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El tema de los puertos pivotes ha adquirido una creciente im-
portancia en América Latina debido al acelerado crecimiento
de los flujos internacionales de mercancias, propios de la aper-
tura comercial y la globalizacién econémica. Precisamente, el
proposito del presente trabajo es avanzar en el estudio de los
puertos pivotes en México desde un enfoque que ubica la uni-
dad de anadlisis en el ambito global, donde los cambios tecno-
l6gicos, organizativo y geogrdficos de los puertos y del trans-
porte martitimo regular establecen limites y posibilidades para
el desarrollo portuario del pais. En este aporte inicial se esta-
blecen cinco criterios de andlisis para conocer las posibilida-
des y el potencial de los puertos mexicanos con servicios
maritimos regulares de contenedores dentro del nuevo contex-
to maritimo y portuario internacional. Finalmente, se presen-
tan perspectivas y conclusiones generales dirigidas a los acto-
res, tanto publicos como privados, que se vinculan con el de-

sarrollo de los puertos.
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I

Introduccion

Los puertos pivotes se han convertido en el nuevo
paradigma de desarrollo del transporte y el comercio
maritimo latinoamericanos. Paradigma débil y poco
sustentado, sin duda, puesto que proviene principal-
mente de la adaptacion de formas operativas, organiza-
cionales y tecnoldgicas de los paises centrales, pero
carece de un desarrollo conceptual que pueda dar cuen-
ta, desde disciplinas como la geograffa y la economia
del transporte, de las condiciones, limites y posibili-
dades de desarrollo de este tipo de complejo portuario
en paises periféricos.!

En términos generales, los puertos pivotes (hubs)
se caracterizan por la capacidad para concentrar carga
cuyo origen o destino sobrepasa el hinterland o zona de
influencia tradicional y alcanza lugares distantes dentro
o fuera del pais de pertenencia. La concentracién de
carga se produce a través de dos vertientes principales:
por via maritima, cuando se hace un transbordo de car-
ga dirigida hacia otros puertos, y por via terrestre, me-
diante la ampliacién del hinterland para alcanzar vas-
tos territorios, sobrepasando incluso las fronteras na-
cionales.

En América Latina pricticamente no hay pafs sin
algun proyecto de puerto pivote en sus litorales. Recu-
rrentemente se habla del desarrollo de megapuertos
asociados a corredores de transporte biocednicos.
Hoffmann (2000) muestra cémo cada uno de los pai-
ses de la costa del Pacifico sudamericano ha plantea-
do la posibilidad de elevar a la categoria de pivote a
uno o varios de sus puertos. Mejillones en Chile, Ca-
llao en Perd, Manta y/o Guayaquil en Ecuador, Bue-
naventura en Colombia son algunos de los mds men-
cionados. En la misma obra, el autor citado, con un
enfoque conceptual amplio que rescata las tendencias
recientes del transporte maritimo internacional y de los
puertos, advierte acerca de las dificultades y desventa-
jas de implantar pivotes en esta regioén del continente.

! Los conceptos de centro, semiperiferia y periferia estdn vigentes
dentro del campo de la geografia econdémica y en el debate sobre
los estudios regionales (véase Benko y Lipietz, 1994). Ademas, es
pertinente anotar el cardacter multidisciplinario que estd adquiriendo
el estudio del transporte y los puertos. Los enfoques previos, desa-
rrollados casi exclusivamente desde la perspectiva econdémica o
ingenieril, se han visto enriquecidos por los aportes de otras disci-
plinas o subdisciplinas de las ciencias sociales, como la geografia
del transporte y la planeacion territorial y regional, entre otras.

En Centroamérica también han proliferado pro-
puestas de desarrollo portuario y multimodal. Destaca
entre ellas la de un canal interocednico, de Nicaragua:
se trata de un puente terrestre o canal seco que impli-
caria la construccién de tendidos ferroviarios y puer-
tos concentradores o pivotes en el litoral del Pacifico
y del Atlantico. En Panama se ha avanzado en el pro-
yecto de transformacion del puerto de Balboa en un
pivote regional. Sin duda este puerto se vera fortaleci-
do con la modernizacién del ferrocarril que lo vincula
con la Terminal Internacional de Manzanillo (Panam4),
ubicada en la costa del Atldntico.

Por otra parte, en el sur de México se ha plantea-
do la posibilidad de desarrollar el corredor del Istmo
de Tehuantepec, mediante la reconversion de los puer-
tos de Salina Cruz (Pacifico) y Coatzacoalcos (Golfo
de México) y la modernizacién del eje carretero y fe-
rroviario que une estos dos puertos ubicados en la fran-
ja mds angosta y plana del pais. La finalidad de este
proyecto es concentrar y redistribuir grandes volime-
nes de carga internacional. Investigadores y analistas
destacan también la potencialidad de los puertos de
Altamira y Veracruz en el Golfo de México, asi como
de Manzanillo y Lazaro Cardenas en el Pacifico, para
convertirse en importantes concentradores y redistribui-
dores de carga, aunque el sector publico se ha mostra-
do cauteloso en torno al desarrollo de puertos pivotes.

En definitiva, pretender que cada paifs tenga un
puerto pivote remite a enfoques dentro de las ciencias
sociales que insisten en circunscribir la unidad de ana-
lisis a los limites del Estado-nacién (Yocelevzky, 1999)
y, por lo tanto, neutralizan o diluyen las determinacio-
nes propias del dmbito global o, si se quiere, del “siste-
ma-mundo” (Braudel, 1985; Wallerstein, 1996), crean-
do grandes expectativas con un débil sustento tanto
conceptual como empirico.

Precisamente, el propdsito del presente trabajo es
avanzar en el estudio de los puertos pivotes en Méxi-
co desde un enfoque que ubica la unidad de andlisis
en el dmbito global, donde las formas tecnolégicas y
de organizacién del transporte maritimo regular, asi
como el nuevo papel de los puertos como centros
logisticos de articulacién de cadenas productivas
crecientemente globalizadas y el desarrollo del
intermodalismo, adquieren un papel decisivo en la via-
bilidad de los puertos pivotes.
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Con este aporte inicial se busca establecer prin-
cipalmente elementos de andlisis o indicadores para
conocer la ubicacion y las posibilidades de los puer-
tos mexicanos con servicios maritimos regulares de
contenedores dentro de lo que hemos denominado
la red global de puertos. En otras palabras, se trata
de definir hasta dénde puede llegar cada uno de los
puertos con lineas regulares dentro de esa red jerar-
quica.

Para tal fin, en la seccion II se sintetizan las ten-
dencias recientes del transporte maritimo internacional
y de los puertos. En la seccién III se incluyen cinco
elementos de andlisis para determinar el lugar y las po-
tencialidades de los puertos nacionales en el concierto

11

global. El primero es el volumen y la evolucién del ta-
maiio de los flujos de carga en contenedores; el segun-
do es la caracteristica del ambito espacial donde ob-
tiene la carga cada puerto; el tercero es el nivel de inte-
gracién modal de los puertos; el cuarto es la localiza-
cioén portuaria en funcién de los principales ejes del
comercio maritimo internacional, y el quinto consiste
en los tipos de servicios con rutas directas e indirectas
(feeders), asi como en la evolucion del nimero de ope-
radores integrados al puerto. Por dltimo, la seccién IV
sefiala perspectivas y formula conclusiones prelimina-
res dirigidas tanto a autoridades, investigadores y ad-
ministradores portuarios como a los agentes econdomi-
cos vinculados al desarrollo de los puertos.

Tendencias recientes del transporte maritimo

internacional y de los puertos

A partir de la segunda mitad del decenio de 1990 ha
habido una abundante produccion de trabajos de inves-
tigacién y articulos que dan cuenta de la dréstica rees-
tructuracion de los puertos y los servicios regulares de
transporte maritimo de contenedores en el mundo.”
El transporte maritimo internacional y los puer-
tos son elementos claves para sustentar el proceso de
globalizacién econémica y la apertura comercial. En
efecto, buena parte de las innovaciones tendientes a
integrar los flujos de mercancias pertenecientes a ca-
denas productivas fragmentadas y dispersas sobre el
planeta se gestaron originalmente “en el mar” y fue-
ron introducidas en el concierto internacional por las
grandes empresas navieras del mundo. Esto no es ex-
trafo si se considera que la mayor parte del comercio
internacional se realiza por via maritima.

