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1. INTRODUCCION

E n este trabajo se estudia la
situacion de los puertos
mexicanos desarrollando un ar-
gumento centrado en la idea de
puertos ganadores y puertos
perdedores. Bajo estas catego-
rias se considera que los puer-
tos estan asociados a ciudades
y se ubican en regiones de in-
fluencia, y que se benefician o
empobrecen por las politicas
adoptadas, como son las de li-
beracion comercial, entre ofras.

El que los puertos se ubi-
quen cerca de los distritos in-
dustriales, de las metrépolis y
de los corredores comerciales,
convierte a algunos en puertos
ganadoresy a otros en puertos
perdedores, ya que, especial-
mente los primeros, se vincu-
lan no solo con los mercados
de grandes ciudades, sino con

Port condition in Mexico: loser and winner ports
(1988-1998)
This paper studies the condition of the main

Mexican ports from a perspective that points.out the -

phenomenon of economical concentration, showing
that since the commercial opening process was
implemented in the country, there are winner and
loser porss (loser ports category is defined in this
paper as the one referring to those ports that
concentrate commercial container cargo, obtain high
incomes and profits, and have high regional
influence). Winner ports are, according to this work:
Veracruz, Altamira, Tampico, Ldzaro Cdrdenas and
Manzanillo. These ports concentrate 92 per cent of
container cargo (except 0il) and 6G9.5 per cent of total
incomes. On the other hand, in the case of
Tehuantepec Isthmus avea, it is noted that the ports
of Salina Cruz in Oaxaca State, and Coatzacoalcos
in Veracruz State are apparently “loser ports”
zzccvrdz'ng to port containers activity, to their income
and to its poor regional influence. In this way it s
demonstrated vhar ports privatization process
simultaneously concentrates and excludes,
complicating the design of regional development
programs for Southeastern region in Mexico; an area
that the centre and God seem to have forgotten.

Keywords: ports and regions, regional
development, ports administration, ports
Privatization, ports economy.

comercial.?2 De esta forma la
categoria de puertos ganado-
res se refiere en este trabajo
a aquellos puertos que con-
centran carga comercial con-
tenerizada, y que mueven,
como reflejo de lo anterior, al-
tos ingresos por servicios por-
tuarios; y en tercer lugar, que
son puertos con alto impacto
regional en su zona de in-
fluencia. En contraste, los
puertos perdedores manejan
poca carga comercial conte-
nerizada, tienen un movi-
miento de ingresos bajo y se
aprecia que tienen escaso im-
pacto regional en la zona
donde se ubican, recordando
los famosos enclaves petrole-
ros del sur del pais. Por esta
ultima razoén, pese a que los
puertos petroleros son impor-
tantes, no son estudiados con
detalle en este trabajo.?

empresas que realizan su comercio internacional con
los mercados mundiales y con los circuitos econdmi-
cos (o redes) ya constituidas en el campo industrial y

1 Se agradecen los comentarios realizados en el Area de Relaciones
Internacionales del Doctorado en Ciencias Sociales (1999-2001) de la
Universidad Auténoma Metropolitana (UAM), Unidad Xochimilco de
Meéxico. Igualmente, se reconocen las facilidades otorgadas por el Instituto
Mexicano del Transporte en donde laboro. Obviamente ninguna de las
instituciones nombradas puede asumir la responsabilidad de este articulo,
que es exclusivamente mia.

2 Benko y Lipietz [1994: 22]: ;Qué es una regidn ganadora? ;Una region
que sale adelante (desde el punto de vista de los empleos, de la viqueza, del
arte de vivir) por su propia actividad, o una regidn que vive a expensas de las
quie han perdido, incluso de una parse de sus propios habitantes? ;Fs la jerarquia
de las regiones el resultado (quizd provisional) de un triunfo desigual, o la
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Es decir, debajo de las categorias antes referidas se
encuentran los procesos de concentracion y exclusion
del capital, que privilegian algunas zonas del territorio

causa de las ventajas de que disfrutan las primeras, que serian por tanto los
centros de una periferia’ ¥, avin cuando los futuros centros fueran distritos
(Uamémosles entonces metrdpolis), ;han de ser necesariamente enormes?
cEnjambres de distritos? ;Deben las metrdpolis, para ganar, convertirse en
megaldpolis?

3 Como se mostrard mds adelante, no se considera dentro de los puertos ganadores
a los puertos petroleros, pese a que en un primer momento si impactan en el
territorio. El cardcter comercial de los puertos es apreciado desde el punto de
vista de la carga contenerizada. Los buques tanques que mueven el petréleo no
presentan las caracteristicas propias de un comercio internacional tradicional
de productos no petroleros, que en el caso de México es evidente al ser un
importante productor y exportador de petréleo.
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Era hermoso verlos como pequetios dioses pobres,
semidesnudos, malnutridos, era bermoso

verlos luchar y palpitar con otros hombres

mds alld del océano, .

con otros hombres de otros puertos miserables,

y ofrios
quise decirles:
“Hermanos”,

pero no tuve sino ternura que se me hacia canto
¥ quee iba con su canto desde mi boca hasta

el mar.
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Pablo Neruda

y que excluyen a otras zonas de México. Estas
ultimas, aparecen como regiones perdedoras
del modelo neoliberal aplicado y por tanto son
los sures que utiliza Oscar Ugarteche [1997: 22]
y que son tipicos de los procesos de globaliza-
cién aplicados en el mundo.*

El trabajo, que tiene un caracter demostra-
tivo, considera los indicadores citados: la con-
centracion de carga contenerizada, los ingresos
de los puertos (medidos por sus ventas de ser-
vicios portuarios o ingresos por concesiones),
y el rol que cumple el aspecto comercial y de
promocién de los mercados, que entra en el
campo de las politicas empresariales aplicadas.
Respecto al indicador de impacto regional, éste
se aborda en otro documento y requiere una
base cuantitativa adicicnal, por lo que sera pre-
sentado en otra etapa de la investigacién.®

A continuacién se estudian los aspectos de
la apertura comercial aplicada en México y la
presencia de dos modelos aplicados gue obvia-

mente tienen impacto en el territorio, en las re-
des de transporte y en la dindmica propia de los
puertos, objeto de andlisis.

2. GLOBALIZACION Y APERTURA COMERCIAL EN
MEXicO: DEL MODELG SUSTITUTIVO DE

IMPORTACIONES AL MODELO HACIA AFUERA®

el e e i

La politica de apertura comercial que caracte-
riza al modelo economico neoliberal aplicado
por México exige un rol diferente en los puer-
tos del.pais. Los efectos de dichas medidas se
reflejan precisamente en los profundos cambios
estructurales en la economia y, obviamente, en
el territorio, alterando de esa manera el mode-
lo tradicional de desarrollo sustitutivo de impor-
taciones, que se venia aplicando desde los
treinta y que se dio en el contexto de un proce-
so nacionalista, con proteccién de los recursos
naturales (como el petréleo) y la aplicacion de
programas de desarrollo industrial.

4 Dice Oscar Ugarceche: “lo evidente es que el planteamiento actual
sobre la globalizacion expulsa a la gran parte del mundo y deja
solamente a aquellos paises con gran capacidad de compra y con
alra productividad, como parte del nuevo sistema global”. Define
que: “la globalizacién en un fenémeno entre paises ricos y para ser
mids exacros, para los sectores ricos dentro de los paises ricos. Es
decir: Abre un norte en el mismo norte y un sur en el mismo
norte; asf como un norre en el Sur y un sur en el sur” [Ugarteche,
1997: 22].

