

Zona de lnllu. PIB 

M8iC8clo t:OCBI 

Mercado Exlericir 

CARACTERISTICAS- GENERALES I ESTA EN OPERAC1 
POSEE ESTA LOGISTICA 
POTENIAL DESAPROVECHADO 

anmatrosM. 

FUENTE: PUERTOS~ 

PUERTOS MEXJCANOS, INllERSIOH HACIA EL FUTURO 
aÉOCOlll3 

Apendicerl'4 
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EMPRESAS DEL GRUPO T.M.M. 

l·ADMINISTJlACIÓN DE ADENCIAS NAVIERAS 
(orROI SERVICIOS) 
02·AEaoTRANSPORTES DE 
MEXJCO(TRANSPOITE) 
OJ.AOENCIA MARmMA MEXJCANA(SERVICIOS 
l'SOfEllONAUS) 
04-AOUASCAUENll:S LTD.(TRANSl'ORTE) 
OS·AMPHIBIAN LTO(TRANSJIORTE) 
~AQUARIUS LTD(TRANSPORTE) 
07·ATIM SHIPPINO LTD (TRANSl'ORTE) 
OS.ATLAS STEAMSHIP AOENCY INC (SERVICIOS 
PROFESIONALES) 
(19.AYA LTD(TRANSPORTE) 
10.CALUSO SHIPPINO LTD(TRANSPORTE) 
11.c.uJ>IFF SHIP MANAOEMENT A SER VICES 
L1D(IERVICIOS PROF.) 

:~=~:r.;,ii1J>~SPORTE) 
(TllANSPORTE) 
14-COMERCIALIZADORA [N'fERNACIONAL DE 
CAl<JA(fRANSPORTE) 
15-COMP!JiiJAMARJTIMAEXPLORER 
('TRANSfORTE) 
16-COMPAA'IA MEXICANA DE TEIU.UNALES 
(ALMACENAMIENTO) 
17.a>NTRATACIONES MARrnMAS (SERVICIOS 
PIOFEIJONALES) 
11-CXJRDOVA NAVJOATION LTD flltANSPQRTE) 
19-EMPRESA DE SERVICIOS CMT (SERVICIOS 
PltOFEBIONALES} 
20.EIJROPALTD('TRANSPORTE) 
21.f'INANClAL A INVESTMENT SER VICES 
(CON'ROLADORA) 
22·FOX TRADINO (EQUIPO Y MATERIAL DE 
TRANSPORTE) 
23-0LABALREFEERSCARRJER(TRANSPORTE) 
24-HALLEY SHIPPINO LTD (TRANSPORTE) 
2'-HIPOCMIPO (CONTROl..AOORA) 
2~1NFRAQUIMICA MOOCANA{COMERCIO) 
27·1NMOBILARJA T.M.M. (SERVICIOS 
INUOBILARJOS) 
21-1HTERAMERJCANCHEMJCALSERVJCES 
(COMEllCIO) 
29-LEO INTERNATIONAL LTD(TRANSPORTEJ 
XJ.UNEAMEXICANADEL PAClFJCO(BERVICIOS 
PROFESIONALES) 
ll·MAIUTIMA ANDROMEDA (TRANSPORTE) 
32·MAR111MA ABTARTE (lllANSPORTE) 
lJ.MARmMA MEXICANA ("l'R.ANSPORTE) 
J4.MAR8 LTD (fRANSPORTE) 
35-MERCURYLTD(f'RANSPORTE) 
36-MEXICAN UNE INC (SERVICIOS 
PROFEIJONALES) 
37-MEXMAR!NE LlD(EQUIPO Y MATERIAL DE 
'l'RANIPORTE) 
31-MEXIAILJNC (CONTltOLADORA) 
3,_NAVJERA DEL PACfFICO (lllANSPORTE) 
41J.NINA INVESlldENT (EQUIPO Y MATERIALDE 
TMNIPORTE) 
41-0LYMJ'US LTD(TIANSPORTE) 
42-0l'ERAOORA MARl11MA T.M.M. (SERVICIOS 
PlOFESIONALES) 
4l-OPERADORA PORWARJA DE ALTAMIR.A 
(OTaOll SERVICIOS) 
44-0PERAOORA PORWARIA DE 1..CAROENAS 
(OT'ROll &ERVICIOS) 
4J.0Pt:llADORA PORWAIUAOE MANZANIU.O 
(OTROS SERVICIOS) 
46-0PEJtADORA PORnJARJA DE ltlXPAN 
(ano& SERVICIOS) 
47.oPERAOORAPORWAIUADELOOLFO 
(OTROS SERVICIOS) 
~RAPC>RlUARJA T.M.M. (OTROS 