1. Las tendencias tecnoldgicas: Del contenedor
al gigantismo de los buques y las terminales

Desde el transporte maritimo han emergido los prin-
cipales cambios tecnoldgicos y organizacionales que

2 La mayor parte de ellos proviene de los Estados Unidos y Europa
(Damas, 1995 y 1996; Kadar, 1996; Fossey, 1997; De Monie, 1998,
entre otros), aunque hay trabajos recientes generados en América
Latina (Burkhalter, 1999; Hoffmann, 1998 y 2000).

dieron lugar al desarrollo del intermodalismo y de las
cadenas de transporte “puerta a puerta”, sin ruptura de
carga. También se propicié la apariciéon de nuevos
actores encargados de implantar y coordinar las nacien-
tes redes de transporte intermodal, entre los que des-
taca el operador de transporte multimodal (oT™m), cuya
funcioén es cada vez mas importante en el disefo, la
eleccién y el control de la cadena de transporte.
Desde la perspectiva tecnoldgica, el hito mas sig-
nificativo después del advenimiento del contenedor ha
sido el acelerado crecimiento del tamafio y la capa-
cidad de carga de los buques. También se ha regis-
trado un progresivo aumento de la velocidad de los
grandes navios.> Dado que en el transporte maritimo

3 Aunque desde la década de 1970 se ha experimentado con la
posibilidad de desarrollar buques muy veloces (de mas de 30 nu-
dos), éstos no han tenido viabilidad comercial debido a su escasa
capacidad de carga. Las nuevas versiones de estos buques rapidos
(fast ships) tampoco han resuelto ese problema, de modo que sélo
se utilizardn en rutas muy cortas. Tal es el caso del Tecno Super
Liner, desarrollado en Japén y puesto a prueba durante el afio 2000,
que alcanza velocidades de 45 nudos, pero que tiene una capacidad
de carga de s6lo 1 400 toneladas métricas (140 Teu, aproximada-
mente). Por otra parte, los buques portacontenedores, cuya opera-
cién en rutas intercontinentales es comercialmente viable, han ex-
hibido un notable aumento de su velocidad media en las dltimas
dos décadas. Segin datos de la naviera alemana Hapag-Lloyd, en-
tre 1984 y 1998, la velocidad de los buques de contenedores de
gran capacidad aumenté de 18 a 25 nudos.
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internacional tienen gran importancia las economias de
escala y la velocidad con que circulan las mercancias
y los equipos de transporte, era de esperar que el di-
namismo derivado del uso del contenedor impulsara
cambios tecnoldgicos en las caracteristicas de los bu-
ques. La tendencia al gigantismo no se ha detenido. En
la dltima década se duplicé el tamafio maximo de los
buques portacontenedores, al pasar de 3 500 Teu* a
7 000 Teu de capacidad.

Evidentemente, este tipo de buques se desplaza a
través de los principales corredores de comercio inter-
nacional, ubicados en el hemisferio norte, y para ope-
rar adecuadamente supone una transformacioén profun-
da del sistema portuario internacional. En efecto, en la
nueva dindmica del transporte maritimo y multimodal,
s6lo los puertos mayores podrian captar el volumen de
carga suficiente para que la operacién de tales navios
sea rentable. En esos puertos se han construido mega-
terminales, dotados con equipo especializado de alto
rendimiento e instalaciones adecuadas para movimien-
tos masivos. Hasta ahora no se tiene conocimiento de
que algin buque portacontenedores del tipo Post-
Panamax transite por rutas norte-sur.

En este momento es dificil establecer el tamafio
maximo que alcanzaran los buques. Sin embargo, es
evidente que la tendencia hacia el gigantismo no se
detendra en el corto plazo, como lo indican claramen-
te los nuevos pedidos de construccién de buques co-
locados por las principales navieras,’ asi como las
adaptaciones tecnoldgicas realizadas en puertos y ter-
minales intermodales.

Ahora bien, la posibilidad tecnolégica de construir
buques mas grandes y veloces permite a los operado-
res maritimos reestructurar rutas y servicios para cap-
tar mayores segmentos de mercado. En este sentido,
Hoffmann (1998) ha visualizado otra de las sélidas ten-
dencias recientes en el transporte maritimo de lineas
regulares: la fuerte concentracién que se estd produ-
ciendo en el sector.

4 Teu (twenty equivalent unit) es la unidad de equivalencia que
corresponde a un contenedor de 20 pies de largo. Es aceptada uni-
versalmente tanto para conocer la capacidad de carga de los buques
y demds medios de transporte como para medir los volimenes de
carga en contenedores que se manejan en puertos y terminales
intermodales.

5 Baste citar como ejemplo el pedido —hecho en enero del 2001
por la naviera China Shipping Container Line (cscL) a Samsung
Heavy Industries— de construccion de dos buques con capacidad
de 10 000 Teu cada uno, los que entrarfan en operacién en 2004.
En los dltimos anos, la China Shipping Container Line se ha con-
vertido en la segunda naviera de la Repiiblica Popular China, supe-
rada sélo por la naviera cosco.

2. Alianzas y fusiones: Hacia la concentracion en
el transporte maritimo internacional

El proceso de concentracion es propio de la economia
globalizada capitalista, de modo que no constituiria en
si mismo una novedad. En estas circunstancias, la ten-
dencia hacia la concentracion en el transporte mariti-
mo de lineas regulares parece inevitable.

Quizas lo que llama la atencién en esta fase son
las formas y la magnitud que han adquirido las con-
centraciones. Las principales empresas navieras no sélo
estdn aumentando su tamafo y capacidad de partici-
pacién en el mercado mediante la introduccién de
buques mas grandes que les permiten mover mayor
volumen de carga a menor costo, sino que también
recurren a la formacién de alianzas estratégicas o a la
adquisicion de —o fusién con— empresas competido-
ras. Sin duda, las alianzas estratégicas y las fusiones
de los llamados megacarriers (grandes consorcios de
transporte maritimo y multimodal) representan una
nueva y sélida tendencia que modifica notablemente
la organizacién del transporte maritimo internacional
y la posicién de los puertos.

La proliferacién de alianzas parece ser una res-
puesta de los transportistas a las demandas de la pro-
duccién globalizada y a la creciente desregulacién del
sector maritimo. Lo cierto es que, en la actualidad, la
mayor parte de las navieras con servicios de lineas
regulares forma parte de una o mds alianzas. En los
afios noventa surgieron muchas alianzas de tipo regio-
nal para cubrir rutas especificas que vinculaban puer-
tos de uno o dos continentes, pero sin duda el aconte-
cimiento mds espectacular ha sido la constitucién de
las cuatro grandes alianzas de caracter global confor-
madas por las navieras y operadores de transporte
multimodal mas grandes del mundo.®

El aspecto fundamental de las alianzas globales
es su dimensién geografica. Son multi-continentales y
abarcan los principales ejes de transporte maritimo
internacional. En sus protocolos de constitucion pre-
tenden ir mas alld de la premisa inicial que fundamen-

6 Las cuatro alianzas globales son: i) la Grand Alliance, formada
por P&O Nedlloyd, Hapag Lloyd, Nippon Yusen Kaisha (NYK),
Orient Overseas Container Line (oocL) y Malasia International
Shipping Corp. (MISC); ii) la Unique Global Alliance, de Maerks
Line y Sea Land, recientemente fusionada en Maersk-Sealand;
iii) la New Word Alliance, de American President Line (APL-NOL),
Mitsui Osaka Line (moL) y Huyndai Merchant Marine, y iv) la
United Alliance, de Hanjin, DRS-Senator y Cho Yang.
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ta cualquier alianza estratégica del transporte mariti-
mo, esto es, la de compartir espacio en buques. Las
alianzas globales, en un paulatino proceso de integra-
cion, buscan compartir servicios de rutas alimentadoras
(feeders) y utilizar conjuntamente las terminales, tan-
to en los puertos como tierra adentro. Ademas, tratan
de establecer acuerdos para operar conjuntamente los
tramos terrestres de las redes de distribucion, es decir,
pretenden controlar la red completa a través de la con-
solidacién del intermodalismo.

Entre los usuarios del transporte maritimo inter-
nacional existe preocupacion por las consecuencias de
la tendencia cada vez mayor a concentrar los servicios,
que se refleja ahora en la proliferacién de alianzas y
fusiones. La constitucion de actores poderosos, con
poder monopdlico u oligopdlico, sin duda preocupa a
exportadores e importadores. Sin embargo, en un ana-
lisis sobre el comportamiento de las tarifas del trans-
porte maritimo de contenedores en los principales co-
rredores internacionales se observo que, en los dltimos
siete anos, los fletes han mostrado tendencias de cre-
cimiento medio negativas, es decir, tendencias a la
baja; por lo tanto, la competencia parece ser todavia
fuerte y no han aparecido actores con poder suficiente
para influir de manera significativa en el mercado
(Martner y Moreno, 2001).

Todavia no queda claro hasta dénde llegara el pro-
ceso de concentracién en el transporte maritimo ni
cudntas empresas sobrevivirdn a la competencia; sin
embargo, el desarrollo de las tendencias antes sefiala-
das estd afectando sustancialmente la estructura y las
caracteristicas de los puertos a nivel internacional.

3. Hacia una red global de puertos

La aparicién de grandes puertos concentradores o
pivotes fue posible en la medida en que el tamafio de
los buques creci6 y los operadores maritimos formaron
grandes consorcios y/o alianzas. Sin embargo, para con-
centrar carga en un nodo portuario principal es preciso
redefinir las funciones de varios puertos intermedios
y a la vez desarrollar una estructura interconectada y
jerdrquica de puertos menores que suministren carga
a los pivotes. Sélo asi se hace viable la existencia de
los megabuques y de los megapuertos. Bajo este en-
foque se vuelve conceptualmente clara la idea de una
red global de puertos. El esquema implica que muchos
puertos quedardn excluidos de los servicios regulares
directos y, en el mejor de los casos, podran integrarse
a la red mediante rutas indirectas o alimentadoras que

conducen la carga, en embarcaciones menores, hacia
algin nodo portuario principal (puerto pivote), donde
serd transbordada a los grandes buques para ser trans-
portada hasta su destino final.

