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Resumen

Este articulo desde una perspectiva tedrica,
aporta un marco de analisis que permite
comprender de manera global la légica
estructural y la dindmica de los corredores
multimodales, cuya configuracion y recon-
figuracién es propiciada por la accién de
actores sociales concretos que operan con
una racionalidad dentro del sistema-mundo.
Desde una perspectiva de investigacion el trabajo
sefiala que no habrd una reconfiguracion a gran
escala de los sistemas de transporte en el subconti-
nente latinoamericano. En todo caso, esta serd pau-
latina, puesto que las nuevas opciones viables son
escasas y existe una fuerte inercia de los actores
globales para utilizar los corredores multimodales
establecidos. Salvo los corredores multimodales de
Manzanillo y Lazaro Cdrdenas donde se aprecian
ciertos datos que reflejan algunas fortalezas, los
demds corredores no tienen claridad en cuanto a
ventajas competitivas y geogrificas sustantivas, o
en cuanto a la presencia de actores globales de la
logisticay la transportacion de mercancias que faci-
liten la atraccion de flujos masivos desde los derro-
teros existentes hacia los nuevos corredores. Sigue
siendo un reto que tanto en Lazaro Cdrdenas como
en Manzanillo mejore el rendimiento operativo del
corredor y los tiempos de travesias del ferrocarril
que representan un reto importante para alcanzar
el justo a tiempo del mercado objetivo.

Palabras clave: corredores biocéanicos,
Meéxico, sistema de transporte.

Abstract

This article from a theoretical perspective,
it provides a framework of analysis that
allow to understand of globally way the
structural logic and the dynamic of the mul-
timodal corridors, whose configuration and
reconfiguration is propitiated by the action
of specific social actors that operate with a
rationality inside of the world-system. From
a research perspective the work indicates that there
will not be a reconfiguration to large-scale of the
transport system in the Latin America subconti-
nent. In any case, this will be gradual, since the
new viable options are scarce and there is a strong
inertia of the global actors to use the multimo-
dal corridors established. Except the multimodal
corridors of Manzanillo and Lazaro Cardenas
where you appreciate certain data that reflect some
strengths, the other corridors don’t have clarity
regarding to substantive competitive advantages
and geographical, or in regard to the presence of
global actors of the logistics and transportation of
goods to facilitate the attraction of massive flows
from existing sailing directions toward the new
corridors.

It remains a challenge that both Lazaro Cardenas
as Manzanillo improve the operational perfor-
mance of the corridor and the railways crossings
times that represent a important challenge to
achieve the just in time for the target market.

Key words: bioceanic corridors, Mexico,
transport system .
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Introduccion

La apertura comercial y la globalizacion de
la economia han propiciado un notable creci-
miento de los movimientos de mercancias a
escala planetaria. La posibilidad de fragmen-
tar la fabricacion de un producto en multiples
localizaciones, con el fin de encontrar venta-
jas competitivas para cada uno de sus com-
ponentes, conlleva en si mismo la necesidad
de intensificar los traslados para una enorme
cantidad de bienes intermedios que habran de
integrarse en un producto final para los mer-
cados globales. Ante la fragmentacién y dis-
persion relativa de los procesos productivos,
surge la necesidad apremiante de integrar
crecientemente los modos de transporte en
una red multimodal que se articula a distintas
escalas, desde lo global hasta lo local.

En este contexto de intensificacion de flujos
y de conformaciéon de redes multimodales,
cuya instauracion es fundamental para satis-
facer las necesidades de las cadenas producti-
vas globalizadas que trabajan con inventarios
minimos y aprovisionamiento de suministros
“justo a tiempo”, surge la idea generalizada,
en Latinoamérica, de desarrollar puertos con-
centradores vinculados a corredores multimo-
dales internacionales.

Lo cierto es que, cada pais con uno o varios
proyectos de este tipo parece una idea desca-
bellada, puesto que dificilmente las costas y
territorios del continente podrén llenarse de
corredores multimodales, cruces interocea-
nicos y puertos concentradores (hubs). De
hecho, aqui hay un problema conceptual y de
enfoque tedrico-metodolégico que limita el
andlisis de esta problematica desde una pers-
pectiva integral y sistémica, e impide articular
coherentemente lo global con lo regional y lo
local.

La confusién nace de las propias carac-
teristicas de la teoria econémica dominante
(de corte neoclésico) que tiende a analizar lo
global desde lo nacional. En efecto, al ubicar
la unidad de anélisis en el estado-nacién o en

escalas menores, de manera natural se mul-
tiplican los proyectos para construir grandes
obras de infraestructura de transporte (corre-
dores internacionales, mega-puertos, mega-
terminales, etc.) en cada uno de los paises de
Latinoamérica, dado el contexto de rdpido
crecimiento de los flujos comerciales. No
obstante, tal enfoque impide visualizar una
estructura mas profunda y de configuracion
global, cuya l6gica de funcionamiento no es la
misma que la de los estados nacionales.

En este sentido, el objetivo de este trabajo
consiste en aportar elementos de andlisis para
determinar la potencialidad e impacto de las
principales propuestas y proyectos de corre-
dores multimodales' continentales e intero-
ceanicos articulados a través de los puertos
mexicanos, desde una perspectiva tedrica
estructural-sistémica, que pone énfasis en las
determinantes geo-econémicas y geo-politicas
de un mundo crecientemente globalizado.

Como hipétesis principal se plantea que
la posibilidad de desarrollar corredores mul-
timodales y bi-ocednicos en esta region esta
determinada principalmente por la nueva
red global de los flujos comerciales y por la
localizacion de los principales ejes de trans-
porte maritimo internacional, cuya zona de
influencia (hinterland) puede expandirse en la
medida en que se alcance mayor integracion
de los sistemas de transporte multimodal aso-
ciados a redes productivas globalizadas.

El presente anélisis se realiza a la luz de
un enfoque estructural-sistémico (Yocelevzky
1999 In: Baca & Cisneros 1997), que ubica la
unidad de andlisis en la conformacién de un
espacio global de redes y flujos (Castells 1997,
Veltz 1999); cuyo sustento fisico, operativo
y tecnolégico son los sistemas de transporte
multimodal y los puertos concentradores
(Martner 2008). Este traslado de la unidad de
analisis, poco valorado y comprendido por
la corriente econdémica dominante, invierte
la direccién del anélisis de tal manera que lo
nacional es analizado desde lo global, cuestion
que modifica sustancialmente el resultado del

! Cabe senalar que el término multimodalismo esta relacionado estrechamente a la tecnologia del misma contenedor, que revolucion¢ el transporte
internacional al permitir eliminar la ruptura de carga y propiciar las redes integradas de transporte “puerta a puerta”. Por esos los corredores
multimodales aqui analizados tienen que ver con el movimiento masivo de mercancias en contenedores.
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analisis y, eventualmente, permitird contri-
buir a reorientar adecuadamente las politicas
publicas de desarrollo de infraestructura de
transporte.

Principales centros econémicos y desarrollo
de corredores de transporte multimodal
internacional

Desde sus albores, el sistema-mundo capi-
talista (Wallerstein 1996) ha requerido de
centros territoriales desde el cual ejerce su
hegemonia sobre zonas subordinadas (semi-
periferias y periferias). Dado que la hegemo-
nia no es permanente y el sistema es dindmico,
hay procesos de disputa por la centralidad
que conducen a reacomodos, permitiendo el
surgimiento de nuevos centros econdmicos,
politicos y militares, asi como la decadencia de
regiones que otrora aparecian como lugares
dominantes dentro de la geografia planetaria.

Desde luego, al cambiar de fase y de centra-
lidad hay un reacomodo en la semi-periferia
y periferia del sistema mundial. De acuerdo
a Braudel (1985, 1986) y Wallerstein (1992,
1996), las relaciones econdémicas y comerciales
de cada nuevo centro implica que los vincu-
los con ciertas regiones se vuelven mas rele-
vantes, se incorporan nuevas areas, mientras
que otras pierden presencia en el concierto
internacional.

No obstante, lo que normalmente ha que-
dado fuera del analisis de las modificaciones
en la hegemonia del sistema-mundo capita-
lista es el estudio de la nueva geografia de los
flujos y del transporte, asi como la formacién
de nuevas rutas o corredores cuyo impacto en
la estructuraciéon del territorio de las regiones
periféricas ha sido significativo. Precisamente
este trabajo pretende contribuir al analisis de la
nueva légica de los flujos y sus implicaciones
en las posibilidades y limites en la formacion
de corredores multimodales internacionales
articulados por los puertos mexicanos.

Por lo pronto, cabe sefialar que el llamado
capitalismo global (Méndez 1997) presenta al

menos dos peculiaridades con fuerte impacto
en los sistemas y ejes de transporte inter-
nacional. Por una parte, la intensificacion
superlativa de los flujos de bienes interme-
dios de cadenas productivas fragmentadas
que requieren de corredores multimodales de
carga contenerizada, con servicios integrados
de “puerta a puerta”? para recibir insumos
“justo a tiempo” en localizaciones amplia-
mente separadas en el espacio global.