5 No es ocioso conocer un reciente diagnéstico del Sector
Comunicaciones y Transportes que dice: actualmente y luego de
privatizados los puertos, persisten algunos problemas como una
importante subutilizacion de la infraestructura portuaria; poca
demanda de la reserva inmobiliaria para desarrollos industriales; alta
dispersidn de las inversiones en materia portuaria; limitada integracién
de Las inffaestructuras de comunicaciones terrestres y portuarias; y falta
de instrumentos que vinculan cficientemente los programas de
desarrollo regional con la capacidad portuaria instalada. Asimismo,
cabe sefialar que se ha carecide de una estrategia de promocion y
atencidn de los mercados naturales de cada puerto y se advierte por
siltimo, que en un niimero importante de puertos hay flujos de trifico
insuficientes para la amortizacion de inversiones en equipos con
tecnologia de punta, lo que genera un ctrculp vicioso [Poder Ejecutivo
Federal, 1996: 62].

6 Como lo manifiesta la historia econémica del presente siglo, se
puede hablar en México de dos modelos: uno hacia adeniro y
otro hacia afiera; pero también se puede considerar que desde
los treinta hasta mediados de los ochenta, se aplicé en el pais el
conocido modelo sustitutivo de importaciones (hacia dentro),
que contrasta con el modelo actual o de impulso exportador
(modelo hacia afiera). Por ello, el titulo de esta parte uriliza una
denominacién que busca recordar al lector latinoamericanc las
categorias tradicionales de los textos de historia.
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Dicha politica de desarrollo se despiego en
el marco de un Estado nacional benefactor, que
priorizé el desarrollo hacia adentro, buscando
también proteger al ciudadano a través de dis-
tintas.redes sociales, caracteristicas del Esta-
do antes citado. :

™~

La forma de concebir el problema, propia de -

paises que se ubican en la periferia, llevd tam-
bien, a que el desarrollo regional y las redes de
transporie acompafaran los procesos econdmi-
cos y de circulacion del capital, que tendieron a
desarrollar las metrépolis y a privilegiar el norte
de México, derivando en la concentracion eco-
némica, demografica y de infraestructura, ya tra-

dicional en cuatro ciudades principales: ciudad

de Mexico, Monterrey, Guadalajara y Puebla.

Para servir a las urbes ya referidas y vincu-
lar el comercio de México, principalmente, con
Estados Unidos, los puertos, carreteras e in-
fraestructura que conformaban redes, se dise-
fiaron de manera central para servir al Norte,
buscando que el transporte estuviera al servi-
cio del modelo aplicado. Este modelo exigia
bajar tarifas, contar con ferrocarriles, con lineas
hacia el centro de México y hacia la frontera,
y requeria puertos tanto del Pacifico, como del
Golfo, que facilitaran dicho comercio interna-
cional, y en fin, demandaba un conjunto de in-
centivos que privilegiaran, como hasta ahora,
el transporte carretero, el movimiento de pro-
ductos comerciales y de petréleo hacia el Nor-
te, Medio Oriente y Japdn; asi comao
comunicaciones e inversiones en el mismo sec-
tor, que abarataran costos aunque sacrificaran
eficiencia, para facilitar el comercio interno y
externo que organizaba el centro o metropoli.

Con la globalizacion y los cambios estruc-
turales que se dieron masivamente en el orbe
a comienzos de la década de los ochenta, el
modelo hacia adentro pierde eficacia y la poli-
tica se torna de apertura masiva, en donde lo
prioritario es atender los mercados internacio-
nales en forma eficiente, a bajo costo, y con
tarifas y redes de transporte que faciliten dicho
movimiento comercial.

Fue asi como desde 1988 se inicié el masi-
vo proceso de insertar a México en el Primer
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Mundo. Los primeros pasos de “modernizaciéon
y reordenacion economica” fueron empezados
en el gobierno de Miguel de la Madrid (1982-
1988). Con Carlos Salinas (1988-1994), en los
ultimos afos de los ochenta, se empezo propia-
mente un proceso de reestrupturag;ip;n del terri-
torio, con actividades de privatizacion y venta
de las principales empresas paraestatales, asi
come con el reconccimiento de que los puer-
tos no cumplian un rol fundamental necesario
para el nueve modelo de desarrollo, debido a
problemas sindicales, a falta de inversion, al
burocratismo y a los mercados cautivos, tradi-
cionalmente implicitos en la etapa economica
anterior.

En efecto, histéricamente, los puertos mexi-
canos (comerciales, industriales, pesqueros y
turisticos) fueron operados esencialmente
como organismos del sector publico. Esa carac-
teristica se tradujo en tres factores que afecta-
ron la operacion eficiente y el desarrollo de los
puertos [cea y Coopers & Lybrand, 1993: II-7]:

— Una administracion portuaria excesiva-
mente centralizada.

— Un sistema con rigideces institucionales
que dificultaba la operacion.

—Una carga importante para las finanzas pu-
blicas, derivada de los subsidios federales a la
operacion de los puertos.

Igualmente, la existencia de los puertos de
Meéxico respondid a un sinnimero de factores,
entre ellos el azar, la atencion de necesidades
regionales especificas (Dos Bocas), el aprove-
chamiento de condiciones naturales propicias
(Tampico) o el capricho politico (Lazaro Carde-
nas) [cea y Coopers & Lybrand, 1993: 11-9].

En sintesis, los puertos en México tradicional-
mente presentaban atrasos respecto a los ade-
lantos tecnolégicos, restricciones en el
mejoramiento de los métodos operativos, uso in-
tensivo de la mano de obra, y persistencia de un
sistema laboral estratificado, poco flexible; persis-
tian también la concentracion de carga en algu-
nos puertos, el uso ineficiente de los recursos
disponibles, y un control monopdlico tanto de los
servicios conexos de transporte terrestre, como
de las maniobras portuarias [Pérez, 1995: 303].
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Una muestra de ese grave problema lo repre-
senta el puerto de Veracruz que fue objeto de re-
quisa en 1993.7

En julio de 1993 se emite la Ley de Puertos y

luego en noviembre de 1994 se dicta su Reglamen- .

to, creandose en ese afo las denominadas Admi-
nistraciones Portuarias Integrales (aris), con la~
funcion de organizar, administrar y operar los prin-
cipales puertos del pals. Aungue creadas como
empresas privadas, y debido a que el Consejo de
Administracion de cada empresa tiene una mayo-
ria de representantes publicos, se asegura un con-
trol de la entidad, de manera que cada institucion
funcione como una empresa paraestatal, logran-
do de esta forma que los puertos dependan de los
lineamientos de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes. Uno de los avances de este dise-
flo, es que se busca que los recursos que se ge-
neren en cada Apl se queden en la zona o regién
de influencia, dependiendo de la eficiencia, efica-
cia y gestion de los directores portuarios que son
elegidos por el Consejo de Administracion. De esta
forma el proceso de privatizacion de los puertos,
gue algunos especialistas denominan de reestruc-
turacion portuaria, asegura que el Gobierno Fede-
ral siga siendo duefio de las acciones y
propiedades, tanto del terreno concesionado como
del mar territorial que pertenecen a la zona de in-
fluencia de cada puerto.?