Segtn el planteamiento conceptual, en la cima de
esta red global de puertos se encuentran los “pivotes
globales”, en virtud de la envergadura de las termina-
les y de los flujos, del tipo de embarcaciones opera-
das y de la cobertura geografica que supone vinculos
multicontinentales. Estos pivotes globales se localizan
generalmente en el hemisferio norte, en las rutas este-
oeste, donde se concentran los principales corredores
y redes de transporte maritimo.

Los pivotes globales, definidos como centros
logisticos de concentracion, procesamiento, consolida-
cioén y distribuciéon de mercancias e informacién, se
alimentan de flujos que provienen tanto de las redes
terrestres como de las redes alimentadoras maritimas.
El desarrollo del intermodalismo ha sido, sin duda, fun-
damental para la concentracion de carga en puertos, en
la medida en que extiende las conexiones terrestres (el
inland) y expande el hinterland portuario hasta regio-
nes muy distantes.

Ahora bien, en espacios emergentes e historica-
mente no centrales, dentro de la economia globalizada
capitalista cuyos flujos comerciales han experimenta-
do fuertes incrementos recientes, la red global de puer-
tos ha necesitado una instancia intermedia entre el gran
pivote global y los puertos alimentadores. Por eso, una
nueva tendencia en la formacién de esa red global es
la constitucién de “pivotes regionales”, cuya dimen-
sién, capacidad de carga y cobertura geogréfica no es
tan grande como la de los pivotes globales (cuadro 1)
ni tan pequefia como la de los puertos alimentadores.
La mayoria de los pivotes regionales se encuentran en
la interseccidn de las rutas este-oeste con las rutas
norte-sur.

En América Latina, un ejemplo de pivote regio-
nal es la terminal internacional de Manzanillo, en Pa-
namd. Este puerto, inaugurado en 1995, recibe buques
portacontenedores de tamafio medio (2 000 a 4 000
Teu) procedentes del corredor transpacifico y del trans-
atlantico y articula los flujos de carga en contenedo-
res utilizando embarcaciones menores (500 a 1 500
Teu) procedentes de la Cuenca del Caribe y Sudamé-
rica. Asi, la actividad principal de Manzanillo-Panama
es el transbordo y la interconexiéon maritima con las
regiones del continente americano antes sefialadas.

Precisamente, un elemento consustancial a la for-
macioén de la red global de puertos es la proliferacién
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CUADRO 1
Mundo: Principales puertos pivotes globales y regionales,
por region geografica, 1999
Pivotes globales Pivotes regionales
Asia Millones de Teu Asia Millones de Teu
Hong Kong (China) 16.1 Port Klang (Malasia) 2.5
Singapur (Singapur) 15.9 Tanjung Priok (Indonesia) 2.3
Kaohsiung (Taiwan) 7.0 Manila (Filipinas) 2.1
Busan (Rep. de Corea) 6.4 Laem Chabang  (Tailandia) 1.8
Shanghai (China) 4.2 Colombo (Sri Lanka)) 1.7
Tokio (Japon) 2.7 Yantian (China) 1.6
Europa Millones de Teus Europa Millones de Teus
Rotterdam (Holanda) 6.4 Gioia Tauro (Italia) 2.3
Hamburgo (Alemania) 3.8 Algeciras (Espaia) 2.0
Amberes (Bélgica) 3.6 Marsaxlokk (Malta) 1.0
Felixtowe (Inglaterra) 2.7 Pireo (Grecia) 1.0
La Spezia (Ttalia) 0.8
Norteamérica Millones de Teus El Caribe Millones de Teus
Long Beach (EE.UU.) 4.4 Manzanilllo (Panama) 1.0
Los Angeles (EE.UU.) 3.8 Kingston (Jamaica) 0.7
Nueva York/ N.Y. (EE.UU.) 2.9 Freeport (Bahamas) 0.5

Medio Oriente Millones de Teus

Dubai (Arabia Saudita) 2.8

Medio Oriente Millones de Teus

Damietta (Egipto) 1.2

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de Containerization International.

del transbordo. La segmentacién de rutas y, por lo
tanto, la proliferacion de los servicios maritimos indi-
rectos entre los diversos niveles jerdrquicos de la red
de puertos es condicidn indispensable para concentrar
carga en los pivotes y llenar buques cada vez mas gran-
des. Entonces, el transbordo se constituye en el “pe-
gamento”, en el elemento unificador de las cadenas de
transporte maritimo. En otras palabras, con el transbor-
do se pretende articular a la red global de puertos un
conjunto de concentradores menores (pivotes regiona-
les) y puertos alimentadores que, mediante la sustitu-
cion de las rutas directas poco densas por rutas indi-
rectas, contribuyan a aportar carga y alimentar a los
grandes puertos concentradores (pivotes globales).
Actualmente hay puertos que viven casi exclusi-
vamente del transbordo. Muchos pivotes regionales,
localizados en puntos geograficos claves de intersec-

cion de rutas, tienen esta caracteristica. Sin embargo,
se necesita un andlisis minucioso para establecer el
potencial de cada lugar, asi como la forma de inser-
cién adecuada en las redes globales de transporte y
distribucion fisica de las mercancias. Ademads, hay que
cotejar las caracteristicas econdmicas, geograficas, tec-
noldgicas y logisticas de la regién o pais donde se
pretende constituir el pivote con las grandes tenden-
cias en la organizacion del transporte maritimo e inter-
modal internacional.

De hecho, es materia primordial de este trabajo
establecer la viabilidad de los puertos mexicanos en el
ambito de las nuevas tendencias del transporte mariti-
mo internacional, asi como detectar sus potencialida-
des para constituirse en puertos pivotes por medio del
transbordo o la articulacién intermodal con regiones de
tierra adentro.
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I11

Los puertos mexicanos en el

contexto global

En México, el proceso de reestructuracion y privatiza-
cién portuaria de la década de 1990 propicié mejoras
notables en la infraestructura, el equipo y la operacién
de carga y descarga de mercancias. Nuevas inversio-
nes estuvieron aparejadas con la aparicién de opera-
dores portuarios privados y con el reacomodo de las
lineas regulares. En efecto, la reestructuracion define
una nueva geografia portuaria y, en algunos casos, pro-
picia formas de integracién regional y global descono-
cidas en periodos anteriores.

Esta seccién apunta a establecer cinco elementos
de andlisis relevantes y sugerir posibles indicadores que
ayuden a determinar las potencialidades y limites de
los puertos mexicanos en un contexto liderado por la
formacién de una red global de puertos pivotes. El
esquema propuesto no sélo retoma indicadores tipicos
en la evolucién de un puerto, como la tasa de creci-
miento de los flujos de carga y de los servicios de trans-
porte maritimo, sino que incorpora algunos nuevos
relacionados con la geografia del transporte y la arti-
culacién maritimo-territorial de los puertos. Por tal
razon, aqui se resalta el papel de la conexién territo-
rial del puerto como fuente de obtencién de carga y,
por ende, la problemética de la integracién modal co-
bra mayor relevancia. También se incorporan andlisis
de la posicion de los puertos en funcién de los princi-
pales ejes del comercio maritimo internacional y de la
combinacidn de servicios directos e indirectos de lineas
regulares, aspectos ambos sumamente necesarios para
determinar las posibilidades de los puertos nacionales
a nivel global.

1. Evolucion y dinamismo de la carga en conte-
nedores en los puertos mexicanos

Durante los afnos ochenta en el Pacifico mexicano habia
todavia un equilibrio relativo en el manejo de conte-
nedores entre, al menos, cuatro puertos del litoral. En
1988, los contenedores del Pacifico se repartieron en-
tre Guaymas (con el 21.6%), Manzanillo (27%), Lazaro
Cérdenas (28%) y Salina Cruz (18.5 %). Estos puer-
tos atendian sus hinterlands cautivos tradicionales:
Guaymas cubria las ciudades del noroeste, Manzanillo

y Léazaro Cardenas abarcaban la zona del Bajio y el
centro del pais, y Salina Cruz servia el sur y el sureste.

En el Golfo de México se observaban tendencias
similares, pero en magnitudes distintas. Aqui también
la mayorfa de los puertos se caracterizé por los esca-
sos vinculos y la limitada integracién territorial con
regiones interiores. Sin embargo, el relativo equilibrio
de flujos era menos evidente en este litoral por la exis-
tencia previa de puertos y ciudades histéricamente
relevantes en el pafs, como Veracruz y Tampico, cuya
relacién con Europa y el Atlantico americano se re-
monta a la época de la Colonia.

En todo caso, a pesar del predominio histérico de
Veracruz, a finales de la década de 1980 todavia se
observaba una diversificacién de los flujos de conte-
nedores en al menos cinco puertos del litoral del Gol-
fo de México (cuadro 2). En el noreste, Altamira y
Tampico tenian una participacién de 14% y 19.6%,
respectivamente. Tuxpan y Veracruz manejaban los
flujos de la zona centro y sur del pais y participaban
con el 17.3% y 44.4% de los contenedores. Por lti-
mo, Coatzacoalcos movia contenedores de empresas
del sureste y de la peninsula de Yucatan.