Por otra parte, la peculiar coexistencia de
tres centros o polos econémicos hegemoni-
cos que concentran crecientemente la riqueza
generada en el planeta. En efecto, tras la crisis
de las economias planificadas de Europa del
Este y el deterioro relativo de la hegemonia
econémica estadounidense, misma que fue
contestada crecientemente por la Comunidad
Europea y el Nordeste Asiético, surgié lo que
Ohmae (1985) llam¢6 la “triada del poder”,
donde estos tres polos, en su disputa por la
centralidad, elevan crecientemente su partici-
pacion en el PIB mundial, al pasar del 62%,
en 1982, al 78%, en 2010, con el consecuente
empobrecimiento relativo del resto del mundo
(Anonimo 2011).

No menos importante es el hecho de que
la “triada del poder” se ubica en torno a los
paralelos 30 y 60 del Hemisferio Norte. Tal ali-
neamiento geogréfico en el eje este-oeste del
hemisferio norte tiene determinantes profun-
dos en la configuracién espacial de los flujos y
la conformacion de corredores multimodales,
que seran abordadas posteriormente.

Por lo pronto, cabe sefialar que, de acuerdo
a datos disponibles, el 69% de los contene-
dores se movia en el eje este-oeste, en torno
a los paralelos 30 y 60 del Hemisferio Norte,
con origenes y destinos entre los tres bloques
econémicos principales, mientras que el 31%
restante correspondi(’) a ﬂujos norte-sur, entre
paises periféricos y paises centrales de la eco-
nomia-mundo capitalista (Fig 4.1).

Cabe sefialar que la concentracion de los
flujos de mercancia contenerizada enlos paises

2 Es decir, desde la puerta de la planta proveedora en el pais de origen hasta la puerta de la planta en el pais de destino
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de la “triada” es menor que la concentraciéon
de la riqueza (medida por el PIB) porque la
economia-mundo capitalista posibilita una
fragmentacién y desconcentracion relativa de
fases de produccién-distribucién hacia lo que
Sassen (2003)) llama el “Sur Global”, pero a la
vez mantiene un control centralizado de las
cadenas de valor corporativas, propia de un
sistema desigual y asimétrico de apropiaciéon
de la riqueza que establece redes jerarquicas
para operar globalmente. En todo caso, los
flujos de contenedores en el eje este-oeste,
entre el paralelo 30 y 60 del hemisferio norte,
alcanzan tal densidad que determinan signi-
ficativamente el derrotero de los principales
corredores de transporte de la globalizacion.

Los principales corredores multimodales en
el hemisferio norte del continente americano

El desarrollo de
estadounidenses

los puentes terrestres

El crecimiento de los flujos y su concentraciéon
en torno a las zonas geograficas sefialadas ha
propiciado la formacién de nuevos corredo-
res de transporte y de los llamados “puen-
tes terrestres”. El desarrollo de los “puentes
terrestres” estd relacionado a la rapida inno-
vacion tecnolégica de los sistemas internacio-
nales de transporte. A partir de la década de
los 807, la consolidacién y perfeccionamiento
del contenedor ha sido el elemento detonante
en el desarrollo del transporte multimodal y,

Principales Ejes de Transporte de Carga Contenerizada, 2006 - Q@.\
en Millones de TEU'S y Porcentale. &
» o »IT‘)"vi_‘ = 3 o - - ‘.
PR ez LN v
o g . Flujos Este-Oeste \ 9
f— 4 (63%) - —
P |
« A ’
‘\'\, \
| eale -\
— 4] Flujos NortesSur (- Total de:
— 20 (31%) o 64(100%)
Norte Amdica - Progeccidm do Bobnwon
Ser Amdrcs N A T ] / Mandiarg (oot 2000
L A < - o 2000000 0 o {0

Figura 4.1- Principales ejes de Transportes de carga contenerizada.
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por ende, en la integracion de los sistemas de
transporte maritimos y terrestres. Las nuevas
tecnologias en buques y puertos permitieron
agilizar los flujos en largas distancias, pero
requerian de la integracion efectiva con los
modos de transporte terrestre para articular
los servicios “puerta a puerta”, previamente
mencionados.

Precisamente, un cambio sustantivo en la
inter-fase maritimo-terrestre fue la creacién
tecnologica del ferrocarril de doble estiba de
contenedores®. Tal como sefial6 San Martin
(San Martin 1997),...”Esta comprobado que
el ferrocarril tiene ventajas comparativas sig-
nificativas sobre el camién para traslados en
largas distancias. Por esto, para poder aprove-
char al maximo los beneficios del contenedor,
era necesario que el ferrocarril se integrara
como uno de los actores principales al sistema
internacional de transporte.”...”La tremenda
innovacion tecnoldgica, que cre los carros de
ferrocarril capaces de cargar el doble de con-
tenedores en una plataforma “el tren de doble
estiba”-, mejoré substancialmente la eficien-
cia de los puentes terrestres y revoluciono la
logistica comercial internacional”.

Los trenes de doble estiba dieron lugar a
la aparicion de lo que Wood y Johnson (1990)
han denominado “macro-puentes terrestres”
estadounidenses. Sin duda, su desarrollo ha
permitido articular y consolidar una red mul-
timodal amplia, masiva y de flujo continuo.
Los “macro-puentes” estan constituidos pre-
cisamente por tendidos ferroviarios y trenes
de doble estiba de contenedores que atravie-
san constantemente el territorio estadouni-
dense, desde el océano Pacifico al Atlantico y
viceversa (Fig. 4.2)".

Ahora bien, por sus implicaciones sobre
los corredores multimodales internacionales
articulados por los puertos mexicanos des-
tacan los puentes terrestres articulados a la
Costa Oeste norteamericana. Su irrupcioén, a
mediados de la década de los 80”, modifico la
configuracion del transporte internacional de
mercancias en el continente.

Previamente, la totalidad de los flujos de
mercancias del Lejano Oriente hacia las zonas
industriales del Este de los Estados Unidos
cruzaban por el Canal de Panamé e ingresa-
ban a ese pais principalmente por el puerto

Figura 4.2- Los macro-puentes. Inmensos trenes de doble estiba de contenedores forman los llamados Puentes
Terrestres, columna vertebral de los sistemas de transporte intermodal en Estados Unidos, puesto que integran
territorialmente a las ciudades de la Costa Oeste con el Centro y el Este del citado pais.

® Se trata de trenes con carros especializados que pueden llevar apilados dos niveles de contenedores, con lo cual se duplica la capacidad de carga y

se abaten sensiblemente los costos de transportacion a larga distancia.

¢ Entre los principales, destaca el macro-puente que conecta a los puertos de Long Beach y Los Angeles, en la costa del Pacifico, con la zona de los
Grandes Lagos (Chicago, Detroit, etc.) y con elpuerto de Nueva York, en la costa Atlantica. También resalta el que une a los puertos de Seattle y
Tacoma, en el Pacifico, con Nueva York, pasando, de igual forma, por la zona de los Grandes Lagos. Otro puente terrestre es el que vincula a los
puertos de Long Beach/Los Angeles con los puertos de Houston y Nueva Orleans en la costa norteamericana del Golfo de México. Las cadenas

de transporte multimodal han alcanzado gran eficiencia y rapidez.
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de Nueva York. Esta situacion propicié que
el puerto neoyorkino se ubicara como el
segundo en importancia a nivel mundial en el
movimiento de contenedores, desde fines de
los setentas hasta mediados de los 80°.

No obstante, hacia finales de los ochenta,
con la paulatina consolidaciéon del “puente
terrestre” de la Costa Oeste hacia el Centro
Oeste de los Estados Unidos, se produjo un
relativo estancamiento de los puertos del
Atlantico norteamericano y de la via del Canal
de Panama3, frente a un elevado crecimiento
de los flujos por los puertos del Pacifico.

Asi, la formacion de los “puentes terres-
tres” ha dado lugar al corredor multimodal
mas denso del mundo, el cual vincula Asia
con el Centro Oeste y la region de los Grandes
Lagos de Estados Unidos (Chicago, Detroit,
Saint Louis, Kansas City, Memphis, Dallas,
Houston, etc.), a través de la articulacion
territorial de los puertos estadounidenses del
Pacifico (Costa Oeste), en especial, del hub
portuario Los Angeles/Long Beach (Fig. 4.3).

Seattle-Tacoma

Cabe sefialar que durante los primeros
afos del presente siglo (2000-2006), tal corre-
dor multimodal crecié a una tasa promedio
de 11% anual. En el afio 2006, los puertos
estadounidenses de la Costa Oeste (Océano
Pacifico) movieron 22.4 millones de TEUS
, de los cuales el 90% estaba vinculado a los
paises del Lejano Oriente, es decir, al citado
corredor multimodal. Desde luego, esta cifra
es muy superior al millén y medio de TEUS
movilizados ese afio por todos los puertos del
Pacifico mexicano e inclusive alos 5.9 millones
de TEUS manejados por el Canal de Panama
(Fig. 4.4).