49-PANLTD(TRANSPOITE) 
SO.PlSCESLTD(TRANSPDITE) 
'l•PUJroLTD(TRANSPOITE) 
'2·RL UBERTY COllP(TRANSPORTE) 
53-SER. ADMINISTRATIVOS fORnJARJOll 
(OT'R.OISERVICIOS) 

:=:~ISTRATIVOSSEIUMARC(OTROS 

n.sEa. OORPORATIVOS T.M.M. (anos 
ID.VICIOS) 
56-aER. DE INSPECCION Y MANT DE CONT. ( 
MAQ. y EQ NO El.F.C) 
57.SERVJCJOS EN TERMINALES (B.ANSPOl.TE) 
't.SER. ESPECIALES EN TERMINALES 
(TRANSPORTE) 
59.SERVK:IOS MARJTIM08 MEXICANOS 
(TRANSPORTE) 
60-SERVICJOS MEXICANOS ruaJS11C08 
(SERVICIOS PROFEllONALES) 
61-BERVICIOS TRANSFEI (SEAVICIOS 
PROFESIONALES) 
62·TABASCOSHIPPINOLTD(l'RAN!IPORTE) 
6J.T AHQUEROI MEXICANOS (EQllUO y 
MATERIAL DE TRANSPORTE) 
64-TAXI AEREOT.M.M. (TIANIPORTE) 

:ii1:)'1-MARmMADELSUll:Sn(OTROS 

66-TIIE TEXAS MEXICAN RAILWAY 
CO.{T'RANSPORTE) 
67·11TAN LID (TRANSPORTE) 
61-T.M.M. FINANCIA!. SElVJCES LTD 
(SERVICIOS FlMANCJEROS) 
69-T.M.M. MULTIMODAL(f'RANSfORTE) 
?O.T.M.M. OVERSEAS LTD(CONTROl.AOORA) 
71-TRANS.AMERICAN STEAMStUP AOENCY 
INC.(SER.PROFESIONALES) 
72-'J'JlANSPORTACION AEREA MEXICANA 
('l'llANSPORTE) 
73-TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA 
SADECV 
(CONTRolADORA) 
74-TRANSPORTACIÓN MARITIMA DEL 
PACIF!OO(TRANSPORTE)O 
75-TltANSPORTACIÓN TERRESTRE T.M.M. 
(TRANSPORTE) 
76-TRANSPORtts MAIUllMOS MEXICO 
(l'R.ANSl'ORTE) 
77-TRANSPDRTES MAIUTIMOS ANAHUAC 
(TRANSPOITE) 
71-TRANIPDRTF.8 MAlllTlMOS DEL PACfFICO 
(TRANSPORTE) 

-:;¡:~TF.S~MEXICO(F.Q. Y 

TRANSPORTE) 
SO.TRANSPORTES MAIUTIMOS PETROLEROS 
(EQ. Y MATERIAL DE 
TRANS.) 
11-TRANSPORTES PETROLEROS MEXICANOS 
(EQ. Y MATERIAL DE 
TRANS.) 
12-TRITONLID('TRANSPORTE) 
IJ.VOY AOER COMPAllL\ MAR1m1A 
(l"RANSPORTE) 

FUENTE : Expansión, Los H!Upos ,;; 
imponantes de México Agosto 31, 
1994, p 83. 

--APENDICE N-5 



GREMIO UNIDO DE ALIJADORES, S. C. DE R. L. 
llM.IK> Al.IUO 110 - C. ~. e9000 APDO. tlOITAL ..... 

l!XP 

EDIFICIO ALIJADORES 
( IK~RO IODlllAllYO UtlOIAL 1111·1) 

TAMPICO. TAM .. MEX. 