Debe adelantarse, a manera de hipétesis, que
puede demostrarse que la apertura comercial y la
globalizacion aplicada en México, al igual que la
ejecutada en otros paises y experiencias tipos, trae-
ria regiones ganadoras y regiones perdedoras y
obviamente puertos ganadores y puertos per-
dedores (tomando la terminologia de Benko y
Lipietz:1994), y que por lo tanto, los cambios es-
tructurales realizados en el transporte estarian
especificamente favoreciendo el modelo hacia
afuera con el privilegio de los puertos del norte:
Manzanillo y Lazaro Cardenas en el Pacifico; y

Veracruz, Tampico y Altamira en el Golfo. Aproxi-
madamente, 92% de la carga comercial total
contenerizada (medida en teus) seria manejada
por los cinco mas grandes puertos del pais, ya
enunciados. -

Ello considera ségjg el movimiento de altura, ya
que si se toma en cuenta el movimiento de cabo-
taje (de comercio interno), especialmente petrole-
ro, se encuentra que los puertos de Salina Cruz,
de Coatzacoalcos y de Pajaritos, en Veracruz,
mueven aproximadamente 32.2% del {otal. En
contraste, los llamados puertos fideres (o puertos
ganadores) antes comentados, sélo manejaron en
el mismo periodo 19.1% del total (promedio de los
afios 1992-1998).

Bajo este panorama, si bien es cierto que el
modelo hacia afuera esta privilegiando un comer-
cio internacional que utiliza las redes del norte, en
el caso del movimiento petrolero de cabotaje se
nota una tendencia distinta, ya que la estructura
econdmica mexicana sigue dependiendo de puer-
tos regionales del Sur y del Golfo (incluyendo Cam-
peche y Dos Bocas), que son productores del
petréleo que demandan las empresas ubicadas en
las costas del pais.

Actualmente se postula que el Istmo de Tehuan-
tepec, debido a los procesos antes comentados,
no es una regién ganadora, sino por el contra-
rio, una regién perdedora. Esta apreciacion
debe matizarse porque, como se comprobd,
desde el punto de vista del cabotaje y del mo-
vimiento petrolero, sigue siendo una regién que
es potencialmente significativa, aunque los
impactos regionales de estos enclaves no inci-
dan directamente en los niveles de vida de la
poblacion istmefia.

Tanto el puerto de Coatzacoalcos (en el esta-
do de Veracruz), como el de Salina Cruz (en el
estado de Oaxaca) son en la actualidad, puertos

7 Para conocer la requisa de Veracruz y otros problemas de la
privatizacién, puede revisarse el siguiente arcfculo: Germdn Alarco
v Patricia del Hierro, “Limites Econémicos a la privatizacién
portuaria: el caso mexicano (1992-1995)", Gestidn Priblica, CIDE,
Vol. v, Num. 1, primer semestre de 1996.

8 La tinica excepcién a esta regla serfa el caso de la Administracién
Portuaria de Acapulco que fue “vendida” al sector privado el 20 de
junio de 1996. La norma oficial al respecto fue publicada en el
Diario Offcial de la Federacién el 4 de julio de 1996.
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regionales y con mercados locales cautivos que
cuentan con una ventaja geografica al estar dis-
tantes entre si, solo 310 kildmetros, es decir, la
distancia mas corta entre los puertos del territorio
mexicano, lo que puede posibilitar el movimiento
como corredor transfronterizo de mercancias que

vienen por el Golfo (Atlantico) y que pasan al -

Pacifico para irse a los mercados internacionales.

AVANCES DE INVESTIGACION

Se estima que es posible reactivar el co-
rredor transistmico aprovechando la infraes-
tructura carretera, la capacidad ociosa de los
puertos (véase Cuadro 1), la facilidad de
contar con refinerias y de tener un oleoduc-
to que traslada el petréleo de Minatitlan (en
Veracruz) hasta el puerto,de Salina Cruz en
el Pacifico.

Cuabro 1 -
UTILIZACION DE LA CAPACIDAD INSTALADA EN LQS PRINCIPALES PUERTOS
DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC

Puertos Utilizacion(%) * 1997 Utilizacion ( %) Capacidad instalada (miles de toneladas)
1 e e = s s - —
Salina Cruz 116 130 . i 2204 -
| 5,789

Coatzacoalcos l 42.0 I 40.0

* Movimiento de carga en 1996 / capacidad potencial (todo en miles de toneladas).
Fuentes: Los puertos mexicanos en cifras, (1990-1996), Cuadro 3.2, y Los puertos mexicanos en cifras, (1991- 1997), Cuadro 3.1, p. 69.

i Como esta afectando la globalizacion
al Istmo de Tehuantepec? ¢ Sera una zona
excluida?

& Qué rol puede cumplir el transporte y es-
pecialmente sus puertos, que son empresas
autosuficientes, pero que carecen de impacto
regional, en una zona que esta estancada y que
tiene poca presencia industrial?

Debe distinguirse que Coatzacoalcos tiene
mayores potencialidades que Salina Cruz, por
lo tanto se considera posible una estrategia de
complementacion econdmica y comercial en
donde reactivar el corredor transfronterizo: ello
puede ser un importante detonante para toda
la region.

Con el nuevo milenio y vigente el Tratado de
Libre Comercio con América del Norte (TLcan),
y ya en vias de firmarse el futuro acuerdo con
los paises europeos, es valido pensar en la
necesidad de que Méxicoeleve su nivel de vida
y la capacitacion de la fuerza de trabajo del
Sureste, zona perteneciente a una region de
bajo.crecimiento, con presencia de enclaves y
con una polarizacion social que no beneficia al
modelo aplicado, si se piensa en la importan-
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cia del mercado, en aumentar sus potenciales
consumidores y en la equidad tan de moda en
los discursos de fin de siglo.

Bajo este fundamento se reitera la importan-
cia economica, geopolitica y de relaciones in-
ternacionales que fiene este tema y que
apuesta a conciliar lo global con lo local,® en una
region especifica del sureste de México, que
como se anoto, tiene potencialidades, recursos
naturales, comerciales e industriales, que pue-
den ser la base de un crecimiento econémico
de la zona de estudio que indirectamente be-
neficie a los habitantes del istmo, que como se
sabe han estado ancestralmente postergados
del desarrollo, meta final de toda estrategia
socioeconomica.

A continuacién y siguiendo el marco presen-
tado, se buscara probar que existen regiones
ganadoras y perdedoras, y lo que es mas rele-
vante, que se puede hablar de puerfos gana-
dores y puertos perdedores.

9 Véase, entre otros: Francisco Alburquerque, “Cambio estructural,
globalizacion y desarrollo local”, Comercio Exterior, Vol. 49, Ntim.
8, México, agosto de 1999, pp. 696-702.
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3. La SITUACION PORTUARIA EN MEXICO: 4LOS
PUERTOS GANADORES Y LOS PUERTOS
PERDEDORES?™?

3.1. EL ANALISIS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO:
éCONCEi\ITRACION DE CARGA CONTENERIZADA EN
PUERTOS LIDERES O GANADORES?