No obstante, la crisis econémica global de
2008-2009 produjo un reacomodo relativo de
los flujos en el hemisferio norte del continente
americano, en la medida en que los puertos
de la Costa Oeste estadounidense recién en
el afio 2012 recuperaron los flujos de conte-
nedores que tenian en 2006, mientras que los
puertos mexicanos del Pacifico, a pesar de la
caida de 2009, se recuperaron rapidamente y,
con tasas de crecimiento medio anual de 17%,

Oakland

Los Angeles
Long Beach

B
New York

@ Norfolk

1.5 .Charleston

ew Orleans

Figura 4.3 -Puentes Terrestres Estadounidenses, contenedores por ferrocarril.Fuente: Elaboracién propia con base
en datos de la Asociacion Americana de Ferrocarriles (AAR) de los Estados Unidos de América.desde/hacia los

Puertos del Pacifico de EUA, 2012 (Miles de TEU’S)

® TEUS es una unidad de medida estédndar equivalente a un contenedor de 20 pies de largo, utilizada internacionalmente para medir la capacidad de

buques, puertos y terminales.
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FLUJOS DE CONTENEDORES EN LA ZONA NORTE DEL
CONTINENTE AMERICANO, 2006 (Miles de TEUS)

COSTA OESTE EE.UU
22,400

4aun)

Figura 4.4- Flujo de contenedores en la zona norte del Continente Americano.Fuente: Elaboraciéon propia

con datos de PIERS Y CEPAL

en 2012 habian duplicado el movimiento de
contenedores hasta alcanzar 3.4 millones de
TEUS. Por su parte, el Canal de Panama tam-
bién se recuper6é mas rapido de la crisis y, en
2012, alcanz6 alrededor de 7.4 millones de
TEUS navegando por sus aguas, con una tasa
promedio de crecimiento de 3% anual entre
2006 y 2012.

Ahora bien, dentro de esta dindmica, des-
taca la fuerte concentracion de flujos a través
del complejo portuario del sur de California,
constituido por Los Angeles y Long Beach,
mismo que maneja cerca del 70% de los con-
tenedores del citado corredor multimodal del
Pacifico estadounidense. Sin duda la impor-
tancia de la economia de California, junto a
la innovacioén tecnolégica que supuso el desa-
rrollo del multimodalismo, en su vertiente
de puentes terrestres, han cambiado sustan-
cialmente la geografia de los transportes,
trastocando la importancia geo-econémica y

geo-politica de regiones especificas del conti-
nente, durante las tltimas dos décadas.

Una ventaja evidente de la consolidaciéon
de los puentes terrestres estadounidenses
fue la reduccion significativa de los tiempos
de transito para las cadenas productivas glo-
balizadas con fases en el Lejano Oriente y el
Centro Este de los Estados Unidos. El factor
tiempo se ha convertido, sin duda, en un ele-
mento clave dentro de la produccion global de
bienes manufacturados de mayor sofisticacion
y valor, que trabajan con inventarios mini-
mos y esquemas de abastecimiento de insu-
mos “justo a tiempo”. Por ejemplo, el tiempo
entre Tokio, Japén, y las zonas industriales
de los Grandes Lagos (Chicago, Detroit, etc.)
se redujo entre 10 y 12 dias por el corredor
multimodal de los puentes terrestres de doble
estiba. En efecto, la travesia entre ambos luga-
res a través del Canal de Panamé consume
alrededor 25 dias, mientras que la conexiéon
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intermodal con el ferrocarril de doble estiba
a través de la costa oeste de Estados Unidos
implica un recorrido de 14 a 16 dias entre el
punto de origen y el de destino.

Tal corredor es un poco menos efectivo
cuando se trata de un flujo que tenga como
destino la costa Atlantica de Estados Unidos,
puesto que el ahorro en tiempo se reduce a5 o
6 dias, pero a la vez el costo de transportaciéon
por contenedor se eleva sensiblemente frente a
la opcion del Canal de Panama. Por eso, la via
canalera mantiene un nicho importante para
flujos entre el Lejano Oriente y diversas ciu-
dades del litoral atlantico de Estados Unidos,
como Nueva York, Norfolk, Charleston,
Savannah, Miami, etc., tal como se analizara
posteriormente.

En este sentido, las posibilidades de desa-
rrollo de los corredores multimodales interna-
cionales articulados por los puertos mexicanos
tendrdn que ofrecer mayor rapidez o menores
costos de transporte que las opciones vigen-
tes y propuestas, para poder constituir una
opcion viable dentro de la actual configura-
cion de las redes multimodales.

La reactivaciéon del Corredor Interocednico
del Canal de Panamda

Aunque la emergencia de los puentes terres-
tres estadounidenses provocé un estanca-
miento relativo del corredor interocednico
del Canal de Panama durante 10 afios (1985-
1994), desde la segunda mitad de la década de
los 90°s se observa una reactivacién notable de
esta via como eje internacional de transporte
de contenedores. En efecto, en el periodo de
1997 a 2006, el movimiento de contenedores
por el Canal de Panama creci6 a una tasa pro-
medio de 8% anual, duplicando los cruces de
este tipo de carga, hasta alcanzar cerca de 6
millones de TEUS, durante el dltimo afo.
Loégicamente, la crisis econémica de 2008-2009
también afect6 el traslado de mercancias por
el Canal, sin embargo, se observa una recu-
peracion importante en los afos posteriores
a tal evento que permitieron tasas prome-
dio de crecimiento anual del 3% entre 2006 y
2012, para llegar en este tultimo afio a los 7.4

millones de tets, equivalentes a cerca de 51
millones de toneladas largas (Fig. 4.5)

Es importante hacer notar que, en 2012,
el 42% de las toneladas de carga conteneri-
zada correspondieron al movimiento entre
el Lejano Oriente y Costa Este de Estados
Unidos, lo cual posicion6 a este eje como el
segundo corredor transpacifico por densidad
de flujos, después de los puentes terrestres.
Otro eje muy dinamico es el corredor Costa
Oeste de Sudamérica - Unién Europa, cuya
participacion alcanzoé el 13% de las toneladas
totales de la via canalera, en 2012. Digno de
resaltar también es el crecimiento del vinculo
entre Asia y la Costa Este de Centroamérica
que represento el 6% de las toneladas movi-
das por el Canal de Panama durante el dltimo
afo. Por su parte, los flujos entre Europa y la
Costa Oeste de Estados Unidos no sobrepasan,
desde hace varios afios, el 7% de las toneladas
de esta via, por lo que este vinculo parece apo-
yarse mayormente en los puentes terrestres de
la Costa Este norteamericana. El quinto corre-
dor en importancia articulado a través del
Canal de Panama corresponde al eje norte-sur
que vincula la Costa Oeste de Sudamérica con
la Costa Este de Estados Unidos, con cerca del
4% de los contenedores (Fig. 4.5).

Al analizar los datos, se observa que el
vinculo entre Asia y Europa por el Canal
de Panamd es inexistente. En 2012, segin
los registros de la Autoridad de Canal de
Panamd, menos del 1% de los contenedores
que circularon por ésta via correspondieron
a tales flujos. Tal revelacion hecha por tierra
un gran mito creado en torno al desarrollo
del corredor del Istmo de Tehuantepec, segtin
el cual este podria atraer, por su localizaciéon
estratégica, los enormes flujos de carga entre
Asia y Europa que actualmente circulan por
la via panamefia. Nada maés alejado de la rea-
lidad, pues los flujos de carga contenerizada
entre Asia y Europa practicamente no circulan
a través del continente americano. Las prin-
cipales navieras a nivel internacional conec-
tan los grandes puertos de estos dos bloques
econémicos con buques postpanamax que se
mueven a través de otro Canal: el Canal de
Suez.
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Total 50.8 Millones

Asia- Costa Este de EE.UU.
42% (21.2 Millones)

Asia - Centroamérica
6% (3.0 Millones)

Europa - Costa Oeste de EE.UU.
7% (3.5 Millones)

Europa - Costa Oeste de Sudamérica
13% (6.7 Millones)
Costa Oeste de Sudamérica -Costa
Este de EE.UU. 4% (1.8 Millones)

Figura 4.5- Principales flujos de Contenedores por Origen/Destino en el Canal de Panamé 2012 (Millones

de Ton) Fuente: Elaboracioén propia

Ahora bien, el resurgimiento de la via del
Canal de Panamé como eje multimodal de
transporte entre Asia con la Costa Este esta-
dounidense se sustenta enla atencién denichos
especificos de mercado donde compite ven-
tajosamente. En efecto, la competitividad de
este corredor basado en servicios “todo agua”
(allwater) ha aumentado sobre todo para los
productos de menor valor agregado que pri-
vilegian el costo de transportacion sobre los
apremios del tiempo, tan relevante en cade-
nas de suministro de bienes de alto valor. Por
ejemplo, se ha observado que el transporte de
un contenedor de 40 pies movido entre Hong
Kong y Nueva York, via el Canal de Panama,
llega a costar entre 500 y 700 délares menos,
que uno similar movilizado a través de los
“puentes terrestres” estadounidenses, aunque
esta tltima via implique 5 o 6 dias menos de
recorrido que la primera opcién®.

El mayor costo relativo de los “puentes
terrestres” para algunos destinos localizados

en el Este de Estados Unidos se debe a facto-
res como el desbalance de los flujos, que se
expresa en una relativa saturacion del trans-
porte maritimo, las terminales y los servicios
de transporte terrestre en el sentido de la
importacién proveniente de Asia, mientras
que en el sentido de la exportacion los trenes
de doble estiba y los buques regresan semi-
vacios, teniendo que absorber costos de ope-
racion que no logran realizarse en fletes.