JUnlo 15 ... 11M 

ASUNTO 

U. MIGumL SALGADO VUllNI 
CASA: AWMHO DUMAS 519 
llOLANCO. 
CP 11SIO 
mxico,o.•. 

nu. H-IJ.JIY 1•0 lJ.J7 
111111-
IMl·llflr.tl-ll 
IMIUlllH&l. 
lf.IJ.fll IMMI 
COIHIO &1111 • ........... 

De acuel'CIO con 1u1 dHeOI me permito remitirte 18 
.,.ICIOll que me 1ollclt•, en retKIOll • .. entrevlltll Clll9 
IOltUY• por l'Hlo en et Pl'Otlnmll • .,... 1111119_., cliie Cllrltle et 
11111. Pelll'O Hrrlz de con, .. CWll npero 1e n• de utHlclllcl. 

GGC'lhr 

Le dHeo muctlo txlto. 

GBAaDO OOlllZ CASTILLO 
P'mUlllím DIL H. CONUJO DI ADlllNllTRACION 

Y DlllKTOI G.mAL 

COL ta. llCC, DI NlllODllf&I C.fl.mNQMIXC:O.D.•, 



.-... ...... -.,._., 
Portl.-~ ....... Setvlce9 ........... 
Mar111me Centre. Po" ol L1verpool, L21 1LA, U.K. 

Sr Miguel Salgado Verslnl 
GonzorSA 
Puerto Real no. 11 
08170 CONDESA 
Mexlco Cily 
Mexlco 

Ma1n Tel: +4410) 51·949 6262 

Fax: 010 525 286 0738 

Dear Sr Versini 

. 27 July 1994 

Thank you for your recent fax to rny colleague requestlng sorne information on the 
Port of Liverpool. 

1) The Port of Llverpool Is owned, rnanaged and operated by the Mersey Docks 
& Harbour Cornpany, which is a private cornpany quoted on the London Stock 
Exchange. 

2) Every kind of port service is offered by MD&HC. In sorne cases, such as break 
bulk stevedoring and tug services, private cornpanies supply services on our 
behalf through the use of devices such as joint venturas and leases. 

3) The port insures for: 

Ernployer's liability risks 

Third party risks 

Darnage to assets risks eg. through fire 

. Theft of assets risk 

4) MD&HC is controlled by a Board of Directora. The Managing Director Is 
responsible for the cornpany's performance on a day to day basls. The key 
posta reporting to hirn are: 

Oirect L•rl(!' +44 IOI 51 ·949· Oirect Fa~. +44tOIs1 ·949 6287 

Tl!le.11: 626264 PTOPS 

lun1lt'flC011111.011f•lttt.11pn1,11..0111UIC .. Rt"f) Hll 1-131)71) .. 
0111-<IO•\ P f F10flonc¡ •Ch,11t1tl,lnl, W Hoqq 1M111,1c¡mr_JI. W 1 Br11..,.!1•v ISt"C"fl•t,,.yl 

A wl>Ollv ,,.,...nt'IJ -.111>.,../1,11y "' :.fht• ~~'"~Y '?,,,.~ \ .11111 i:t·11hnu1 C.1K1111omv 



Port Services Director - responsible for UK port operation1 lntereat1 and 
covering marine, engineering and stevedorlng. 

lrish Se• Director - responsible for shipping and terminal operation1 to 
and on the lsland of lreland 

Marketing Director 

Finance Director 

Estates Director - responsible for management of the company'1 
property such as leases 

legal Director 

5) The port possesses all manner of loglstics equipment lncludlng wet •nd dry 
bulk, break bulk and container handling equipment. 

6) 29.7 milllon tonnes of goods moved through the Port of Llverpool in 1993. 

1 am sendlng a copy of !he Port of Liverpool Handbook and MD&HC's annual 
accounts to you, and this will explain much of these points in detall. 

1 hope that my response is useful to you. 

Yours slncerely 

Chrla Flsher 



Bibiograffa 
y 

Hemerograffa 
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