Sin embargo, este relativo y fragil equilibrio de
los flujos de carga no podia resistir por mucho tiempo
las condiciones y exigencias de un contexto maritimo y
portuario muy competitivo, cuyo cambio tecnoldgico y
de organizacién, representado principalmente por la
emergencia de enormes embarcaciones, grandes termi-
nales y puertos pivotes, asi como por el nacimiento de
las alianzas globales y los megaportadores (megaca-
rriers) de transporte maritimo y multimodal, propicid
fuertes tendencias a la concentracién y la especializa-
cién.

Durante la década de 1990 estas tendencias glo-
bales, junto con la creciente apertura comercial y la
reestructuracion portuaria realizada en México, dieron
lugar a un cambio sustantivo tanto en la evolucién de
los flujos de carga en contenedores como en la geo-
grafia portuaria nacional. El primer aspecto que cabe
destacar es el acelerado crecimiento de la carga gene-
ral en contenedores en ambos litorales. Entre 1988 y
2000, en el litoral mexicano del Golfo y el Caribe, el
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CUADRO 2

Puertos mexicanos: Carga en contenedores, por litoral, 1988-2000

(Participacion porcentual y tasas de crecimiento medio anual)
Pacifico 1988 2000 TCMA? Golfo de México 1988 2000 TCMA

% % % % % %

Ensenada 0 5.7 - Altamira 14.0 21.8 20.7
Guaymas 21.6 0 - Tampico 19.6 59 5.3
Mazatlan 2.5 3.6 19.4 Tuxpan 17.3 0 -
Manzanillo 27.0 89.3 27.8 Veracruz 444 64.4 20.0
L. Céardenas 28.0 0.2 -24.7 Coatzacoalcos 4.1 0 -
Acapulco 22 0 - Puerto Progreso 0.4 7.1 48.8
Salina Cruz 18.5 1.2 -8.2 Resto 0.2 0.8 -
Resto 0.2 0 -
Total 100.0 100.0 15.7 Total 100.0 100.0 16.4

Movimiento en 1988 = 81 328 TeuP
Movimiento en 1999 = 469 808 Teu

Movimiento en 1988 = 135 714 Teu
Movimiento en 1999 = 838 523 Teu

Fuente: Elaboracioén propia con base en datos de la Coordinadora General de Puertos y Marina Mercante.

4 TCMA = Tasa de crecimiento medio anual (%).
b Teu: Unidad equivalente a un contenedor de 20 pies.

movimiento de contenedores crecié a una tasa media
anual de 16.4%. En el litoral del Pacifico el ritmo
medio de crecimiento anual fue de 15.7% (cuadro 2).

El segundo aspecto es la reorganizacion de los
flujos y la nueva jerarquia portuaria. En el afio 2000,
en el litoral mexicano del Golfo y del Caribe se ob-
servaba una concentracién importante de los flujos de
contenedores en s6lo dos puertos: Veracruz y Altamira
(mapa 1). El primero movi6 el 64.4% de los contene-
dores (medidos en Teu) y el segundo el 21.8%. Entre
ambos concentraron el 86.2% de este tipo de carga en
el litoral del Golfo. El resto de los puertos de ese lito-
ral, salvo Puerto Progreso en Yucatdn, se han estanca-
do y han perdido presencia como nodos de desarrollo
regional y de articulacién de cadenas productivas. En
efecto, Tuxpan y Coatzacoalcos desaparecieron del mo-
vimiento de contenedores y sus flujos fueron absorbi-
dos por Veracruz. A su vez, Tampico perdi6 partici-
pacién a favor de Altamira.

El Pacifico mexicano presenta una reordenacion
de flujos con indices de concentracién todavia mas
pronunciados en el movimiento de contenedores. En
el ano 2000, un puerto por si solo atrajo el 89.3% de
los contenedores del litoral (mapa 2). Se trata del puer-
to de Manzanillo, ubicado en las costas del Estado de
Colima. Los otros puertos cuya participacion en este
rubro de carga fue relevante durante los afos ochenta
han caido estrepitosamente: las lineas de servicios re-
gulares han dejado de recalar en ellos y se han con-
centrado en Manzanillo.

En este contexto, Guaymas dej6é de mover conte-
nedores en los afios noventa, Lizaro Céardenas y Sali-
na Cruz sufrieron una fuerte caida y sélo Mazatlan
logré aumentar su participacion relativa, aunque ésta
representa una porcién todavia pequeiia. En fechas
recientes se ha incorporado al movimiento de conte-
nedores el puerto de Ensenada, en Baja California; su
participacidn es limitada, aunque se espera que pueda
crecer a buen ritmo si logra mover insumos a gran
escala para las empresas maquiladoras de Tijuana,
Mexicali y el propio Ensenada.

El indicador tradicional para medir la evolucién
de la carga ha sido la tasa de crecimiento medio anual
(tcma). Este puede ser analizado y comparado duran-
te periodos de tiempo establecidos conforme a acon-
tecimientos socioeconémicos relevantes.” Es evidente
que por si solo no arrojara suficiente luz sobre la ubi-
cacion de los puertos en la red global; sin embargo,
permite observar algunos indicios nada despreciables
para el andlisis posterior. Por lo pronto, en el litoral
del Pacifico se observa la presencia de dos puertos
pequeios (Ensenada y Mazatldn) ubicados en los tlti-
mos escalones de la red global (como alimentadores)
y un puerto que va adquiriendo un tamafio intermedio
y tiene potencial para ocupar escalones mds altos en

7 En este caso, los hitos importantes que cortan o marcan la
periodizacién son principalmente la apertura comercial y la rees-
tructuracion portuaria.
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MAPA 1
Puertos del Golfo de México: movimiento de carga en contenedores, 2000
(Teu)

182545 (21.6%) 540 014 (64.4%)

49 462 (5.9%)

59 199 (7.1%)

Pacifico

7207 (0.8%)

ALTAMIRA W)
TAMPICO

COATZACOALCOS

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién de la Direccién General de Puertos y Marina Mercante.

MAPA 2
Puertos del Pacifico mexicano: movimiento de carga en contenedores, 2000
(Teu)

26 822 (5.7%) e

SAN CARLOS

MAZATLAN
16 811 (3.6%) <&

419480 (89.5%) g

752 (0.2%) >

PUEFTO MADERO

5413 (1.2%)

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de la Direccién General de Puertos y Marina Mercante.
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la jerarquia portuaria internacional. Se trata de
Manzanillo, cuya impresionante tasa de crecimiento
medio anual en el movimiento de contenedores fue de
27.8% en el periodo 1988-2000 (es decir, la mas alta
del pafs).

Asimismo, en el litoral del Golfo-Caribe hay dos
puertos dindmicos y concentradores de flujos que tien-
den a adquirir un tamafio intermedio en el concierto
internacional: son Veracruz y Altamira, cuyo creci-
miento medio anual superé el 20% entre 1988 y 2000.
También es notable la presencia de un puerto peque-
fio —Puerto Progreso— con gran dinamismo en el
flujo de carga en contenedores basada en los vinculos
regionales e internacionales de corto alcance. Ahora
bien, como estos datos no explican la forma en que
concentran carga los puertos nacionales ni sus posibi-
lidades de adquirir mayor relevancia en el ambito in-
ternacional, es necesario incluir elementos adicionales
de andlisis geoeconémico.

2. Ambito espacial en la obtenciéon de carga de
los puertos

Tradicionalmente, los puertos obtenian la totalidad de
la carga de la regién contigua a ellos; es decir, los flu-
jos de mercancias eran atraidos o generados mayori-
tariamente por las localidades y centros urbanos cer-
canos al puerto. La zona de influencia territorial o hin-
terland estaba muy acotada por la cercania fisica, de-
bido a la escasa eficiencia operativa de los puertos, a
las barreras regulatorias y a las dificultades de acceso
del transporte terrestre. En este sentido, los expertos
en temas portuarios (UNCTAD, 1992) decian que los
puertos latinoamericanos tenian hinterland cautivo,
puesto que las limitaciones seflaladas de acceso y
manejo operativo constitufan trabas muy costosas para
que un puerto compitiera por el mercado ubicado den-
tro de la acotada zona de influencia de otro puerto.
Pero con el desarrollo del intermodalismo y la
superacion de trabas legales, administrativas y operati-
vas, el ambito espacial para atraer o generar carga se
amplié notablemente. Asimismo, las zonas de influen-
cia territorial cautivas se rompieron a favor de un hin-
terland comin que puede ser disputado y compartido
por varios puertos simultineamente, siempre y cuan-
do la integracién de los modos de transporte lo permi-
ta. Por ejemplo, los puertos estadounidenses del Paci-
fico y del Atlantico han expandido notablemente su
hinterland gracias al desarrollo de los sistemas de
transporte intermodal. Ahora incluso disputan la zona
de influencia tradicional de los puertos mexicanos y

canadienses. Por eso, en la actualidad una de las prin-
cipales formas para concentrar carga y transformar a
un puerto en pivote regional o global es ampliar su
zona de influencia territorial mediante la integracién
multimodal.