Por otra parte, no puede olvidarse el hecho
de que todavia la mayor parte de los centros
de produccién y consumo de los Estados
Unidos se localizan en la zona este de ese pais
y que, recientemente, los grandes distribuido-
res minoristas o “retailers” estadounidenses,
como Wal-Mart, Kmart, Home Depot, Dollar
General y DollarTree, entre otros, han abierto
enormes centros de distribucién en ciudades
de la Costa Este. Por lo tanto, en afios recien-
tes, estos actores se han convertido en los
principales impulsores del desarrollo de los

¢ El mayor costo relativo de los “puentes terrestres” para algunos destinos localizados en el Este de Estados Unidos se debe a factores como el des-
balance de los flujos, que se expresa en una relativa saturacion del transporte maritimo, las terminales y los servicios de transporte terrestre en
el sentido de la importacién proveniente de Asia, mientras que en el sentido de la exportacion los trenes de doble estiba y los buques regresan
semi-vacios, teniendo que absorber costos de operacién que no logran realizarse en fletes.

Corredores multimodales internacionales...
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servicios “todo agua” entre Lejano Oriente
y la costa este de los Estados Unidos, via el
Canal de Panama. Segtin Mongelluzo (2003),
la empresa Wal-Mart, usuario principal de
los servicios multimodales de carga contene-
rizada en el mundo, utilizé los puertos de la
costa oeste de Estados Unidos (Pacifico) para
mover el 43% de sus contenedores vinculados
al movimiento asiatico, proporciéon notable-
mente menor al 74% manejado, en 1994, por
dichos puertos. El propio autor sehala que
Savannah (Mongelluzo 2003) “ha sido quizas
el puerto de la costa este mas exitoso en la
competencia por el trafico asidtico de conte-
nedores. Este puerto del Estado de Georgia
mueve el 30% de las importaciones en con-
tenedores de Wal-Mart”. Otros puertos de la
costa este que han incrementado su participa-
cion en los flujos asiaticos son Miami, Norfolk,
Nueva York y Charleston.

En todo caso, es preciso sefialar que el 70%
de los contenedores de Asia siguen ingre-
sando hacia el interior del territorio estadou-
nidense por el corredor multimodal articulado
a los “puentes terrestres” de la costa oeste
(Pacifico), privilegiando el tiempo de reco-
rrido y la oportuna entrega de los suministros
a sus sofisticadas cadenas productivas, sobre
el costo de transporte.

No obstante, esta distribucion no impide el
elevado dinamismo de ambos corredores mul-
timodales en los tltimos afios, con crecimien-
tos que incluso alcanzan los dos digitos en la
mayor parte de la pasada década. Ademés, el
relanzamiento del Canal de Panama se apun-
tala con la ampliaciéon de esta via, que permi-
tird el transito de grandes buques, llamados
todavia “postpanamax”, debido a que sus
dimensiones no les permiten circular por las
esclusas actuales de la via panamefia. La posi-
bilidad de desplazar embarcaciones con capa-
cidad de carga casi tres veces mayor a las que
actualmente circulan por el Canal (buques de
hasta 13,500 TEUS, en lugar de buques de 5,000
TEUS), generara economias de escala que
mejoraran sustancialmente la posicién com-
petitiva de esta via, sobre todo en términos de
los costos por unidad transportada, frente a
opciones que impliquen varias transferencias

intermedias en el viaje de la carga hasta su
destino final (p.e. de buque a ferrocarril y de
ferrocarril a buque en los corredores propues-
tos en el Istmo de Tehuantepec y en varios
paises de Centroamérica).

De todas formas, el acelerado crecimiento
de la carga contenerizada, principalmente en
la Cuenca del Pacifico, ha animado la posibili-
dad de corredores multimodales internaciona-
les tanto en México, como en Centroamérica.
No obstante, en el ambito dela geografia global
de los flujos o, como diria Castells (1997), en
el ambito del “espacio de flujos”, las opciones
que se estan proponiendo en el sub-continente
tendrdn que resultar altamente competitivas,
sea en tiempo y/o en costo, frente a los corre-
dores vigentes (puentes terrestres y Canal de
Panamad), de lo contrario podriamos estar en
presencia de espejismos que han llevado tan a
menudo al desperdicio de los recursos escasos
de la regioén en proyectos poco viables.

Los corredores multimodales articulados a
los puertos mexicanos en el contexto de la
formacion de redes globales y continentales

Los puertos mexicanos en el contexto de la red
global de transporte multimodal

Al ubicar la unidad de analisis en el espacio
global de flujos, lo primero que encontramos
es la progresiva conformacién de una red
global de puertos y transporte multimodal
que opera a distintas escalas de acuerdo a una
mayor o menor densidad de flujos. La confi-
guracion de tal red tiene una clara expresion
geografica donde se identifican los principales
ejes de transportacién maritima y multimodal.

Actualmente el principal corredor multi-
modal a nivel internacional estd constituido
por el eje transpacifico que vincula el nor-
deste de Asia con Estados Unidos a través
de los puertos de la costa oeste. Le sigue en
importancia el corredor multimodal entre el
nordeste de Asia y Europa, y el corredor tran-
satlantico entre Europa y Estados Unidos, a
través de los puertos del Atlantico.

Adicionalmente, encontramos concentra-
dores o hubs regionales, de tamafio mediano e
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incluso grande, en lugares donde se intercep-
tan los corredores este-oeste con los corredores
norte-sur. Cabe sefalar que en el continente
americano, la presencia del Canal de Panama
genera un amplio eje de interseccion, tanto
en el Pacifico, como en el Atlantico, donde se
encuentran las rutas este-oeste, que creciente-
mente utilizan dicho paso interoceanico, con
las rutas norte-sur, que incrementan sus trans-
bordos en los puertos de tal eje de intersecciéon
(Panama y el Caribe, principalmente).

A partir de lo anterior, surge un primer cri-
terio de andlisis para evaluar la potencialidad
preliminar de los corredores multimodales
internacionales en México, desde un enfoque
estructural-sistémico. Este consiste en anali-
zar la posicion de los puertos mexicanos res-
pecto a los principales ejes de transportacion
internacional que conforman la red global de
puertos y transporte multimodal.

Los puertos mexicanos frente alos principales
corredores de transporte internacional

Los puertos mexicanos con posibilidades de
concentrar carga contenerizada parecieran
no encontrarse demasiado lejos de la zona
de interseccién entre las rutas norte-sur y el
principal corredor este-oeste. De hecho, el
Pacifico mexicano estaria ubicado sobre el eje
de interseccién constituido por los concentra-
dores globales de Los Angeles/Long Beach,
en California y los “hubs” regionales de
transbordo del Canal de Panama. Por el con-
trario, el eje de interseccién constituido por
la costa Atlantica de Panama4, los paises-islas
del Caribe y la Florida alejan relativamente a
los puertos mexicanos del Golfo de la zona de
conexion entre las rutas norte-sur y las rutas
del corredor este-oeste (Fig. 4.6).

Por lo tanto, los principales puertos del
Pacifico mexicano (Manzanillo y L&zaro

.s *  Puertos Mexicanos . Norteamérica "@'

Of & Hub's Globales  pre—— .

@ * Hu'sRegonales  pumy Comedor Maritimo Este - Oeste - L
<—+ Corredor Este - Oeste i o e e
4= Rutas Norte - Sur del canal de Panama

Figura 4.6-Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la Autoridad del Canal de Panama, 2013
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Cérdenas), asi como otros de menor enver-
gadura (Ensenada y Salina Cruz), se encuen-
tran practicamente sobre el eje de intersecciéon
seflalado previamente, no obstante, para
constituirse en concentradores articulados a
extensas redes multimodales no es suficiente
estar ubicados en una “posicién estratégica”;
también requieren expandir su “hinterland”
considerablemente mediante la formacion y
consolidacion de corredores que, en este caso,
los vinculen con el sur y centro de Estados
Unidos.

En otras palabras, tales puertos estaran en
condiciones de escalar dentro de la red global
de puertos para constituirse en concentrado-
res o “hubs” regionales, en la medida en que
logren establecer un “hinterland” ampliado
y, eventualmente, un “foreland” ampliado a
través de operaciones de transbordo maritimo
de contenedores entre las rutas norte-sur y las
rutas este-oeste. Precisamente, un segundo cri-
terio de anélisis para evaluar la potencialidad
de los corredores multimodales articulados a
puertos concentradores consiste en evaluar la
formacién de un hinterland ampliado para la
obtencién de carga ;De dénde obtienen carga
los puertos mexicanos? ;Hasta donde pueden
ampliar su “hinterland”?

Del hinterland tradicional al hinterland
ampliado de la globalizacion

A la luz del enfoque sistémico, se observa
que la mayor parte de los puertos mexica-
nos con servicios de lineas de contenedores
tienen escasas posibilidades de convertirse
en puertos concentradores. Tanto en el litoral
del Pacifico, como en el litoral del Golfo de
Meéxico, los puertos presentan un hinterland
muy limitado, confinado a las zonas, cercanas
a los respectivos litorales. Aqui la cercania y
continuidad geogréafica mantienen un papel
preponderante y las posibilidades de concen-
trar carga disminuyen.