Desde 1990 y como reflejo de la politica eco-
nomica y comercial ya sefalada, la carga ge-
neral que se movilizé por todos los puertos del

pais tuvo un crecimiento en el primer periodo -«

(1990-1994) de 2.3%, que contrasta con la reac-
tivaciéon mas dinamica de los cuatro siguientes
afios, en donde se regisiré un nivel de 6.4%.
Especialmente durante 1997, se movilizaron
219,788 miles de toneladas y 237,381 en 1998,
cifra que supera ampliamente la que se regis-

tré en 1990, de tan solo 169,140 miles de tone-
ladas. Ello significa que el movimiento de ex-
portaciones e importaciones ha crecido
ampliamente en el marco del TL.can firmado con
Estados Unidos y Canada, evidentemente, por
la ampliacion de mercados interpacionales con
Japdn y Europa, que siguen siendo mercados
importantes para México (véase &l Cuadro 2).
Es plausible advertir que una interpretacicn de
estas cifras demostraria que el incremento en
el trafico de mercancias se debe al cambio del
modelo de desarrollo presentado, como ya se
vio en la primera mitad de los ochenta. Esta ten-
dencia al ascenso se interrumpic con la deva-
luacién del peso en los afios 1994 y 1995, y
posteriormente se vuelve a recuperar el alto rit-
mo de crecimiento.”

CuabRro 2
TASAS DE CRECIMIENTO DEL MOVIMIENTO PORTUARIO TOTAL EN MEXICO
EN PORCENTAJES

_— +

Tasa de crecimiento 3.0 4.3 0.9

_ . ‘ ‘ ; ‘
1991 | 1992 | 1993 1994 1995, 1996 1997 | 1998 | 1998/ 1991

1.0, | O.Gi 17| 53 | 80 | 4.35
| | |

Fuentes: Los puertos mexicanos en cifras, (1992-1998), (1991-1997) y (1990-1996), SCT, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante,

1999, 1998, 1997, respectivamente.

Esta dinamica portuaria se basa en el mo-
vimiento petrolero y de contenedores que es
realizado en los siguientes puertos: en el Paci-
fico en los puertos de Islas Cedros (Baja Cali-
fornia), Manzanillo (Colima), Lazaro Cardenas
(Michoacan) y Salina Cruz (Oaxaca). En el
Golfo, es destacable la actividad de Veracruz,
Pajaritos (también en Veracruz), Dos Bocas (Ta-
basco) y Cayo Arcas (Campeche).

Como se observa, es relevante especial-
mente por el movimiento petrolero, el puerto
de Salina Cruz en el istmo y el rol que viene
cumpliendo Pajaritos, terminal que es adminis-
trada exclusivamente por PEMEX y que pertene-
ce a la zona de influencia del puerto de
Coatzacoalcos.

Ultimamente, los informes de la iniciativa pri-
vada dicen: el alto ritmo que vienen alcanzan-
do los puertos después de la privatizacion

(1994) se debe no solo al mejor desemperio ex-
portador del pais, sino también a la mayor ope-
ratividad de los puertos a consecuencia de su
modernizacion.'?

10 Como lo plantea un documento oficial, pese a que México cuenta con
76 puertos marftimos y nueve fluviales, debe reconocerse que 31 de ellos
tenen actividad comercial nacional ¢ internacional. De ellos existen 17
Administraciones Portuarias Integrales (ap1s). Una es de cardcter estatal y la
de Acapulco est concesionada al sector privado. De lo anterior, el andlisis
de este trabajo considera principalmente las quince APIS o puertos mds
importantes, en los cuales se encuentran obviamente los denominados pueros
ganadores y perdedores que se analizan con detalle en este wabajo.

11 Se agradece esta aclaracién realizada por el dictaminador anénimo de
esta revista.

12 Véase: Centro de Estudios Econémicos del Sector Privade, A. C., “Los
primeros pasos hacia la privatizacién integral del sistema portuario mexicano”,
Actividad Econdmica, NGm. 208, México, mayo de 1998, pp. 17-18.
Igualmente, como lo aportan los documentos oficiales y si se compara la
capacidad portuaria de 1993 con la de 1998 en México, se registra que ésta
bha crecido de 40.6 2 61.1%. (Para cifras absolutas véase el cuadro 3.1, p. 75
de Los puertos mexicanos en cifias, (1992-1998). Asimismo, se recomienda
para actualizar el diagnéstico véase: “Obsoletas las instalaciones de puertos
mexicanos faltan caminos v ferrocarriles”, en £ Financiero, México, 18 de
julio de 1999.
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CUADRO 3
CRECIMIENTO DE LA CARGA SEGUN DISTINTAS MODALIDADES

Altura B

Cabotaje

1987-1990 | 1991-1998
. 32% | 43%
18% | 69%

s = g B

61% | 15 a

Fuente: Los puertos mexicanos en cifras, (1992-1998), (1991-1997) y (1990-1996), SCT, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante,

1999, 1998, 1997, respectivamente.

En el Cuadro 3 se detalla como en el perio-
do 1991-1998 la carga de altura (de exportacion
e importaciodn) crece 6.9% y como la carga to-
tal ha aumentado 4.3%.

Este ritmo dinamico de crecimiento del mo-
vimiento de altura y, lo bajo del crecimiento del
ritmo de cabotaje indican que la caracteristica
del modelo hacia afuera es un nuevo compor-
tamiento que concurre al aumento importante

de las importaciones y el crecimiento destaca-
do de las exportaciones.' En detalle, como lo
registra el Cuadro 4, eLmovimiento de cabota-
je ha sido negativo en muchos afos del perio-
do debido a que la retraccion del mercado
interno reduce las ventas de petrdleo y quita
dinamica al movimiento de las costas del Paci-
fico y del Golfo, que resienten las etapas de
contraccién econdmica por las que paso el pais.

CUADRO 4
TASAS DE CRECIMIENTO DEL MOVIMIENTO PORTUARIO, 1991-1998

' 1998 | 1991/1998

1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 [1996 1997 |
~ Altura 51 | 48 | 24 30 + 79 95 |62 | 68
. - . e |
_ Cabotaje 07 | 34 | 21 19 | 14 | 02 | 42 | 127 15
Total 30 43 08 10 06 ;117‘ 53 80 | 43

Fuente: Los puertos mexicanos en cifras, (1992-1998), (1991-1997) y (1990-1996), SCT, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante,

1999, 1998, 1997, respectivamente.

Parece plausible pensar que el movi-
miento de los puertos en México se ha reac-
tivado, ayudado por esquemas que tienen
mayor eficiencia y que llevan a movilizar
mas mercancia comercial por las Adminis-
traciones Portuarias Integrales (aris). No
obstante, hay que decir que mucho de los
movimientos comerciales en los puertos de-
penden de los ciclos econdmicos, lo que
hace que aumenten, por ejemplo, las impor-
taciones de granos en Veracruz cuando se
presentan sequias o que aumente la carga
de cemento de la empresa Cruz Azul, que
temporalmente compra Ecuador y sale por
el puerto de Salina Cruz.