Otra forma de concentrar carga desde ambitos
espaciales lejanos es el desarrollo del transbordo ma-
ritimo. Como se sefialé en las secciones anteriores, es
creciente el nimero de puertos en el mundo que se han
convertido en pivotes de transbordo, e incluso algunos
viven casi exclusivamente de esta actividad, tan pro-
pia del reciente esquema de red global de puertos.
Ejemplos notables los encontramos en casi todos los
continentes: Singapur en Asia, Algeciras y Goia Tau-
ro en Europa, Manzanillo-Panama en América y
Dammietta en el norte de Africa, entre otros.

Ahora bien, para conocer el potencial de los puer-
tos mexicanos y sus probabilidades de insertarse y
escalar posiciones dentro de la red global de puertos
es preciso, en cada caso particular, analizar el ambito
espacial desde el cual obtienen su carga.® Los que
mantengan como dmbito espacial de influencia su hin-
terland tradicional dificilmente ascenderdn en la red
global. En cambio, aquéllos que amplien su zona de
influencia territorial y/o incorporen actividades de
transbordo podran concentrar carga y alcanzar posicio-
nes mas sdlidas en la red.

Por lo pronto, hay que sefalar que la mayor par-
te de los puertos nacionales obtienen su carga del hin-
terland tradicional, formado por el estado de pertenen-
cia (o provincia o departamento, en otros paises) y los
estados vecinos. Aqui la cercania y continuidad geo-
graficas mantienen un papel preponderante y las posi-
bilidades de concentrar carga disminuyen.

Un niimero menor de puertos obtiene la carga del
hinterland ampliado, compuesto por diversos estados
en los cuales la cercania fisica no es tan relevante. Se
trata de una estructura de vinculacién multirregional y
diversificada que, eventualmente, permite al puerto
concentrar elevados volumenes de carga. En este gru-
po destacan los puertos de Manzanillo, en el Pacifico,
y de Veracruz y Altamira en el Golfo de México.

La concentracién de agentes de carga especiali-
zados, de operadores de transporte multimodal, de

8 Un arreglo paretiano que permita analizar la evolucién entre el
hinterland primario, donde se concentra el 80% del volumen y/o
valor de la carga manejada por el puerto, y el hinterland secunda-
rio, que incluye el 20% restante, puede constituir un indicador nu-
mérico relevante y de facil implementacion para los administrado-
res portuarios.
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servicios logisticos para el manejo justo a tiempo de
insumos manufacturados, asi como la formacién de
corredores de transporte terrestre y, en el mejor de los
casos, el desarrollo de un puente terrestre con trenes
de doble estiba de contenedores conectados a termina-
les intermodales interiores ha permitido, en afios re-
cientes, la expansién y diversificacién del hinterland
de esos tres puertos.

3. Integraciéon modal de los puertos nacionales

El desarrollo del intermodalismo es fundamental para
concentrar carga y reforzar la posicién competitiva de
los puertos mexicanos, sobre todo cuando la mayor
parte de la carga es generada o atraida por ciudades y
regiones del interior del pais. Sin embargo, la interco-
nexién maritimo-terrestre presenta todavia problemas
de integraciéon modal y de coordinacién de las diver-
sas actividades vinculadas a la distribucién fisica in-
ternacional de las mercancias.

En trabajos anteriores del Instituto Mexicano del
Transporte (iMT, 1997, 1998, 1999 y 2000) se ha sefia-
lado el problema que representa el protagonismo des-
medido que ocupa el circuito de revisiones de la mer-
cancia, en desmedro de la fluidez de las cadenas de
comercio exterior. Una mejor coordinacién y coope-
racién entre las instituciones que intervienen en esa
fase, sin duda conduciria a reducir los tiempos muer-
tos de inmovilizacién de las mercancias en las termi-
nales portuarias, pero también las opciones de trans-
porte terrestre tendran que modernizarse, tanto en su
operacién como en la incorporaciéon de estrategias
logisticas de distribucién y en la actualizacién tecno-
logica.

La aplicacién de los llamados indicadores para la
evaluacién del transporte nacional propuestos por el
Instituto Mexicano del Transporte (M1, 2001b) contri-
buird notablemente al andlisis pormenorizado de los
problemas de interconexién maritimo-terrestre en el
pais. En efecto, indicadores como la tasa de espera, la
tasa de atencion al vehiculo, el indicador de estadia del
contenedor en terminal, la tasa de utilizacion de servi-
cios intermodales y el indicador de la capacidad de oferta
de servicio intermodal por ferrocarril,? entre otros, apor-

° Los indicadores para la evaluacién del transporte nacional pro-
puestos por el Instituto Mexicano del Transporte (imt, 2001b) su-
ponen operaciones sencillas y datos que los administradores y au-
toridades reguladoras del sector transporte pueden obtener con fa-
cilidad. Por ejemplo, la tasa de espera significa que TE = Te/Ta,
donde Te = tiempo de espera para atracar o entrar a zona de carga

tardn datos para afinar el estudio de la integracién
modal en cada puerto.

Por lo pronto, un indicador significativo de la
interconexién maritimo-terrestre es el elevado tiempo
de estadia de los contenedores en las terminales por-
tuarias nacionales, que practicamente duplica la mar-
ca (benchmarking) internacional'® y que, si no logra
una disminucién significativa en el mediano plazo, li-
mitard la posibilidad de concentrar mayores volime-
nes de carga y de desarrollar cadenas justo a tiempo a
través de los puertos. Otro dato importante se refiere
a los servicios de trenes de doble estiba de contenedo-
res. Baste decir que los dos grandes puertos concen-
tradores del litoral del Golfo (Veracruz y Altamira)
cuentan con el volumen suficiente de carga en conte-
nedores como para afianzar su posiciéon competitiva
frente a los puertos estadounidenses del Golfo mediante
el uso de esta tecnologia, que duplica la cantidad de
cajas movidas por un tren y genera ahorros notables
en los costos totales de la cadena de transporte.

En la actualidad, el Gnico puerto mexicano que ha
consolidado el servicio de trenes de doble estiba es
Manzanillo y su penetracion ha sido creciente. Duran-
te el ano 2000, alrededor del 40% de los contenedores
movidos se manejaron por ferrocarril. Asi, este puerto
cuenta con una ventaja competitiva adicional que le
permitird en el largo plazo ir ascendiendo dentro de la
red global.

Por otra parte, un hecho notable en este andlisis
es que los puertos mexicanos no obtienen carga por
transbordo maritimo. Los porcentajes de transbordo son
poco significativos, cuando no del todo inexistentes;
por lo tanto, sélo se alimentan por via terrestre. Hay
que sefialar que la legislacion vigente, lejos de estimu-
lar esta actividad, la limita. En efecto, el Reglamento
de la Ley de Navegacién (Gobierno Federal de Méxi-
co, 1998) sefiala que las embarcaciones extranjeras de
altura s6lo podran transportar contenedores vacios entre
puertos mexicanos, con el propésito de utilizar dicho
equipo para la exportaciéon de mercancias (articulo 71).
Esto significa que entre puertos nacionales las lineas

y descarga y Ta = tiempo atracado en muelle o en zona de carga y
descarga de terminales interiores. La tasa de atencién al vehiculo
significa que TAv = Toe/Ta, donde Toe = tiempo de operacién efec-
tiva y Ta = tiempo atracado en muelle o en zona de carga y descar-
ga de terminales interiores. El indicador de estadia significa que
IE= tiempo/contenedores.

10 En México, el indicador de estadia es de 10 dias en promedio,
frente a una marca internacional de cinco dias y una estadouniden-
se de siete dias.
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regulares de trafico de altura no pueden realizar trans-
bordo de contenedores llenos.

Ademads, el articulo 72 del citado reglamento
prohibe a los barcos de cabotaje efectuar transbordo de
personas o mercancias hacia otra embarcacién que
efectie navegacion de altura. Asi, el transbordo queda
circunscrito a contenedores llenos o vacios que proce-
dan de otros paises y a los contenedores vacios, en el
caso de las lineas de altura que recalan en mas de un
puerto mexicano.

Por lo tanto, este dinamico factor de obtencion de
carga en la era de la red global de puertos, por limita-
ciones reglamentarias, no puede ser explotado en ple-
nitud como elemento de concentracién de carga. Sin
embargo, éste no es el tnico factor que interviene. Sin
duda, otra explicacién importante de la ausencia de
transbordo es la ubicacién de los litorales mexicanos
respecto a los principales corredores de transporte
maritimo internacional.

4. La ubicacidon de los puertos en relacién con
los principales ejes maritimos

Segtn el analisis realizado en los capitulos previos,
la ubicacién geografica de los puertos en funcién de
los principales ejes de transporte maritimo determina
en buena parte las posibilidades de constituir pivotes
regionales o globales dentro de la red. Por ejemplo,
Hoffmann (2000) muestra claramente las dificultades
para establecer puertos pivotes en la costa sudameri-
cana del Pacifico, entre otras razones por su lejania
de los principales ejes de transporte maritimo inter-
nacional.