En tales puertos los flujos tienden a ser poco
densos y las redes o conexiones multimodales
alcanzan un escaso desarrollo, dada las acota-
das zonas de influencia territorial. Los agentes

ofrecen los servicios tradicionales de carga,
descarga y almacenamiento de mercancias, asi
como de avituallamiento de embarcaciones.
En estas circunstancias es notable la carencia
de servicios e infraestructura especializada y
la escasa participacion del modo ferroviario
en la distribucién de carga (Tabla I).

Dentro de este grupo se encuentran los
puertos del Istmo de Tehuantepec (Salina Cruz
y Coatzacoalcos) y el puerto de Ensenada. Los
dos primeros estan propuestos para el desa-
rrollo de un corredor multimodal bi-oceanico
en el sureste de México y el dltimo para cons-
tituirse en corredor mutimodal del noroeste
de México, vinculado a los llamados “puentes
terrestres” estadounidenses’.

Por otra parte, un reducido grupo de puer-
tos mexicanos tiende a concentrar mayores
volimenes de carga y aspira a alcanzar las
caracteristicas propias de los concentrado-
res. En este grupo destacan los puertos de
Manzanillo y Lazaro Cardenas en el Pacifico,
Veracruz y Altamira en el Golfo de México.
El cuarteto de puertos mencionado obtiene
la carga de un “hinterland ampliado”, com-
puesto por diversas zonas, en las cuales la
cercania fisica no es tan relevante. Se trata de
una estructura de vinculacion multiregional
y diversificada que, eventualmente, permite
al puerto concentrar elevados volimenes de
carga (Martner 2008).

Aqui las conexiones intermodales se han
ampliado, propiciando la consolidacién de
corredores de transporte de mayor densidad
hacia “regiones dindmicas” del interior del
pais como El Bajio, la megal6polis del Valle
de México y las zonas productoras del noreste
y la frontera norte. En los dltimos afios, es
evidente que la concurrencia de los acto-
res principales en la formacién de las redes
multimodales ha propiciado el desarrollo de
nuevas terminales especializadas con mayor
contenido tecnolégico, asi como la integracion
de servicios “puerta a puerta” a través de ser-
vicios ferroviarios de doble estiba enlazadas a
terminales multimodales interiores (Martner
2008).

7 Corredores multimodales de costa a costa conformados por trenes de doble estiba de contenedores
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Tabla I-. Ambito espacial de obtenci6én de carga contenerizada en los puertos mexicanos

AMBITO COBERTURA ESPACIAL CONEXION MULTIMODAL | PUERTOS
Hinterland Tradicional | Limitada Escasa integral modal Ensenada
Zonas contiguas al puerto Mazatlan

Flujos débiles

Poco ferrocarril

Carencia de servicios e
infraestructura especializada

Agentes tradicionales

Salina Cruz
Tampico

Tuxpan

Coatzacoalcos
Puerto Progreso

Puerto Morelos

Hinterland Ampliado | Amplia

Multi-Regional

Corredores de transporte

oo Lazaro Cardenas
Infraestructura especializada

Terminales Intermodales

Puentes Terrestres Manzanillo
Trenes de doble estiba Veracruz
Operadores de Transporte Altamira
Multimodal (OTM)
Transbordo Maritimo | Amplia Fuertes conexiones maritimas | Manzanillo
Nacional

Sub-continental

Nodo de enlace entre rutas

directas e indirectas Lazaro Cardenas

Optimizacién de maniobras

portuarias

En el ambito espacial, una caracteristica
propia de los puertos mexicanos con posibi-
lidades de consolidarse como concentradores
de carga o “hubs” es el claro predominio de la
obtencién de carga a través de la ampliacion
de las conexiones intermodales tierra aden-
tro (hinterland ampliado), mas que mediante
el desarrollo del transbordo maritimo, tan
propio de los “hubs” Latinoamericanos actua-
les. Sélo los puertos de Manzanillo y Lazaro
Cardenas, ubicados en la costa del Pacifico
mexicano, han comenzado a establecer una
red de transbordo maritimo de contenedo-
res para flujos que se mueven entre el Lejano
Oriente y Centro y Sudamérica.

La posibilidad de desarrollar el transbordo
es un tema netamente geografico y no puede
separarse del analisis de la ubicacién de los
puertos en funcién de los principales ejes de
la red de transporte multimodal internacio-
nal en la economia-mundo capitalista. Estos
dos puertos mexicanos tienen las caracteris-
ticas fisicas, de infraestructura y tecnologia,

asi como los volimenes para convertirse en
centros continentales o sub-continentales de
transbordo de contenedores, al estar ubicados
sobre el citado eje de interseccién entre los
corredores este-oeste y las rutas norte sur del
continente americano. Tan es asi que, en 2013,
ambos puertos tenian un porcentaje de trans-
bordo del 40% de sus contenedores movidos.

Ahora bien, la evaluacién del hinterland de
los posibles puertos articuladores de corredo-
res multimodales internacionales requiere ser
complementado por lo menos con otro criterio
de andlisis para establecer preliminarmente
su potencialidad en el contexto de las redes
globales. El tercer criterio de analisis supone
un andlisis de competitividad geografica entre
los corredores vigentes y propuestos, donde
tendrian que evaluarse las cadenas de trans-
porte completas, de origen a destino.

En el siguiente apartado se realiza una eva-
luacion muy sintética y todavia preliminar de
tales elementos.

Corredores multimodales internacionales...
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Los corredores multimodales internacionales
articulados a los puertos mexicanos:
posibilidades y limites.

En México, el tema de los corredores multi-
modales y puertos concentradores ha cobrado
relevancia desde el principio del presente
siglo. Tal es asi que el Gobierno Federal, junto
con las principales agrupaciones y cdmaras
empresariales, las navieras, las administracio-
nes portuarias, las terminales de contenedores
e intermodales, las empresas ferroviarias y los
agentesaduanales, suscribieron, en el afio 2004,
el llamado “Acuerdo de Concertacién para el
Desarrollo de los Corredores Multimodales”,
cuya finalidad fue definir, disefiar e imple-
mentar tales corredores en el territorio nacio-
nal, asi como coordinar la actuaciéon de los
distintos actores para alcanzar alta eficiencia
y menores costos en el traslado de las mercan-
cias por estos ejes de transporte.

Los cuatro principales corredores multi-
modales internacionales que se han tratado de
desarrollar a través de puertos mexicanos son:

e Corredor Multimodal del Istmo de
Tehuantepec (Cruce bi-oceanico del
Pacifico al Golfo de México, entre los
puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos,
en el sureste de México)

* Corredor multimodal Asia-Puerto de
Manzanillo-Estados Unidos (ubicado en
el Pacifico Centro de México)

* Corredor Multimodal Asia-Puerto de
Lazaro Cardenas-Estados Unidos (ubi-
cado en el Pacifico Centro de México)

e Corredor Multimodal Asia-Puerto de
Ensenada (Bahia de Colonet)-Estados
Unidos (ubicado en el Pacifico Norte de
Meéxico)

En los préximos incisos, se busca aportar,
de manera muy sintética, algunos criterios de
analisis para evaluar los limites y posibilida-
des de los proyectos de corredores multimo-
dales internacionales desde la perspectiva de
analisis propuesta, misma que transita de lo
general a lo particular, de lo macro a lo micro,
o mejor aun, desde una articulacién coherente
entre lo global, lo regional y lo local.

El corredor multimodal del Istmo de
Tehuantepec

En México, el Istmo de Tehuantepec es la franja
mas estrecha y menos sinuosa entre el Océano
Pacifico y el Golfo de México (Atlantico),
por eso, desde hace siglos, ha sido objeto de
diversos proyectos para convertirlo en un
eje internacional de transporte interoceanico.
Ubicado en el sureste del pais, donde conver-
gen tres estados con altos grados de margina-
cion y pobreza (Oaxaca, Chiapas y el sur de
Veracruz), cuenta con dos puertos de altura
(Salina Cruz, en el Pacifico, y Coatzacoalcos,
en el Golfo de México), una linea ferroviaria
y una carretera transistmica que conectan a
ambos puertos entre si.

Durante mas de un siglo la regién en cues-
tion ha sido considerada importante desde
el punto de vista de la geopolitica continen-
tal y, por lo tanto, tiene muchos elementos
complejos y ricos para el anélisis territorial,
econémico, politico y geografico. El tema
suscita gran controversia en el pais, dado
que la constitucién del corredor supondria la
rédpida transformacioén de este espacio regio-
nal en un espacio global. Sin embargo, hasta
el momento, la discusién se ha producido casi
exclusivamente en el &mbito de la politica y,
en muchos casos, se ha tratado de retoéricas
circulares que conducen al punto de partida,
sin aportar elementos nuevos al debate. Sin
omitir el fuerte contenido geo-politico que
conlleva el tema, se requiere avanzar en otros
ambitos de anélisis, como son los relacionados
con el desarrollo regional y la geografia de los
transportes que, por cierto, tiene particular
incidencia en este lugar.