Quivera * Afio 2 « Numero 4 = Noviembre del 2000

Estos dos ejemplos demuestran que algunos
puertos se reactivan siguiendo las necesidades
de los mercados internos y externos y reflejando,
en algunos casos, los movimientos de las navie-
ras, por lo que son las dinamicas internacionales
no predecibles las que privilegian repentinamen-
te el movimiento de los puertos. En todo caso,
el concepto de la economia-mundo da una logi-
ca internacional al  movimiento portuario, por lo
que son las necesidades de las economias de-
sarrolladas y de los blogues comerciales de inte-
gracion firmados los que reactivan los puertos y,
por tanto, nuestras economias periféricas.

13 Se entiende que el movimiento de altura se compone de un
comercio internacional de exportaciones e importaciones.
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En detalle, si se analiza el movimiento an-
terior en los puertos del Pacifico y del Golfo se
encuentran algunas sorpresas.

Por ejemplo, si se estudia la concentra-
cion del total de carga en los cinco puertos
mas grandes, es decir:. Manzanillo, Lazaro
Cardenas, Altamira, Tampico y Veracruz, se

encuentra que, en promedio, sdlo 19.1% de
la carga total se movié por los denominados
puertos lideres. Por otro lado, los puertos del
Istmo de Tehuantepec (incluyendo Pajaritos)
concentraron, en el mismo periodo, un pro-
medio de 23% del total de la carga mexica-
na ( Cuadro 5. )

CuADRO 5
CONCENTRACION DE CARGA TOTAL
PUERTOS LIDERES Y PUERTOS DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC, EN PORCENTAJES

1992 | 1993 | 1994 | 1995 1996 | 1997 | 1998 | Promedio

Cmco puertos Ilderes 16.6 | 16.1 l 18.5
| I : il |t it
Puertos del Istmo** 24.6 256 | 175 | 258 | 242 | 223 [ 226 | 232

202 204 | 205 | 220 191

*Considera los puertos de Manzanillo, Ldzaro Cdrdenas, Altamira, Tampico y Veracruz.
“*Incluye los puertos de Salina Cruz, Coatzacoalcos y la terminal de P4jaritos administrada por PEMEX.

Fuente: scT, op. ciz.

Esta aparente duda acerca de qué pasa
con el resto de carga total movilizada en todo
el pais, se explica al considerar la importan-
cia que tienen los puertos petroleros, dentro
de los que cabe resaltar: Islas Cedros en
Baja California, Dos Bocas en Tabasco, Cayo
Arcas en Campeche, Tuxpan en Veracruz,

Guaymas en Sonora y Guerrero Negro en
Baja California Sur. Como lo indica el Cua-
dro 6 son puertos que movilizan en forma
global, alta carga general y principalmente
petrolera; aunque por lo anterior no son
puertos ganadores, tal como se han defini-
do en este trabajo.

Cuapro 6
CONCENTRACION DE CARGA TOTAL
PUERTOS LIDERES, PUERTOS DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC Y OTROS PUERTOS
PETROLEROS DE IMPORTANCIA
PORCENTAJES DE PARTICIPACION RESPECTO AL TOTAL

Cinco puertos lideres* 166 | 16.1 | 185 | 202 | 204 205 | | 220 X

Puertos 1992 i 1993 | 1994 | 1995 | 1996 1997 | 1998 Promedio
) o 1992 | A 1994 | 1995

__Puertos del Istmo** 2486 | 256 ! 17.5 | 268 | 242 | 223 122060 2.2 @

_ lslasCedros,BC. | 63 | 62| 85 65| 7.0 571 55 65

_ DosBocas,Tab. 126 | 124 | 17.0 | 87 | 1.2 | 116 | 110 121
_C_aypﬁrcas,Camp. | 176 | 177'7717: lﬁL_]S_j__ 151 [ ‘181 | 170 166 N
Tuxpan, Ver. | 37| 39| 30 40 34| 38| 41 87
~ Guaymas, Son. 238 28] 23 | 27 | 27| 23] 1.9 | 26

~ Guerrero, B.CSS. [ 81| 81| 29| 82| 33| 28| 20 a0

__PuntaVenado,Q Roo | 22 | Qlﬁzs 82| 28| 27 : 29 27
Resto | 105 | 105] 104 106 | 99 [102] 101 ] 103
Total 11000 100.0 100.0 11000 100.0 %000 1000 | 100.0

*Los puertos lideres o ganadores son: Manzanillo, Lizaro Cdrdenas, Altamira, Tampico y Veracruz.

**Los puerros del istmo son: Salina Cruz, Coatzacoalcos y la terminal de Pdjaritos, administrada por PEMEX.

Nota: En total son 40 los puertos que movilizan la carga total por los lirorales de México. Son veinte en ¢l Pacifico y veinte en el Golfo y el
Caribe. Destacan entre los anteriores once puercos importantes ¢n el lada del Pacifico y diez en el Golfo y el Atldntico. El cuadro resalta los
mds importantes captando el fenémeno de concentracién.

Fuente: Los puertos en cifras, (1992-1998), scT, op. cit., Cuadro 5.2, p. 98.
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En conclusion, si se considera dentro de las
cargas comerciales al petréleo, no pareceria
que los puertos del istmo, ni los otros puertos
anotados sean perdedores.

Bajo la perspectiva de excluir al petrdleo, y con-
siderando sélo la carga del movimiento. de conte-
nedores, segln la modalidad de trafico de altura,
si se registra que los denominados puertos gana-

AVANCES DE INVESTIGACION

dores (o lideres) movilizaron 92.3% del total. Es
decir, la carga contenerizada se encuentra concen-
trada sélo en los cinco puertos antes mencionados
(véase Cuadro 7). Por su parte, el puerto de Sali-
na Cruz, que se especializa en el manejo de carga
contenerizada, sélo alcanza 6.8% de&igg puertos
del Pacifico y registra 2.2% del total del pais. En
suma, es un puerto relativamente perdedor.™

Cuabpro 7
CARGA CONJUNTA DE LOS CINcO PUERTOS (GANADORES *
EN MANEJO DE CARGA CONTENERIZADA, MEDIDA EN TEUS**
EN PORCENTAJES RESPECTO AL TOTAL .

| |
‘ 1992 1993 1994

1995 1996 1997 | 1998

o I e e I L T | et
Total (en teus) 298,747 ‘ 463,706 549,921 569,314 684,302 1102, 875 I 1010,052
Total puertos
lideres (en teus) 284, 375 | 403, 464 507,909 | 524, 365 633,065 1 040,142 941,130

= 1 S | | S
Concentracion : | \

(%) 951  87.0 92.3 92.1 92.5 94.3 93.1

*Los puertos ganadores son: Veracruz, Tampico, Altamira, Lizaro Cdrdenas y Manzanillo,
** Los zeus son unidades equivalentes a un contenedor de 20 pies de largo (con un volumen de 8x8x20).