Invariablemente, los pivotes globales se encuen-
tran ubicados en las rutas este-oeste del hemisferio
norte. Esto tiene una relacion directa con la presencia
de los ejes mds importantes y densos del comercio
internacional, constituidos por las conexiones entre
Europa, el noreste de Asia y Norteamérica. Los pivotes
regionales, en cambio, tienden a desarrollarse con
mayor facilidad en las zonas donde se cruzan o conec-
tan los principales ejes este-oeste con las rutas norte-
sur. En el continente americano esto sucede sobre todo
en la zona del Caribe y en Panama. Hoffmann (2000)
sefiala el impresionante crecimiento del transbordo en
algunos puertos de esta regién, como Manzanillo-Pa-
namd, Kingston en Jamaica y Free-Port en Bahamas.
La explicacién de este fendmeno estd en la prolifera-
cion de servicios indirectos (feeders) en las rutas me-
nos densas y, por lo tanto, en la necesidad implicita
de realizar transbordo en los lugares de cruce de ru-

tas. Precisamente, en el Caribe se cruzan las rutas
norte-sur del continente americano con los corredores
o ejes de transporte maritimo internacional que enla-
zan Norteamérica, Asia y Europa. En el Pacifico del
continente existe otro punto de cruce de rutas: se trata
de los puertos de Long Beach y Los Angeles, en Cali-
fornia, donde se interceptan las embarcaciones meno-
res del Pacifico sudamericano con las embarcaciones
mayores del eje Norteamérica-Asia.

En este contexto geografico cabe considerar don-
de se hallan los puertos mexicanos. Dada su ubicacién
geografica, ;existe la posibilidad de constituir pivotes
regionales o globales en las costas mexicanas? En pri-
mera instancia pareceria que no se encuentran muy
distantes de la zona de cruce o interseccién de rutas.
Principalmente, el Pacifico mexicano estaria ubicado
sobre el eje de interseccion constituido por Long
Beach/Los Angeles en California y los puertos de
transbordo del Canal de Panama. Por el contrario, en
el eje de interseccion constituido por la costa atlantica
de Panam4, los paises islas del Caribe y La Florida
alejan relativamente a los puertos mexicanos del Gol-
fo de la zona de conexién entre las rutas norte-sur y
las rutas este-oeste (mapa 3).

Asi, un puerto del Pacifico mexicano como Man-
zanillo, que se encuentra en el eje de interseccion se-
falado previamente y que se caracteriza por haber
ampliado notablemente su hinterland nacional, al con-
centrar cada vez mas flujos de carga en contenedores
generados o atraidos por multiples regiones de produc-
cién y consumo del pais, podria aumentar de manera
exponencial el nimero de contenedores movidos me-
diante la realizacion de funciones de conexidn y trans-
bordo entre las rutas norte-sur y las rutas este-oeste.
En otras palabras, estaria en condiciones de escalar
posiciones dentro de la red global de puertos hasta
constituirse en un pivote regional que obtiene carga no
s6lo de su hinterland ampliado, sino también de la in-
terconexion maritima y las operaciones de transbordo.

En un estudio de Zohil y Prijon, citado por Jan
Hoffmann (2000), se analiz6 la relacion entre el volu-
men de trafico portuario generado por el hinterland
portuario, la ubicacién geografica del puerto en cues-
tién y el volumen de trafico de transbordo para el Mar
Mediterraneo. Los autores “concluyen que los voliime-
nes de trafico de transbordo en un puerto son una fun-
cion lineal del volumen de trafico portuario [generado
por el hinterland], y una funcién lineal inversa de la
distancia de la linea [ruta] principal de transito. En otras
palabras, los barcos tienden a preferir a los puertos para
los cuales ellos tienen carga local y aprovechan que ya
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MAPA 3

Los puertos mexicanos en el contexto de los ejes maritimos interoceanicos
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Fuente: Elaboracion propia, febrero de 2001.

estdn alli para realizar movimientos de transbordo.
Cuanto menos desvio de la ruta principal implique la es-
cala, més alta es la probabilidad de que se la elija como
centro de transbordo...” (Hoffmann, 2000, p. 129).

El puerto de Manzanillo cumple en buena medi-
da con estos preceptos. Obtiene carga del hinterland y
estd practicamente encima de un cruce entre rutas prin-
cipales y alimentadoras. Por lo tanto, las ventajas com-
parativas estdn presentes, en especial las de tipo geo-
grafico. Ahora falta que esa potencialidad se concrete
mediante la accidn y visién de los actores publicos y
privados vinculados al puerto en cuestién. Una visién
estratégica y la planeacion del desarrollo para antici-
parse a los acontecimientos son elementos fundamen-
tales para aprovechar tal potencialidad. En este caso,
hay que establecer objetivos de planeacién para ganar
posiciones ante la fuerte competencia de otros puertos
de Norteamérica y Centroamérica que buscan concen-
trar carga.

Sin duda, el principal nodo de competencia estd
representado por los puertos estadounidenses del sur
de California. Long Beach y Los Angeles contindan

superando limitaciones técnicas para ganarle terreno al
mar y desarrollar megaterminales de contenedores.'!
La funcién de pivote global de ambos puertos se man-
tendrd por largo tiempo. Sin embargo, en los dltimos
afos Manzanillo ha expandido su hinterland hasta
absorber mercados de carga mexicana en el norte y
centro del pais que estaban siendo atendidos por Long
Beach y Los Angeles. Ademads, ha logrado elevar el
nimero de transbordos de las rutas que vinculan el
Pacifico sudamericano con Asia, aunque en este ulti-
mo rubro el nodo de competencia se sitia en los puer-
tos del Canal de Panam4.

En los puertos del Golfo de México, la fortaleza
para avanzar dentro de la red global de puertos reside
sobre todo en las posibilidades de expansion de su

'1'En 1997, la naviera American President Line (apL) inaugur6 en
el puerto de Los Angeles la Global Gateway South, la terminal de
contenedores mds grande de los Estados Unidos (265 acres). Cuatro
afios después, en 2001, Maersk-Sealand inici6 la construccion en el
mismo puerto de la megaterminal de contenedores mds grande de
Norteamérica, cuyo tamafio (484 acres) casi dobla el de la anterior.
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hinterland. En este caso sélo se estaria campliendo con
la primera premisa de Zohil y Prijon (citados en
Hoffmann, 2000), pero no con la segunda, puesto que
las principales rutas maritimas este-oeste no ingresan
al Golfo (mapa 3). En otras palabras, la mayor lejania
con respecto al eje de interseccion de las rutas princi-
pales limita considerablemente la posibilidad de que
los operadores maritimos se interesen por realizar ac-
tividades de transbordo en los puertos mexicanos del
Golfo. Asi, el potencial de Veracruz y Altamira des-
cansa basicamente en la posibilidad de expandir su
zona de influencia territorial y captar mayores flujos
de contenedores desde y hacia el interior del pais.
Ambos pueden aspirar a convertirse en concentradores
de carga nacional en la medida en que fortalezcan sus
conexiones intermodales.

5. Servicios directos e indirectos'? de lineas re-
gulares en puertos nacionales

Este es un elemento novedoso y a la vez clave para
determinar la ubicacién de los puertos en la red glo-
bal. Es mds o menos claro que un puerto que ofrece
servicios a embarcaciones pequefias y recorridos indi-
rectos entre el lugar de origen y de destino se ubicara
en la parte baja de la jerarquia de la red, como puerto
alimentador. La posicién no es tan clara cuando coexis-
ten rutas alimentadoras y rutas directas. Habria que
analizar sobre todo las caracteristicas de estas tltimas.
Muy distinto es el resultado cuando se trata de rutas
directas tradicionales que efectian largos recorridos en
embarcaciones de capacidad limitada, con altos costos
por unidad de carga movilizada, que cuando se trata
de rutas directas con embarcaciones grandes o media-
nas, las cuales circulan por los ejes principales del
transporte maritimo internacional.

En México, la mayor parte los puertos que mue-
ven contenedores se caracterizan por pocos servicios
de lineas regulares, poca frecuencia de arribo y pre-
dominio de buques pequefios y rutas cortas que ali-
mentan a puertos mayores del extranjero, desde los
cuales se redistribuye la carga por via maritima o te-

12En el servicio directo la carga no realiza transbordo alguno hacia
otro buque en su trayecto maritimo. Por el contrario, el servicio
indirecto supone necesariamente el transbordo de la carga en algtin
puerto intermedio. Por ejemplo, entre México y Asia hay servicios
directos en buques portacontenedores de tamano medio (2 000 a
4 000 Teu) y servicios indirectos con embarcaciones pequefias (500
a 1 000 Teu) que transbordan la carga en los puertos estadouniden-
ses del Pacifico a buques mayores que la conducen al continente
asidtico.

rrestre hacia el destino final. Dentro de este universo
de puertos pequefios, algunos estdn en fase de expan-
si6n y han ido incorporando nuevos servicios con rutas
de mayor importancia, como Ensenada en el Pacifico
y Puerto Progreso en el Golfo de México. Otros han
mantenido cierta estabilidad en el volumen y los ser-
vicios ofrecidos, como Mazatlan, Tampico y Puerto
Morelos. Finalmente, hay puertos en evidente retro-
ceso que mds bien tienden a quedar excluidos de la
red global, como Lazaro Cardenas y Salina Cruz, en
el Pacifico, y Coatzacoalcos y Tuxpan, en el Golfo.