En primer término, cabe sefalar, que el
eventual corredor del Istmo de Tehuantepec
competiria con el Canal de Panamé princi-
palmente por los flujos que tienen como des-
tino las ciudades de la Costa Este de Estados
Unidos (New York, Filadelfia, Boston,
Baltimore, Norfolk, Charleston, etc.)

Especialmente para los movimientos este-
oeste entre regiones del hemisferio norte, la
opcién de cruce interocednico por el istmo
mexicano podria ofrecer menores tiempos de
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recorrido que el Canal de Panama. Por ejem-
plo, entre Asia y la Costa Este de norteame-
ricana, se presenta la posibilidad de ahorrar,
entre 1y 2 dias de recorrido respecto a la via
panamefia (Tabla II). Desde luego, este calculo
supone una eficiente operacién del corredor
transistmico.

Se considera que el tiempo de cruce, inclu-
yendo descarga en el puerto de Salina Cruz,
el traslado terrestre de los contenedores al
puerto de Coatzacoalcos y las maniobras
de carga en este dltimo lugar, no debera de
sobrepasar las 72 horas. Con ese nivel de efi-
ciencia, se contrarrestan los dias de transito
que supone para esta ruta bajar a Panama,
cruzar el Canal y volver a subir hacia el norte.
El transito entre Europa y la Costa Oeste de
Norteamérica podria encontrar ventajas simi-
lares en el tiempo de recorrido con la opera-
cién de un eficiente corredor en el Istmo.

No obstante, de acuerdo a las cotizaciones
de los operadores de transporte multimodal
y navieras, la tarifa por contenedor seria en
principio considerablemente superior en la via
del Istmo de Tehuantepec (Tabla II), debido a
los costos adicionales de transferencias de la
carga en dos terminales maritimas interme-
dias (Salina Cruz y Coatzacoalcos), mas un
flete de tramo terrestre de corta distancia y
un flete maritimo derivado de la necesidad de
incorporar un buque adicional para el tramo
oceanico de corto recorrido (p.e. el buque
adicional del tramo del Golfo de México y el
Atlantico para flujos entre Asia y la costa este
de Estados Unidos).

Asf, la ventaja relativa en tiempos de tran-
sito del transistmico frente a la via del Canal
de Panama estara seriamente cuestionada, en
tanto no se logre reducir esa enorme brecha
en el costo del traslado de la mercancia (Tabla
II). Es decir, dificilmente los operadores mul-
timodales y las navieras reestructuraran sus
rutas y corredores comprobados, si no visuali-
zan claramente una mayor rentabilidad y una
mejor posicién competitiva en ese proceso de
cambio. Tarifa origen-destino de terminal a
terminal por contenedor de 40 pies lleno de
carga seca (ropa, calzado o juguetes).

Menos posibilidades atn tienen los flujos
entre regiones del hemisferio norte y el hemis-
térico sur, debido a que no hay reduccién en
tiempos ni en costos de transportacion con
respecto a la opcion del Canal. Esto es evi-
dente para las rutas entre la costa oeste de
Sudamérica y la costa este de los Estados
Unidos y, en general, para todos los movi-
mientos norte-sur.

Desde luego, la mejor forma de reducir
esa brecha en costos de transporte pasa por
generar carga en la propia region y densifi-
car la ruta. Los barcos se acercan a los lugares
donde hay carga, también a los pasos acuati-
cos que les permiten navegar hacia otros océa-
nos y continentes, llamense Canal de Panam4,
Canal de Suez, estrecho de Malacca o estrecho
de Magallanes,..., asi se van estableciendo
las rutas. A medida que crece el volumen,
se incorporan embarcaciones mas grandes
y servicios logisticos especializados para la
carga y los vehiculos,..., los costos por unidad

Tabla II-. Comparacion de tiempos y tarifas de transporte por contenedor, entre Asia y la Costa Este de los Estados

Unidos (Dias y US délares-2008).

VIA/RUTA CANAL DE PANAMA | CANAL DE PANAMA ISTMO DE ISTMO DE
Tiempo en dias Tarifa en US Délares TEHUANTEPEC TEHUANTEPEC
Tarifa en dias Tarifa en US Délares

Tokio, Japon/ Nueva 21 $3,740 20 $4,950

York
Busan, Corea/ Nueva 23 $3,870 21 $5,170

York
Hong Kong/ Nueva 25 $4,150 23 $5,430

York
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transportada disminuyen y, ..., con toda segu-
ridad tendremos un corredor multimodal.

Entonces, la apuesta principal tendria que
ser por el desarrollo regional del Istmo de
Tehuantepec, por la creaciéon de actividades
productivas que generen crecientes volime-
nes de mercancias para el mercado nacional
e internacional. Y las politicas, planes y pro-
gramas de desarrollo de dicha region tendrian
que ser de largo plazo, trans-sexenales. Nada
que ver con el camino seguido hasta ahora,
en el que cada gobierno sexenal desarrolla su
programa para reactivar el corredor de trans-
porte del Istmo de Tehuantepec y al final no
sucede gran cosa, salvo que el desarrollo de la
region sigue postergandose.

Es dificil que en ese corto periodo se
desarrolle un denso corredor de transporte
de mercancia internacional por el Istmo de
Tehuantepec, menos atin sin la generacién de
actividad econémica regional. El proyecto es
a largo plazo y no sélo se trata de la construc-
cion de infraestructura. La captacion de una
porcion de los flujos que hoy transitan por el
Canal de Panamé o por los puentes terrestres
pasa por la creacién de condiciones generales
para la produccion y la distribucién, donde la
presencia de actores locales, regionales y glo-
bales vinculados al desarrollo de redes y cade-
nas logisticas es imprescindible.

Entre tanto, en la zona del Canal de
Panama los actores globales de la logistica y la
transportacién multimodal internacional con-
tindan generando soportes materiales e inma-
teriales para propiciar movilidad y “fluidez”
de los productos, condicién tan indispen-
sable en la actual fase de globalizacion de la
economia-mundo, como sefiala Milton Santos
(2000). En efecto, los operadores de transporte
multimodal, las grandes navieras, empresas
ferroviarias, agentes de carga y distribuido-
res han posibilitado el desarrollo de “hubs”
regionales de contenedores en los extremos
del Canal de Panamad, al conformar puertos
concentradores y redistribuidores de la carga
para el Caribe, Centroamérica y Sudamérica
(Martner 2008). A esto hay que agregar la
reciente decisién, por parte de los actores
locales, de ampliar el Canal de Panam4, con lo

cual podran circular enormes embarcaciones,
tipo “postpanamax” o “newpanamax”, que a
la larga mejoraran la posicion competitiva de
esta via, mediante economias de escala.

Las propuestas recientes de corredores
multimodales articulados por puertos
mexicanos: Lazaro Cardenas, Manzanillo,
Ensenada (Bahia Colonet)

Desde la primera década del presente siglo,
un nicho de mercado importante ha sido, sin
duda, el de los flujos transpacificos de con-
tenedores desde y hacia el Centro-Oeste de
Estados Unidos, incluyendo el eje de ciudades
formado por las regiones de los Grandes Lagos
y el Rio Mississippi, mismo que de manera
creciente fueron atendidos por los llamados
puentes terrestres estadounidenses, formados
por servicios intermodales a base de grandes
trenes de doble estiba de contenedores.

Este mismo mercado es el que pretende
ser cubierto por los nuevos corredores mul-
timodales propuestos a través de los puertos
mexicanos del Pacifico, principalmente en
Ensenada (Bahia Colonet), Baja California;
Manzanillo, Colima, Léazaro Cardenas,
Michoacan.

La razén para penetrar en este mercado y
de paso mejorar la conectividad multimodal
del territorio mexicano, se basa en dos aspec-
tos fundamentales:

a) En la enorme magnitud de flujos atraidos
por las principales ciudades del centro de los
Estados Unidos, como Chicago, Saint Louis,
Kansas City, Memphis, Dallas, Houston, San
Antonio, etc., y

b) En la progresiva saturacion de los puer-
tos estadounidenses del Pacifico, cuya capa-
cidad para el manejo de carga esta siendo
rebasada por el acelerado crecimiento de los
flujos provenientes del Lejano Oriente.

Por eso el gobierno mexicano buscé impul-
sar el desarrollo de un nuevo puerto concen-
trador y redistribuidor de carga en una zonano
habitada del sur del Municipio de Ensenada,
llamada Bahia Colonet, donde inversionistas
privados desarrollarian terminales maritimas
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de contenedores, zonas de actividades logisti-
cas asociadas al corredor y una red ferrovia-
ria para conectarse con los puentes terrestres
estadounidenses vinculados al centro-este del
vecino pais (Martner 2007).

No obstante, este proyecto muy sonado en
el periodo 2006-2012 dejo de tener viabilidad
después de la crisis econémica de 2009. Tal
como se explicard posteriormente, su razén
de ser perdi6 sentido después de la crisis eco-
némica del 2009, por el descenso de los flujos
y por la reestructuracién en la infraestructura,
la operacién y tecnologia de sus competido-
res directos, los puertos californianos de Los
Angeles y Long Beach.