Fuente: Los puertos mexicanos en cifras, (1992- 1998), op. cit., p. 124,

3.2. EL ESTUDIO DE LOS INDICADORES
ECONOMICOS Y FINANCIEROS: ;CONCENTRACION O
APERTURA?

Desde los puntos de vista econdmico y finan-
ciero, la situacién de los puertos en la segun-
da parte de la década de los noventa refleja
éxitos, ya que en general, desde 1995 las
empresas creadas han tenido utilidades que
han representado, en promedio, 13% de los
ingresos totales de todos los puertos en
1995; 15.4% en 1996; alcanzaron 19% de los
ingresos conseguidos en 1997 y registran
21.9% de los ingresos en 1998."5 Respecto
a los egresos, éstos han-aumentado, pero
menos que los ingresos, demostrando asi,
gue las entidades tienen objetivos de auto-
sostenimiento y de autonomia econémica y
financiera. Entre 1988 y 1993, el presupues-
to ejercido en el Sector Portuario y de Mari-

Quivera « Afic 2 » Namero 4 = Noviembre del 2000

na Mercante alcanzé un monto de 2,200 mi-
llones de pesos, lo cual representa en pro-
medio una transferencia de 440 millones de
pesos [Centro de Estudios Econdmicos del
Sector Privado, A.C., 1998: 21], suma que ya
no erogan las APIs, pues sus ingresos prome-
dio superan dicha meta, y ademas no son una

14 Como lo indica C. Martner [1998: 255-256]: Sin la generacidn
de profundos cambios en las redes y en las rutas maritimas
internacionales, que conduzcan a la utilizacidn del Iitmo de Tehuantepec
para el wdnsito interocednico de mercancias entre el Atlintico y el
Pacifico, no es factible esperar alteraciones sustantivas en torno al puerto,
También puede verse el trabajo reciente de este autor: “Corredores
intermodales de transpotte y reorganizacién territorial: el caso del
Istmo de Tehuantepec en México”, ponencia presentada al ¥
Seminario Internacional de la Red Iheroamericana de Investigadores:
Globalizacidn y Territorio, Mimeo, 22 al 24 de septiembre de 1999,
Toluca, Estado de México, pp. 37.

15 En todos los casos cuando se habla de los ingresos, el documento
se refiere a los ingresos de los 15 puertos mds importantes del pafs,
que se han constituido en Administraciones Portuarias Integrales.
Aqui estdn los cinco puertos ganadores, los puertos del Isemo de
Tehuantepecy los otros puertos, menos importances para este ensayo.



30

N PORTUARIA EN MEXICO: LOS PUERTOS GANADORES Y LOS PUERTOS PERDEDCRES (1988-1998)

carga para la Federacion.” Como se com-
prueba en el Cuadro 8 los ingresos siguen cre-
ciendo y, obviamente, los impuestos que se
pagan al gobierno también. En suma, desde
esta perspectiva, el proceso econémico de los

CuaADRO 8

puertos ha sido favorable para las finanzas del
Estado, asi como para las empresas creadas,
que generan utilidades.

Debe reiterarse que el buscar la autosufi-
ciencia econdmica y financiera exige que cada

& &

SITUACION FINANCIERA DE LAS 15 Ai’IS, 1995- 1998* *
PESOS CORRIENTES

1998
Ingresos (en millones de pr_aso_§)____ N 458.3
Egresos (en millones de pesos) - 3986

Utilidad (antes de impuestos) 59T
Impuestos (en millones de pesos) 206
Porcentaje de Utilidades entre ingresos

| 13.0 %

824.7 1263.5 1718.8

L 1996 1997 | 1998

|
+ e
|
\

6969 10226 | 13407 .
1278 +‘ 2408 | 37841 -
52.5 3 96.9 | 137.5
154% | 190% 219%

*Se consideran, con criterios de comparacién s6lo 15 APIS, ya que la ap1 de Acapulco es actualmente privada y la Art de Quintana Roo es estaral.
El andlisis considera las siguientes empresas: Ensenada, Guaymas, Topolobampo, Mazaddn, Puerto Vallarta, Manzanillo, Lizaro Cdrdenas,
Salina Cruz, Puerto Madero, Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos y Progreso.

Fuente: Los puertos mexicanos en cifras (1992-1998), (1991-1997) y (1990-1996), scT, México, 1999, 1998 y 1997 respectivamente.

empresa financie sus gastos. En general, sal-
vo la ari de Puerto Madero (con baja carga), que
tiene pérdidas, y la de Manzanillo, que registrd
un déficit en 1995; las restantes empresas han
mostrado una solidez econémica expresada en
el registro de utilidades y el pago de sus impues-
tos. Mas aln, en general, las utilidades han evo-
lucionado positivamente, creciendo mas de seis
veces, comparando 1998 con 1995.

Las tendencias antes vistas en el campo
economico-financiero pueden desagregarse
a nivel de los puertos, para buscar la existen-
cia de correlacion entre el movimiento fisico
(expresado en carga comercial) y el nivel de
ventas, medido a través del ingreso. Para ello,
sélo se consideraron los Ultimos afios de 1997

y 1998, encontrando, como lo registran los
Cuadros 9 y 10, que las cinco empresas y
puertos lideres llegaron a representar 65.1%
del total de los ingresos del primer afio y re-
gistrarcn un orden del 66.2% del total de los
ingresos de las empresas en 1998. En con-
clusién, no sélo existe concentracion de car-
ga contenerizada en los cinco puertos
escogidos, sino también se nota un fendme-
no ganador desde el punto de vista de ven-
tas y de ingresos en los puertos mas grandes.
Lo anterior quiere decir que hay regiones ga-
nadoras y metropolis que se benefician del rit-
mo econdmico de esas empresas, mientras
gue, por otro lado, hay puertos regionales pe-
quefios que movilizan menos carga contene-
rizada y que por lo tanto alcanzan bajos
ingresos. Es decir, hay puertos ricos y puer-
fos pobres. De acuerdo a lo que dice Alain
Lipietz [1979:32], no serian puertos ricos, sino

16 Es decir, sin autonomia econdmica y financiera en los puertos la
Federacion tenfa que gastar cada afio 440 millones de pesos en ellos.
Actualmenteya no eroga tal suma, ya que cada Administracién Portuaria
Integral (A1) tiene sus ingresos y sus gastos, presupuesto que se maneja
como el de cualquier empresa privada. Antiguamente, los
aprovechamientos que se registraban en cada puerto eran remitidos al
centro. De allf que se estime que existe un cambio estructural en la
forma de manejo de los ingresos de cada ap1. Esto con la idea de privarizar
servicios piblicos y hacerlos depender cada vez menos de los presupuestos
publicos.

Quivera * Afio 2 « Numero 4 = Noviembre del 2000
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CUADRO 9
INGRESOS DE LAS ADMINISTRACIONES PORTUARIAS INTEGRALES, 1997 v 1998
MILES DE PESOS CORRIENTES

Wﬁqministraciones portuarias - }+ . Ing(gfiﬁjgg A Ing[e”sg§71998‘__ I
_Manzanillo S | 157,539 B N
 Léazaro Cardenas T meger |, 139,312 " -
_ Altamira SIS S N 2044827 3
__ Teampico e meely 0 00 | @ ieGsN
Veracruz - . 335314 433,280 -
_ SalmaCrz | 6710 | 78296 -
__ Coatzacoalcos I W .- S - desale 00
Otras apis (incluye ocho empresas) 239,400 377,183 -
- Total - | 1283572 R T CT-¥ -

Fuente: Cuadro 4.1 de Los puertos mexicanos en ciftas, (1992-1998), scr, mayo de 1999, p. 87.