Diferente es la situacién de los tres puertos mas
importantes en el movimiento de contenedores del pais.
Durante los afios noventa, los puertos de Manzanillo,
Altamira y Veracruz no s6lo concentraron mayores
flujos de carga en contenedores, sino también un ele-
vado niimero de operadores maritimos de lineas regu-
lares (cuadro 3).

Sin escapar a las tendencias globales, estos acto-
res han formado alianzas estratégicas para ofrecer de-
terminados servicios y atender rutas conjuntamente. En
todo caso, el resultado es que en los muelles de tales
puertos arriban embarcaciones cada vez mas grandes,
con mayor frecuencia. Ademads, se combinan servicios
indirectos de alimentacién con rutas directas que se
incorporan a los grandes ejes maritimos internaciona-
les este-oeste.

Ahora bien, para matizar las diferencias y poten-
cialidades de cada uno de los tres puertos en cuestion
es preciso efectuar un andlisis mas detallado de las
caracteristicas de estos servicios directos. En primer
término, cabe sefialar que los servicios directos de
Veracruz y Altamira se incorporan al eje o corredor
maritimo Norteamérica-Europa. Los tres servicios mas
importantes por frecuencia, tamafio de buques y velo-
cidad de rotacién incluyen a los dos puertos del Golfo
en la misma secuencia. Esto quiere decir que siempre
arriban primero a Veracruz y después a Altamira.
Obviamente no es una coincidencia; la 16gica de rota-
cion esta dada por la direccién de los flujos y las ca-
racteristicas del hinterland de cada puerto. En Veracruz
predominan las importaciones destinadas a la regién
de consumo mads grande del pais, constituida por la
zona metropolitana de la Ciudad de México y los es-
tados de la zona centro. También ingresan bienes in-
termedios para empresas que trabajan con inventarios
minimos y el sistema de aprovisionamiento justo a
tiempo, principalmente en las ramas automotriz y elec-
trénica. Estas razones explican que Veracruz tenga
prioridad de entrada en las rutas provenientes de Eu-
ropa.
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CUADRO 3

Puerto de Manzanillo, México: Evolucion de los operadores maritimos

de lineas regulares,1985-2000

Naviera 1985

1990 1995 1997 2000

TMM (ahora TMM Lines)

Ned Lloyd

Delta Steamship Line

K Line

Nippon Yusen Kaisha

F. M. Grancolombiana
Mitsui O. S. K. Line

Cia. Sudamericana de Vapores
Lauritzen

American President Line

Sea Land

Maersk Line

Australian New Zealand Line
Maruba Line

Pacific Start Line (COSCO)
Cia. Chilena de Navegacion Interocednica
Lykes Line

Hanjin Shipping Line

DRS Senator

Cho Yang

P&O Nedlloyd

Columbus Line

Toka Kaiun Kaisha

2222 2 2

Total de navieras 6

222222 22
222222222 2
2222222222222 22

2L 2222222222222l 22

8 12 15

S
~

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante y de la API de Manzanillo.

Por el contrario, en Altamira predomina el flujo
de exportaciones. Atiende a zonas eminentemente pro-
ductoras de bienes manufacturados, como el estado de
Nuevo Le6n y el propio corredor industrial Tampico-
Altamira, en el estado de Tamaulipas. Por tal razén,
es 16gico esperar que Altamira se convierta en el puerto
de salida para las rutas a Europa.

Dos de las tres rutas directas se dirigen a puertos
del norte de Europa, entre los que destacan Amberes,
Bremerhaven y Le Havre (cuadro 4). Las alianzas es-
tratégicas entre las navieras han propiciado un creci-
miento de los flujos en la ruta del norte de Europa, por
lo cual ellas han mejorado el servicio con la incorpo-
racion de buques mas grandes y veloces. La tercera ruta
se dirige hacia los puertos del Mediterrdneo, como
Valencia y Barcelona, en Espafia, y La Spezia y Gioia
Tauro, en Italia. Esta ultima ruta exhibe una frecuen-
cia menor, aunque recientemente se anunciaron planes
para reforzarla mediante la incorporacién de buques
mas grandes con mayor frecuencia de arribo.

Adicionalmente, Veracruz tiene otro servicio di-
recto a Europa que incluye a Tampico en lugar de
Altamira. Se trata de una ruta de menor frecuencia, con

embarcaciones pequefas, que incorpora en su itinera-
rio a algunos puertos del Caribe. Por su estructura e
itinerario parece funcionar mas como una ruta directa
de tipo tradicional, con recalada en algunos puertos
sin terminales especializadas donde combina el mane-
jo de carga general suelta con el de carga en contene-
dores.

Por otra parte, las rutas indirectas o alimentadoras
en Veracruz y Altamira son muy numerosas. Las mds
extensas vinculan la costa este de los Estados Unidos
con la costa este de Sudamérica, haciendo escala en
los puertos mexicanos del Golfo. Este servicio es pres-
tado por las alianzas estratégicas de navieras brasile-
flas, europeas y norteamericanas, que mueven buques
cuya capacidad fluctda alrededor de los 1 500 Teu.
Aqui se considera que tales servicios son indirectos o
alimentadores porque tienen conexiones hacia Europa,
Asia y Africa en los pivotes de transbordo de la costa
este de los Estados Unidos y en algunos pivotes del
Caribe. Ademads, existe un bloque de rutas de corto
alcance constituido por los servicios entre el Golfo de
Meéxico, Centroamérica y la Cuenca del Caribe. En
Veracruz y Tampico hay arribos constantes de este tipo
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CUADRO 4
Puerto del Golfo de México: Rutas de servicios directos de contenedores
Naviera o alianza Ruta Frecuencia Buques (en Teu)
Hapag Lloyd/ T™M /Lykes/ Veracruz - Altamira - Charleston - Amberes - Thamesport - Semanal en 2 800
Evergreen/ CMA-CGM Bremerhaven - Le Havre - Houston - Veracruz dia fijo a
2 400
Mediterranean Shipping Co. Veracruz - Altamira - Houston - Nola - Miami - Freeport - Semanal en 2 700
Charleston - Amberes - Hamburgo - Bremerhaven - Felixtowe dia fijo
- Le Havre
TMM / Lykes / Contships Veracruz - Altamira - Houston - Nueva Orleans - Valencia - Cada 9 dias 2 400
Barcelona - Gioia Tauro - La Spezia - Miami- Veracruz a
2 100
Melbrige C.L/ H. Stinnes Veracruz - Tampico - La Guaira - Pto. Cabello - Rio Haina - Cada 15 dias 1 100

San Juan - Amberes - Hamburgo - Bilbao - San Juan - Rio

Haina - Veracruz

Fuente: Elaboracion propia, 2001.

de servicios que operan con embarcaciones cuya ca-
pacidad fluctia entre los 600 y los 1 100 Teu.

En el Pacifico, la afluencia de rutas regulares di-
rectas e indirectas estd mucho mds concentrada en un
solo lugar. El puerto de Manzanillo constituye el prin-
cipal imédn para ambos tipos de rutas. Pero ésa no es
la tnica diferencia con los puertos del Golfo. Aqui los
servicios directos, que se conectan principalmente con
el corredor Norteamérica-Asia, son mds numerosos y
operan con embarcaciones de mayor tamafio (cuadro 5).

Ademas, dos de las rutas con servicios directos
forman parte de las alianzas globales de transporte
maritimo internacional y de hecho no sélo conectan a
Manzanillo con el principal eje transpacifico (es decir,
con el corredor Norteamérica-Asia), sino que también
lo hacen con el principal eje transatlantico, constitui-
do por el corredor Norteamérica-Europa. Efectivamen-
te, el servicio de la United Alliance (Hanjin Shipping,
Cho Yang y prs-Senator) proviene de Asia, recala se-
manalmente en Manzanillo y prosigue su ruta por el
Canal de Panama para llegar a la costa este de los Es-
tados Unidos y posteriormente a Europa.

A fines del afio 2000 se incorporé a Manzanillo
una ruta de la alianza global, ahora convertida en fu-
sion, llamada Maersk-Sealand. Este servicio también
vincula Asia con las costas del Pacifico y del Atlanti-
co norteamericano y es operado con los buques de
contenedores mds grandes que han arribado a puerto
mexicano alguno (4 300 Teu de capacidad).

Ademds, se han incorporado tres rutas directas de
largo recorrido que circulan desde el Pacifico sudame-
ricano hasta el Lejano Oriente y viceversa. La de
mayor frecuencia estd conformada por la alianza es-

tratégica entre la Compafifa Sudamericana de Vapo-
res (csva), de origen chileno, y Nippon Yussen Kaisha
(NYK), de origen japonés. Este servicio opera con em-
barcaciones de tamafio mediano (1 700 a 2 200 Teu)
que semanalmente arriban a Manzanillo. Los otros dos
servicios procedentes de Sudamérica con destino a
Asia tienen menor frecuencia. Los buques de P&O
Nedlloyd, con capacidad superior a los 2 150 Teu, y
de la alianza estratégica entre T™MM, Lykes Line y
Maruba, con capacidad méxima de 1 730 Teu, recalan
en Manzanillo cada 15 dias.