Por su parte, también los puertos de Lazaro
Cardenas y Manzanillo buscan implemen-
tar corredores intermodales para manejar las
cadenas de carga asiaticas y sudamericanas
vinculadas a las mencionadas ciudades del
centro-este estadounidense, ingresando por
Laredo, Texas (Martner 2007).

En las siguientes lineas se evalta la com-
petitividad preliminar de cada una de las
opciones de corredor, incluida la del Istmo de
Tehuantepec, a través de la comparacion de
distancias, tiempos de recorrido y costos por
contenedor entre origenes y destinos selec-
cionados. También se analiza el papel de los
actores y el nivel de avance de cada uno de los

proyectos de corredor.

En primer lugar, resulta que la distancia
desde paises del noreste y sudeste asiatico a
las ciudades del centro-este de Estados Unidos
es, en casi todos los casos, superior a través de
los puertos mexicanos que por medio del hub
californiano (Los Angeles/Long Beach). Para
estos flujos “puerta a puerta”, la via del Istmo
de Tehuantepec es la que aparece con las dis-
tancias mas largas. El corredor via Manzanillo
o Lazaro Céardenas aparece en una posicion
intermedia, en tanto que la ruta por Ensenada
(Colonet) presenta distancias similares a la de
Los Angeles/Long Beach (Tabla III).

Desde luego, la distancia es s6lo un ele-
mento dentro del andlisis de los corre-
dores multimodales. Tal como hacen ver
algunos especialistas del transporte, no siem-
pre el tramo mas corto resulta ser mas rapido
(Castillo 2005). No obstante, esta desventaja
inicial de los corredores a través de los puertos
mexicanos del Pacifico sélo podria compen-
sarse con mayor eficiencia operativa, meno-
res tiempos de transito por kilémetro o con
el desarrollo de actividades logisticas para la
transformacién y agregacion de valor de los
bienes de determinadas cadenas productivas,
cuyos centros de produccién y/o distribuciéon
se implanten en algunos de los nodos estraté-
gicos de los corredores propuestos.

Tabla III-. Comparaciéon de distancias entre Singapur y ciudades del Centro Este de Estados Unidos por cinco

Corredores Multimodales Transpacificos (Kilémetros).

De Singapur/ A Via los Angeles/ Via Ensenada Via Manzanillo Via Lazaro Via Istmo de

Long Beach Cardenas Tehuantepec
San Antonio, Tx. 16,520 16,533 18,190 18,330 19,258
Houston, Tx. 16,911 16,923 18,278 18,418 18,920
Dallas, Tx. 16,637 17,165 18,506 18,646 19,340
Memphis, Ten. 17,408 17,698 19,357 19,496 19,821
Kansas City 16,938 17,438 19,437 19,576 20,164
St. Louis, Ms. 17,485 17,953 19,718 19,858 20,224
Chicago,Ils 17,677 18,198 20,121 20,260 20,613
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En segundo lugar, al analizar los tiempos
de recorrido, se observa que:

¢ Eventualmente, el corredor multimo-
dal mexicano mas ventajoso para este
nicho de mercado seria el articulado
por Ensenada/Colonet. Incluso tendria
ventajas en tiempos de recorrido frente
los puentes terrestres estadounidenses
que nacen en Los Angeles/Long Beach,
principalmente en los flujos hacia San
Antonio y Houston, Texas. Asimismo,
presenta diferencia de pocas horas en
comparacion con el resto de los lugares
articulados por el “hub” californiano.
En contraste, el corredor por el Istmo
de Tehuantepec presenta los mayores
tiempos de travesia (Tabla IV).

* La velocidad real del tren en México
impacta considerablemente a los corre-
dores articulados por Lazaro Cérdenas
y Manzanillo. Si se alcanzardn veloci-
dades promedio similares a los de los
trenes norteamericanos, la diferencia
entre estos corredores mexicanos y los
puentes terrestres estadounidenses se
reduciria considerablemente, cerrando
la brecha a menos de 36 horas.

-El tiempo de recorrido terrestre se estima a
partir de una velocidad promedio del tren
de 35 Km/hr en territorio norteamericano,
de acuerdo a SK Inc. En el resto del territorio

mexicano se estima a 23,42 Km/hr de acuerdo
aresultados de las horas en pruebas pilotos de
Manzanillo y Lazaro Cardenas.

- En los corredores por puertos mexicanos se
incluye 0.3 dias para las actividades del cruce
fronterizo.

- El tiempo de recorrido en el corredor del
Istmo de Tehuantepec Incluye: tiempo de ope-
raciones portuarias en puertos intermedios,
tiempo de trenes a velocidad promedio de 40
Km/hr y tiempo de carga y descarga en las
terminales ferroviarias interiores del puente
terrestre.

Por altimo, cuando se introduce el elemento
de costos, expresado en tarifas por contenedor
de 40 pies en cada uno de los corredores anali-
zados, se manifiestan interesantes variaciones
que acercan a los ejes multimodales mexica-
nos a cierto umbral de competitividad. De un
andlisis somero de la Tabla V, se desprende
que:

e El comportamiento de los fletes mariti-
mos (Délares/Km.) asociados a la dis-
tancia de recorrido, reduce la brecha
existente entre el complejo portua-
rio estadounidense y los puertos del
Pacifico mexicano.

* Los corredores transpacificos a través
de Manzanillo y Lazaro Cardenas
muestran potencial para competir con

Tabla IV-. Comparacién de tiempos y distancias entre Singapur y ciudades del Centro Este de Estados Unidos por
cinco Corredores Multimodales Transpacificos(Dias y Kilometros)

Via A. Long Beach Via Ensenada Via Manzanillo Via Lazaro Cardenas Via Istmo de
Singapur Tehuantepec
Distancia | Tiempo | Distancia | Tiempo | Distancia | Tiempo | Distancia | Tiempo | Distancia | Tiempo
San 16,520 18.8 16,533 18.1 18,190 20.6 18,330 20.6 19,258 224
Antonio
Houston 16,911 19.2 16,923 18.5 18,278 20.7 18,418 20.7 18,920 22.4
Dallas 16,637 18.9 17,165 18.8 18,506 21.0 18,645 20.9 19,340 225
Memphis 17,408 19.8 17,697 194 19,356 22.0 19,496 22.0 19,821 23.1
Kansas 16,937 19.3 17,438 19.1 19,437 2211 19,576 22.0 20,164 23.5
City
St. Louis 17,485 19.9 17,953 19.8 19,718 224 19,858 224 20,224 23.6
Chicago 17,677 20.2 18,198 20.0 20,120 229 20,260 229 20,613 241
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tarifas competitivas, mas atn cuando
el volumen de contenedores permita
desarrollar mayores economias de
escala. No obstante, Manzanillo pre-
senta dificultades para integrar el corre-
dor de trenes de doble estiba, como se
vera posteriormente.

¢ En este nicho de mercado, el corredor
transistmico nuevamente veria mer-
mada su posicién competitiva en el
rubro de tarifas, por los costos impli-
cados en las maniobras adicionales
de dos puertos intermedios (Salina
Cruz y Coatzacoalcos) unidos por un
tramo ferroviario de corto recorrido
(Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec,
FIT).

Ahora bien, la viabilidad de un corredor
multimodal no se deriva exclusivamente
de un analisis de competitividad geografica
basada en distancias, tiempos y costos, su con-
crecion depende también de la conjuncion y
articulacion de actores sociales clave, que per-
mitan solventar los diversos aspectos técnicos,
econdmico-financieros, operativos y legislati-
vos involucrados en la formacion de tales ejes
multimodales de transportacion.

En este sentido, aunque el proyecto de
Puerto Colonet (Ensenada) presenta los mejo-
res indicadores de acuerdo al anélisis previo,
no existe desarrollo de infraestructura y

servicios, es decir, hay que fundar un nuevo
puerto, con amplias areas de servicios logis-
ticos y conexion ferroviaria hacia la frontera
inexistente actualmente, cuestiéon que implica
importantes emprendimientos de infraestruc-
tura y elevadas inversiones. De hecho, la crisis
econémica global del 2008-2009 ha puesto
cuesta arriba el desarrollo de este corredor
por la enorme cantidad de recursos financie-
ros (mas de 50 mil millones de pesos del afio
2007), los cuales no resistieron los estudios
costo-beneficio y el proyecto quedé cancelado.

Asimismo, después de la crisis econémica
de 2009, se observ6 una descongestion relativa
de los puertos californianos de Los Angeles
y Long Beach, por la caida de los flujos de
contenedores. Mas atin, en afios recientes
de recuperaciéon de los flujos, los puertos
de California han introducido importantes
mejoras en la operacién y la tecnologia utili-
zada y han ampliado de manera importante
la capacidad disponible de las terminales
especializadas existentes, por lo que el even-
tual desarrollo del puerto de Colonet, visua-
lizado desde el principio como un competidor
directo de Los Angeles/Long Beach, pierde
su “leivmotiv” su razoén de ser dentro del con-
cierto internacional de las redes de transporte,
al dejar de ser viable no sélo financiera y eco-
némicamente, sino también en la masa critica
de los flujos de carga a mover.