CuaDpro 10
CONCENTRACION DEL INGRESO EN LAS APIS Y PUERTOS GANADORES LIDERES VS,
LAS APIS pEeL IsTMO DE TEHUANTEPEC

|
Administraciones portuarias 1997 1 1998
Concentracién del Ingreso de las Cinco apis* vs. total . 651% | = 662%
Apis Istmo vs. total = Ji o 188% 1 1M8% B
APIS Istmo vs. apis lideres - - +ﬁ ) 245% 17.9 % o
ApPis Pacifico vs. aris Golfo**

| 50.8 % | 42.5%

*Las cinco APIS y puertos ganadores son : Veracruz, Tampico, Altamira, Lizaro Cérdenas y Manzanillo.
**Dentro de las arts Pacifico se consideran: Lizaro Cirdenas y Manzanillo. Dentro de las Apis del Golfo se consideran: Veracruz, Alcamira ¥

Tampico. Las apis del Istmo son: Salina Cruz y Coartzacoalcos.
Fuente: Cuadro 9.

puertos de ricos, y en contraste deberia decirse
que hay puertfos de pobres y no puertos pobres.!”
Ello obviamente lleva al problema de la distribu-
cion del ingreso y la equidad, que este articulo
no va, por ahora, a desarrollar.

En resumen, como lo comprueba el Cuadro
11, si hay concentracién de ingresos y concen-
tracion de carga que demuestra la primacia de
los cinco puertos lideres y denominados en este

17En detalle, Alain Lipietz afirma en su libro, E capital y su espacio,
publicado en 1979: No hay ‘regivn pobre'sino sélo regiones de pobres, y si
bay regiones de pobres es gue hay regiones de ricos y relaciones sociales que
polarizan riqueza y pobreza y las que disponen en el espacio en forma
diferencial... El hecho de que esa polarizaciin adeguiera la evidencia de un
corte social empirico (que permite hablay, por ejempla de el confunto de los
paises subdesarrollados, del desierto francés) de las ‘regiones periféricas’ etc.,
es lo que hape Jalta explicar, no se puede partir dea/?z’. (Véase: Alain Lipietz,
El capital y su espacio, México, Siglo XXI Edirores, 1979, p. 32.)

Estoy de acuerdo con un dictaminador anénimo de este articulo cuando
afitma que es discutible equiparar el concepto de regién al de puerto,
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trabajo puertos ganadores. El modelo, como se
menciond, apunta por muchas razones a con-
centrar la rigueza en las regiones y ciudades
vinculadas a dichos puertos. De esta manera,
se evidencia la presencia de puertos ganado-
res cercanos a los distritos industriales acordes
a la era posfordista, a la economia-mundo flexi-
ble y obviamente, adaptable al interés globali-
zador de los paises centro.

especialmente si se trata de la obra de Alain Lipictz. Tras la tarea de
profundizar en detalle la obra de Lipietz, lo que se trat6 de afirmar es
que también es de interés el estudio de los puertos desde el punto de
vista de la equidad o igualdad, pensando que un puerto debe, como
toda obra o proyecto, favorecer a un grupo amplio de la sociedad en
donde se asienta el puerto. No se trata de beneficiar sélo a empresarios,
sindicatos, agentes comerciales o grupos privilegiados, sino a los excluidos
de la sociedad, que viven en una ciudad y un puerto, y que no se
benefician de la bonanza o beneficios que tiene la empresa portuaria.
Un caso especifico que puede probarse es el caso del puerto de Salina
Cruz en Oaxaca, una de las zonas mds pobres de México.

()
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Cuabpro 11
CONCENTRACION DE CARGA E INGRESOS EN LOS PUERTOS GANADORES DE MEXICO™

Concentracion de carga (contenedores, teus)
Concentracion de ingresos (miles de pesos)

*Se consideran a: Ldzaro Cdrdenas, Manzanillo, Veracruz, Altamira y Tampico.
Fuente: Los puertos mexicanos en cifias, (1992-1998), (1991-1997), (1990-1996), scT, México, 1999, 1998 y 1997.

3.3. LA ESTRATEGIA DE PROMOCION Y ATENCION DE
LOS MERCADOS NATURALES DE CADA PUERTO'®

Un aspecto que complementa el analisis antes
visto se refiere a los aspectos de comercializa-
cién y promocion de los puertos. Como lo afir-
ma el Programa de Desarrollo del Sector
Comunicaciones y Transpories, la estrategia de
promocion y comercializacién en los puertos y
realizada por las Apis no ha contemplado puntos
importantes que tienen en cuenta todas las em-
presas privadas, especialmente, transnaciona-
les y nacionales de gran magnitud, que disefian
agresivas camparnias de estrategias de merca-
dotecnia internacional para, en este caso, au-
mentar y potenciar los puertos de México. Ello
no implica que la carga no haya aumentado, sino
gue, a la luz de una nueva imagen de los puer-
tos, se deben efectuar programas agresivos de
promocion y comercializacion, entendiendo que
este mundo competitivo exige estar a la altura
de las empresas que promueven sus productos
en todo el orbe y que disefian acciones estraté-
gicas que buscan ampliar mercados. En detalle,
el trabajo de promocion no debe desconocer la
presencia de un sistema de puertos, tanto en el
lade del Golfo como en el Pacifico, recordando
que cada puerto presenta caracteristicas y ven-
tajas comparativas que lo hacen atractivo para
distintos segmentos del mercado.™

Una muestra de ese trabajo y de los proble-
mas especificos que tienen los puertos en este
campo, lo da el caso de la empresa de Salina
Cruz (ar1 de Salina Cruz, s.A. de c.v.) quien en
un foro de comercializacién realizado en junio
de 1997, sefialo con detalle la presencia de tres
problemas.

T B B A
| e21% | 925% 943 % 93.1%
75.7 % ‘ 65.1 % 66.2 %

71.1%

B %

Especificamente, se demostré que mas tra-
bajo en esta area podia aumentar las exporta-
ciones no petroleras, aunque los productos
principales seguian siendo el cemento, el cafe,
el polietileno, el p.1.A. (acido tereftalico), el pla-
tano en cajas, el tripolifosfato, la cerveza y el
polipropileno. En otro aspecto, se postula comao
una meta importante para la empresa llegar a
520,000 toneladas de carga comercial no pe-
trolera en el afio 2002, lo que significaria alcan-
zar el nivel que tuvo el puerto en 1987. Lo
anterior exigia un crecimiento anual muy alto:
de 27.6%, que a la luz de los datos compara-
dos con otros puertos del pais era muy dificil
de lograr. Por el contrario, se noté que desde
1991, el puerto en analisis estaba perdiendo
importancia. Mientras que en 1991 la api repre-
sentaba 11.3% de todo el movimiento portua-
rio de México (incluyendo petréleo); en 1997,
su participacion es solo de 7.1% del total. En
relacién a la carga, comparativamente con la del
Pacifico, el grado de importancia de ésta tam-
bién baja de 29.8% a sélo 19.5 %.

El anélisis del movimiento de carga de trafi-
co de altura arroja, igualmente, que la partici-
pacion respecto al total baja de 7.3% en 1991
a 3% en 1997. Exclusivamente, con relacion a

18 Este punto se concentra en explorar la importancia del puerto de
Salina Cruz, a la luz de una estrategia especifica de desarrollo, que
interesa en ¢l trabajo mds amplio que se viene desarrollando. En la
16gica se busca presentar esqueméticamente cémo se puede convertir
aun “puerto perdedor” en “ganador”. La informacién central utilizada
se deriva del siguiente documento que fue presentado en un evento
nacional de comercializacién de todos los puertos del pals y que se
realizé en Veracruz. Véase al respecto: “La experiencia de promocién
y comercializacién en el Sureste del Pacifico Mexicano: el caso del
puerto de Salina Cruz, Oaxaca (1994-1997)", ponencia que presenta
la Administracién Portuaria Integral de Salina Cruz, 5.4, de C.v., Veracruz,
26, 27 y 28 de junio de 1997.