Por otra parte, los servicios indirectos o alimen-
tadores también han crecido. Las rutas cortas de ali-
mentacion entre el Pacifico centroamericano y norte-
americano, asi como las rutas norte-sur entre Sudamé-
rica y los puertos estadounidenses de la costa oeste,
tienen mayor presencia en Manzanillo. Empresas
navieras como la Compaififa Chilena de Navegacion
Interocednica (cent), MM, Lykes Line, Maruba y Pacific
Star Line, entre otros, ofrecen estas rutas en embarca-
ciones pequenas, de 1 000 Teu o menos.

En definitiva, la presencia de los buques de gran
capacidad de dos de las cuatro alianzas globales de
transporte maritimo internacional, la vinculacién tan-
to con el corredor transpacifico como con el trans-
atldntico y el desarrollo de nuevos servicios alimenta-
dores muestra que Manzanillo estd “montado” sobre
el eje en el que se interceptan y conectan las rutas este-
oeste con las rutas norte-sur. Por lo tanto, podria de-
sarrollar la concentracidn de carga en contenedores no
s6lo mediante el crecimiento de los flujos provenien-
tes del hinterland, sino también por un aumento de su
participacion en el transbordo maritimo internacional.
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CUADRO 5
Puertos del Pacifico mexicano: Rutas de servicios directos de contenedores
Naviera o alianza Ruta Frecuencia Buques (en Teu)
Maersk-Sealand Hong Kong - Kaohsiung - Kobe- Nagoya - Yokohama - Semanal en 4 300
Oakland - Long Beach-Manzanillo (México) - Balboa - dia fijo
Manzanillo (Panama) - Miami - Charleston - Newark -Halifax
TMM/Lykes Lines/ APL Manzanillo (México) - Yokohama - Kobe - Hong Kong - Semanal en 3 266
Kaohsiung - Pusan - Kobe - Yokohama - Los Angeles - dia fijo
Ensenada (México) - Manzanillo (México)
Hanjin/Cho Yang/ Yantian - Hong Kong - Kaohsiung - Pusan - Manzanillo Semanal en 2 700
DRS-Senator (México) - Manzanillo (Panamd) - Savannah -Norfolk - dia fijo
New York - Felixstowe - Bremerhaven - Rotterdam -
Le Havre - New York - Norfolk Manzanillo (Panama) -
Manzanillo (México) - Long Beach - Pusan - Yantian
CSVA/NYK Yakohama-Nagoya - Kobe - Pusan - Keelung - Hong Kong - Semanal en 2226
Los Angeles - Manzanillo (México) - Guayaquil - Callao - dia fijo a
Iquique - San Antonio - Antofagasta - Callao - Manzanillo 1726
(México) - Yokohama
P&O Nedlloyd Singapore - Hong Kong - Keelung - Pusan - Kobe - Cada 15 difas 2169
Yokohama - Manzanillo (México) - Buenaventura -
Callao - Iquique - Valparaiso
TMM/Lykes Lines/ Kaohsiung - Hong Kong - Shanghai - Pusan - Los Angeles - Cada 15 difas 1730
Maruba Manzanillo (México) - Puerto Quetzal - Puerto Caldera - a
Callao - Iquique - San Antonio 1 493

Fuente: Elaboracion propia, 2001.

IV

Perspectivas y conclusiones preliminares

La concentracién de la carga en contenedores en pun-
tos especificos de la costa mexicana es una tendencia
solida que se mantendrd durante los préximos afios.
Obtener economias de escala y crear un mercado con
una amplia gama de servicios logisticos especializados
s6lo es posible mediante la acumulacién de carga en
puertos concentradores o pivotes. Por lo tanto, es muy
recomendable que ante la eventual saturacién de ter-
minales portuarias (el caso de Veracruz) se realicen
ampliaciones en las zonas de reserva de los mismos
puertos o en lugares cercanos. La creaciéon de nuevos
puertos en lugares distintos conduciria a la dispersion
de flujos y se perderian las ventajas de la aglomeracion.

La mayoria de los puertos nacionales tendran
funciones alimentadoras dentro de la red global de
puertos. Sin embargo, hay alimentadores en una situa-
cion de franco declive (Lazaro Cardenas, Salina Cruz,
Tampico, Coatzacoalcos, Tuxpan) que podrian quedar

excluidos de la red, de no encontrar mercados especi-
ficos en los que puedan ser competitivos o de no rees-
tructurar sus planteamientos estratégicos de integra-
cién, sus servicios y sus conexiones maritimo-terres-
tres. Otros alimentadores, como Ensenada y Puerto
Progreso, estan encontrando sus nichos de mercado y
operadores eficaces para estructurar las redes intermo-
dales requeridas. En este sentido, tienen una perspec-
tiva mas clara de consolidar su posicién.

Hay al menos tres puertos que pueden adquirir
una jerarquia mayor dentro de la red global de puer-
tos. Por la presencia de rutas directas e indirectas, el
mayor tamafio de las embarcaciones y la frecuencia
hacia los principales destinos, tanto Altamira como
Veracruz y Manzanillo podrian alcanzar un nivel in-
termedio como pivotes nacionales de concentracién y
distribucién de carga en contenedores en los litorales
del Golfo y el Pacifico mexicano. En los tres casos la
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generacion de carga viene dada por las diversas regio-
nes interiores del pafs.

Es muy recomendable reforzar las conexiones
terrestres (el inland) de los principales puertos que
manejan carga en contenedores en el pais. Tal como se
observo en el andlisis de las secciones previas, casi toda
la carga de los puertos con aptitudes para la concentra-
cién de flujos proviene de su respectivo hinterland o
zona de influencia territorial, por lo cual el tema de la
integracién modal debe ser considerado prioritario.
Hasta el afio 2001 la participacién del ferrocarril en el
manejo de carga en contenedores es casi inexistente en
puertos como Veracruz y Altamira. A pesar de contar
con la ventaja potencial que implica la presencia de
mads de un operador ferroviario, los servicios de doble
estiba ain no entran en funcionamiento, por la escasa
captacion de carga de este modo de transporte. El fe-
rrocarril no puede seguir ausente de este proceso, ya
que sus ventajas en materia de costos para las cargas
de grandes volimenes y largas distancias podrian for-
talecer notablemente la posicién competitiva de los
puertos mexicanos del Golfo.

En este momento el puerto con mayores poten-
cialidades para convertirse en pivote regional es
Manzanillo. Hay varios elementos que apoyan esta
afirmacién. En primer lugar, se encuentra en el eje de
interseccion de las rutas del corredor maritimo este-
oeste con las rutas norte-sur. En segundo lugar, y
como efecto de lo primero, se observa en €l una pre-
sencia mayor de rutas directas vinculadas al corredor
transpacifico y también al transatlantico. En tercer lu-
gar, han comenzado a recalar alli los buques de con-
tenedores mas grandes registrados en las costas nacio-
nales. La combinacién de estos tres elementos da a
Manzanillo la posibilidad de ir desarrollando progre-
sivamente actividades como centro de transbordo re-
gional para las rutas y lineas alimentadoras de
Centroamérica y Sudamérica que requieren una ma-
yor gama de conexiones con Asia y Europa.

El ascenso de Manzanillo a pivote regional no esta
asegurado y dependera tanto del contexto de compe-

tencia internacional como de las politicas y acciones
de los sectores publico, privado y social vinculados al
desarrollo del puerto. Pero para aprovechar su poten-
cialidad es indispensable incorporar, en una visién
estratégica, elementos de planeacion de largo plazo
para responder adecuadamente a las demandas que
implica tal jerarquia portuaria. No sélo se trata de
determinar anticipadamente zonas de reserva para nue-
vas terminales de contenedores, sino también de pre-
ver las conexiones con los sistemas de transporte te-
rrestre, la infraestructura de acceso y salida de la car-
ga, las zonas de reserva para el desarrollo de termina-
les intermodales y plataformas logisticas de consoli-
dacién de carga y distribucién y, en general, de
shipping districts o distritos de negocios. En definiti-
va, la constituciéon de un pivote supone una concep-
cion estratégica con elementos de planeacion de largo
plazo que sobrepase el ambito del recinto portuario e
involucre crecientemente al antepuerto y sus actores,
a la ciudad portuaria y a las conexiones con el hinter-
land.

Por ultimo, para fomentar el transbordo de con-
tenedores llenos y vacios entre puertos mexicanos y
para lograr que se integre al cabotaje esta actividad
cada vez mas importante en el contexto de las redes
intermodales de transporte, se recomienda reformar los
articulos 71 y 72 del Reglamento de la Ley de Nave-
gacion (Gobierno Federal de México, 1998), cuyas
reservas en torno al posible vinculo entre el transporte
de cabotaje y de altura de contenedores sé6lo ha inhi-
bido la actividad maritimo-portuaria en el pais. Con la
supresion de tales limitaciones reglamentarias se ob-
tendrian muchos mas beneficios que perjuicios. Los
puertos mexicanos podrian concentrar y mover mayo-
res volimenes de carga al quitar los “candados” en
torno a este tema. Asimismo, el cabotaje maritimo
encontraria un nuevo nicho de mercado, hasta ahora
no explotado, en los litorales nacionales: el movimiento
de contenedores entre puertos mexicanos con posibi-
lidad de articularse, mediante el transbordo en un puer-
to nacional, a las rutas de transporte internacional.
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