Tabla V-. Comparacién de distancias y tarifas entre Singapur y los Estados Unidos de América por cinco corredores

intermodales transpacificos.

Comparacion de distancias y tarifas entre Singapur y los Estados Unidos de América por cinco corredores intermodales
transpacificos (kilometros y ddlares)

Via A. Long Beach Via Ensenada Via Manzanillo Via Lazaro Cardenas Via Istmo de
Singapur Tehuantepec
Distancia | Tarifa | Distancia | Tarifa | Distancia | Tarifa | Distancia | Tarifa | Distancia | Tarifa
San 16,520 4,447 16,533 4,414 18,190 4,436 18,330 4,416 19,258 5,490
Antonio
Houston 16,911 4,617 16,923 4,555 18,278 4,468 18,418 4,48 18,920 5,368
Dallas 16,637 4,519 17,165 4,641 18,506 4,550 18,645 4,530 19,340 5,519
Memphis 17,408 4,796 17,697 4,833 19,356 4,856 19,496 4,836 19,821 5,692
Kansas 16,937 4,627 17,438 4,740 19,437 4,885 19,576 4,865 20,164 5,816
City
St. Louis 17,485 4,824 17,953 4,925 19,718 4,986 19,858 4,966 20,224 5,837
Chicago 17,677 4,893 18,198 5,013 20,120 5131 20,260 5111 20,613 5,977
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En tanto, los mayores avances se regis-
tran en el puerto de Lazaro Cardenas, donde
una sola empresa ferroviaria (Kansas City
Southern de México) opera la ruta Lazaro
Cardenas-centro-este de Estados Unidos, y
los actores locales, regionales y gubernamen-
tales negocian con sus pares estadounidenses,
como el Gobierno de Missouri, el SmartPort de
Kansas City y otras entidades, la activacién de
este corredor con una empresa ferroviaria de
esta ultima region (Missouri), que obtendria
una salida directa a la Cuenca del Pacifico.

Otro actor global relevante aqui es la
empresa naviera y de transporte multimodal
mas grande del mundo, Maersk Line, que
obtuvo, mediante una sesioén parcial de dere-
chos, el terreno para desarrollar una mega-ter-
minal de contenedores en Liazaro Cardenas,
donde buscaria concentrar y distribuir carga
a nivel continental. Ademaés, Hutchinson
Ports, el principal operador mundial de ter-
minales de contenedores, esta desarrollando
una enorme terminal, de 120 hectéreas, en el
puerto michoacano. Por cierto, este consor-
cio tampoco tiene presencia en los puertos
estadounidenses.

Desde luego, esta conjuncién de actores
para alcanzar el desarrollo del eje multimodal
por Lazaro Cardenas no excluye la necesidad
imperiosa de mejorar el rendimiento operativo
y los tiempos de travesia del ferrocarril para
alcanzar un mejor perfil competitivo frente a
los actores que operan en los corredores de
la costa del Pacifico estadounidense. Por el
contrario, en el caso del puerto de Manzanillo
el avance es notoriamente menor, debido a
que su vinculo mas directo con la frontera de
Estados Unidos implica la participaciéon de
dos empresas ferroviarias dentro del territorio
nacional (Ferromex y Kansas City Southern),
cuya colaboracién en los intercambios y tran-
sitos interlineales ha sido minimo, cuando no
inexistente.

A su vez, los puertos del Istmo de
Tehuantepec (Salina Cruz y Coatzacoalcos)
cuentan con la infraestructura portuaria y
ferroviaria bésica, pero no hay servicios regu-
lares que vinculen ambos puertos y practica-
mente no hay movimiento de carga. Tampoco

se observa la presencia de servicios maritimos
de carga contenerizada, ni de actores especia-
lizados que desarrollen y amplien la zona de
influencia de las redes de esta region, cuya
actividad econémica se ha estancado a partir
de la apertura comercial.

Conclusiones

Aunque todavia queda un largo camino por
andar en el estudio de un tema que parece
volverse recurrente en los ultimos afios, el
enfoque propuesto aporta un marco de andli-
sis que permite comprender de manera global
lal6gica estructural y la dindmica de los corre-
dores multimodales, cuya configuraciéon y
reconfiguracion constante es propiciada por
la accién de actores sociales concretos, que
operan con una racionalidad situada (Coq
2003), en espacios diferenciados dentro del
sistema mundo.

Metodolégicamente, el traslado de la
unidad de andlisis hacia la conformacién de
un espacio global (al estilo del sistema-mundo
capitalista de Wallerstein), es el elemento que
permite poner a la luz tales estructuras, confi-
guraciones, dindmicas y tendencias, las cuales
estan pasando inadvertidas para los paises
de la region, al punto de que se han multipli-
cado, en cada uno de ellos, los proyectos para
construir grandes obras de infraestructura de
transporte (corredores internacionales, mega-
puertos, mega-terminales, etc.), basados sim-
plemente en los datos de la apertura comercial
en curso y en supuestas trayectorias de los
flujos que no se dan o no se sustentan mas
que en la creaciéon de nueva infraestructura,
sin visualizar esa estructura mdas profunda,
que es la configuracién de una red y un espa-
cio global de flujos, cuya légica de funciona-
miento no es la misma que la de los estados
nacionales.

Por lo pronto, la incorporacion en este tra-
bajo de la categoria de “hinterland ampliado”
o “hinterland de la globalizacion” (o zona de
influencia espacial globalizada) se revela como
un aporte conceptual necesario para medir
el alcance real de los corredores multimo-
dales y, por lo tanto, delimitar la reparticién
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de ambitos territoriales concretos entre estos
ejes, en un contexto donde la proliferacion
de proyectos de corredores no encuentra una
explicacion sélida a la luz de los enfoques eco-
némicos y geograficos dominantes, de corte
neoclésico.

Al utilizar tal categoria, se concluye que no
habrd una reconfiguracion territorial a gran
escala en el subcontinente (Norteamérica y
Centroameérica). En todo caso ésta serd paula-
tina, puesto que las nuevas opciones viables
son escasas y existe una fuerte inercia de los
actores globales para utilizar los corredo-
res multimodales establecidos (los Puentes
Terrestres y el Canal de Panama), cuyos nive-
les de consolidacién son elevados. En efecto,
desde la perspectiva de analisis del espacio de
redes y flujos de la globalizacion, se observa
que los corredores multimodales articulados
por los puertos mexicanos se produce en un
ambito de fuerte competencia internacional
entre actores posicionados en los ejes multi-
modales ya establecidos y nuevos agentes que
buscan constituir redes alternativas ampa-
rados en la creciente fluidez derivada de la
fragmentacion y globalizacién de los procesos
productivos. Por lo pronto, se mantiene una
gran inercia de navieras, operadores de ter-
minales, transportistas, empresas ferroviarias,
agentes logisticos y distribuidores por utilizar
las vias ya comprobadas, como los puentes
terrestres articulados a los puertos estadou-
nidenses y el Canal de Panama. Muchos de
los actores globales involucrados en estas
vias realizan grandes inversiones para ade-
cuar tales ejes al incremento de los flujos, por
lo tanto, no se avizora en el corto plazo una
reestructuracién a gran escala de las rutas y
corredores multimodales.

No obstante la incorporacién paulatina de
nuevas alternativas es factible en la medida
en que presenten ventajas técnicas y opera-
tivas demostrables en tiempos de traslado y
costos de transportacion-distribuciéon de la
mercancia. Es insoslayable también la presen-
cia de actores globales y locales que generen
fluidez y propicien actividades logisticas de
incorporaciéon de valor agregado a los flujos,
a través del terminado y/o transformacion

de productos, la consolidaciéon de flujos, la
formacion de lotes, el envasado, etiquetado y
una gama de servicios especializados para la
distribucién y la movilidad de la mercancia.

Entre otras cosas, de este anélisis prelimi-
nar se desprende que no habra una recon-
figuraciéon a gran escala de los sistemas de
transporte en el subcontinente. En todo caso,
estd serd paulatina, puesto que las nuevas
opciones viables son escasas y existe una
fuerte inercia de los actores globales para
utilizar los corredores multimodales estable-
cidos. Salvo los corredores multimodales de
Manzanillo y de Lazaro Cardenas, donde se
aprecian ciertos datos que reflejan algunas
fortalezas, los demdés corredores no tienen
claridad en cuanto a ventajas competitivas y
geogréficas sustantivas, o en cuanto a la pre-
sencia de actores globales de la logistica y la
transportaciéon de mercancias, que faciliten la
atraccion de flujos masivos desde los derrote-
ros existentes hacia los nuevos corredores.

Pero atin los dos casos con potencial estan
lejos de consolidarse. Por ejemplo, tanto en
Lazaro Cardenas como en Manzanillo, el ren-
dimiento operativo del corredor y los tiempos
de travesia de ferrocarril representan un reto
importante para alcanzar justo a tiempo el
mercado objetivo.

Asi, el estudio de corredores multimoda-
les a través de diversos puertos no se agota
en esta instancia, todavia hay que formular
nuevos criterios de evaluacién, que paulatina-
mente bajen la escala de anélisis hasta llegar a
los aspectos particulares que afectan la inter-
conexiéon maritima-terrestre de largo alcance
en cada corredor.
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