19 Viéase: Boletin AL, Afio xx1, Nim., 131, febrero 1997.
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las exportaciones, éstas fueron 8.7%del totalen
el primerafioy 3.7% en 1997. Sélo en el movimien-
to de cabotaje (principalmente petroleo), conser-
va su importancia el puerto de Salina Cruz:
represent6 28.3% de lo movido por el Pacifico y
ahora representa 24.8%. Por (itimo, si no se con-
sidera el petréleo, la carga manejada por el puerto
no alcanza a representar ni el 1% del total en 1997
(fue de 0.58%).

En sintesis, las proyecciones anteriormente
expuestas deben ser revisadas a la luz de las ten-
dencias vistas que estan reduciendo el rol del puer-
to de Salina Cruz a sélo un mercado cautivo. Por
lo mismo, se hacia necesario revitalizar la comer-
cializacién y promocion, mediante asociaciones
con otras empresas industriales y navieras, y ma-
nejar como alterativa la posibilidad de un conve-
nio entre los Gobiernos de México y Panamé, para
derivar cargas del mismo Canal de Panama al co-
rredor y a los puertos del Istmo de Tehuantepec.?

Adicionalmente, tres puntos mas son claves en
el tema de la comercializacion del puerto de Sali-
na Cruz: discutir que la Gerencia de Promocion y
Comercializacion debe generar los recursos que

AvANCES DE INVESTIGACION

la vuelvan autofinanciable, el mostrar cérmo una
politica de privatizacion mal entendida podria re-
duciren 72% los ingresos de la ApI, ya que se pres-
cindiria de los ingresos que se tienen por
abastecimientos de combustible, por el uso de la
infraestructura de los barcos petroleros y por la li-
citacion de la terminal de con‘genedorég‘s'. Ello signi-
ficaba alta dependencia de la api de Salina Cruz,
de los ingresos provenientes de los barcos petro-
leros de pemEx, y también, de las maniobras que
se realizan en elpatio de contenedores y que, como
se menciono, pretende licitarse junto con el ferro-
caril transistmico. Por tiltimo, se valor6 el proyec-
to transistmico, afirmando que su funcionamiento
podria ocasionar un cambio estructural en la zona,
con aumento en las cargas y con la presencia de
magquiladoras, logrando asi, un aumento del trafi-
co ferroviario, terrestre y maritimo. Es una propues-
ta vigente para el siglo xxi que puede ser
confrontada con investigadores, empresarios,
analistas y funcionarios publicos interesados en
el desarrollo del Sureste y en especial de la
region denominada Istmo de Tehuantepec.
(Vease el Cuadro 12.)

Cuabpro 12
ESCENARIOS DE CRECIMIENTO DE LA CARGA GENERAL EN EL PUERTO DE SALINA
CRUZ CON LA PRESENCIA DEL PROYECTO DEL CORREDOR TRANSISTMICO
MILES DE TONELADAS

Tipo de carga

o 1997 2000
298

368
16,700 |

Carga general 2
Petréleo 7 - _16, TOO
Contenedores (en teus) | 18,025

22,582

2003 & 2007 | 2010
689 | 1970 | 4328
16,700 16,700 16,700

| 42,273 ‘{ 120,737 J 265,258

Nota; En este escenario la carga general crecerfa 14.5 veces mds y la del petréleo que depende de prvEX permanecerd constante, lo que supone
que el cabotaje y la exportacién al Medio Oriente no sufrirén grandes cambios en trece afios.
Fuente: Ponencia presentada por la Administracién Portuaria Integral de Salina Cruz, S. A. de C. V. en el Foro Nacional de Comercializacién, 4pr

Salina Cruz §. A. de C. V., Veracruz, 26, 27 y 28 de junio de 1997, p. 16.

4, CONCLUSION

En este articulo se estudié el proceso de aper-
tura comercial y globalizacién que tiene lugar
en México, demostrando que existen puertos
ganadores y puertos perdedores. Los puertos
ganadores (lideres) son segun este trabajo:

Quivera = Afio 2 « Nimero 4 + Noviembre del 2000

Veracruz, Altamira, Tampico, Lazaro Carde-
nas y Manzanillo, que concentran 92% de la
carga contenerizada (excluyendo el petréleo)

20 Pese a que se trara de un caso especifico para el cuerpo de este
articulo, una manera de convertir en puerto ganador al puerto de
Salina Cruz es mejorando su eficiencia y buscando que mueva mds
carga. La idea de revitalizar al Istmo de Tehuantepec como paso
transfronterizo entra en esta légica, que es retomada en un trabajo
mds amplio y propio de la tesis doctoral que se viene elaborando.
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y 69.5% del total de los ingresos. Por otro
lado, en el caso de la region del istmo de Te-
huantepec se registra que los puertos de
Salina Cruz en Oaxaca y el puerto de Coat-
zacoalcos en Veracruz son aparentemente
puertos perdedores, ya que el comercio inter-
nacional que se realiza con el Norte (Estados
Unidos) y con Medio Oriente y Japon esta
privilegiando los cinco primeros puertos, que
coinciden con zonas industriales, metropolis
y mercados ampliados y con facilidades de in-
fraestructura que hacen mas practico el trans-
porte portuario. El Istmo de Tehuantepec
sigue siendo una zona deprimida, pese a con-
tar con recursos petroleros y registrar empre-
sas porfuarias que desde el lado
microeconémico son eficientes. En efecto, los
puertos de Salina Cruz y de Coatzacoalcos
(hay que agregar en el Istmo la terminal de
Pajaritos, administrada por PEMEX) s6lo estan
separados por 310 kilémetros, por lo que es
factible, pese a las tendencias anteriores,
reactivar el corredor transfronterizo, gue an-
tes de la entrada del Canal de Panama (1914)

fue la puerta del comercio entre el Atlantico
(Golfo) y el Pacifico. Una estrategia de desa-
rrollo basada en el transporte y en convenios
comerciales con el gobierno de Panama pue-
de ser un punto inicial que ayude a reactivar
el Istmo, que hasta la fecha se sigue consi-
derando dentro de las veinticinco regiones
mas pobres de México.

De esta manera, la conclusion empirica de
este ensayo, apunta a demostrar que el proce-
so de privatizacion portuaria aplicado en Méxi-
co esta llevando a una concentracion de carga
comercial y de ingresos, que contribuye a la
exclusion de zonas, regiones y, desde luego,
puertos y lugares de influencia de los mismos.
La equidad y el bienestar que deben incluir es-
tos procesos no parecen privilegiar a zonas
empobrecidas, como es el caso del sureste
mexicano, que presenta enclaves tradicional-
mente asociados al movimiento petrolero. Lo
anterior hace complicada cualquier politica de
desarrollo regional que se disefie para apoyar
a los habitantes del Sureste que han estado
olvidados del Centro.
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