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Resumen: Ante el crecimiento exponencial de la conectividad interespacial y la
movilidad en la actual fase de globalizacién de la economia-mundo, se analizan
las implicaciones geogrificas y territoriales de los nuevos paradigmas del transporte
internacional, que han impulsado la formacién de una red global de puertos y transporte
multimodal. Luego se aportan criterios de andlisis para establecer los desafios de
conectividad logistica, modal y territorial que tienen los puertos mexicanos en la
actualidad; y se reflexiona sobre el papel fundamental que desempefian los actores en
la intensificacidn de la conectividad a diferentes escalas, articuladas a través de redes y
corredores multimodales. Finalmente, se reflexiona sobre la posicién que mantienen los
principales puertos del pais dentro de la red global; sobre su potencial de desarrollo como
hubs regionales; y sobre la problemdtica de la articulacién entre fragmentos territoriales
distantes y dispersos, pero a la vez fuertemente integrados en procesos de produccién,
distribucién y circulacién globalizados.

Palabras clave: redes, globalizacidn, integracion territorial.

Abstract: Faced with the exponential growth of the inter-spatial connectivity and the
mobility in the current globalization phase of the world economy, the geographic and
territorial implications of the new international transport paradigms that have promoted
the formation of a global network of ports and multimodal transport are analyzed.
Additionally, analysis criteria are provided to establish the logistic, modal and territorial
connectivity challenges that Mexican ports face today, adding some reflections on the
fundamental role played by the actors in the intensification of the inter-spatial connectivity
at different scales, which articulate through multimodal networks and corvidors. Finally, a
reflection is conducted on the position of the main ports of the country at the global network,
their potential of development as regional hubs and on the issues posed by the articulation
between distant and dispersed territorial fragments, but at once strongly integrated into
processes of a globalized production, distribution and circulation.

Keywords: networks, globalization, territorial integration .
Introduccién

La manera en que los puertos se articulan con el territorio ha sido
siempre un aspecto critico para su evolucién y desarrollo. Se trata de
un vinculo complejo, mediado y determinado tanto por el desarrollo
tecnoldgico y organizativo del transporte, como por los imperativos del
modelo econdémico dominante en un periodo histérico determinado.
Asi es como, en la actual fase de globalizaciéon de la economia-mundo,
se estdn modificando los paradigmas sobre los cuales se sostuvieron los
estudios portuarios realizados desde diversas perspectivas disciplinarias,
tales como la geografia, la economia y la administracidn, entre otras. En
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particular, pierden fuerza explicativa los enfoques funcionalistas dentro
de las ciencias sociales y la geografia, que ubican la unidad de andlisis en
los propios espacios portuarios y, por lo tanto, tienden a estudiarlos como
entidades en si mismas donde se desarrollan actividades comerciales, de
servicios y de traslado de la mercancia.

En contraparte, cobran mayor notoriedad los enfoques sistémicos que
ubican a los puertos en una posiciéon nueva dentro de las cadenas de
circulacién fisica de las mercancias. En efecto, ahora los puertos son
visualizados como nodos intermedios dentro de redes de logistica y
transporte multimodal que permiten articular cadenas de produccién-
distribucién globalizadas, cuyos bienes son movilizados sin ruptura y de
puerta a puerta por contenedores con estindares que se adaptan a los
distintos modos de transporte y pueden desplegarse sobre localizaciones
multiples en diversos continentes, a través de servicios multimodales.

Los puertos principales, en tanto concebidos como nodos peculiares,
son llamados concentradores o pivotes por los especialistas de la Comisién
Econdémica para América Latina y el Caribe (Cepal) (Burkhalter,
1999; Hoffmann, 2000); o hubs, por los especialistas anglosajones
(Fossey, 1997; O’Kelly, 1998). Tales denominaciones obedecen a su
capacidad de concentrar, procesar y distribuir flujos internacionales
de mercancias e informacién correspondientes a cadenas de valor
ampliamente fragmentadas en el tiempo y en el espacio. Desde tal
perspectiva, la problematica de la conectividad modal y territorial asume
un papel central en la sobrevivencia y en la viabilidad de largo plazo de
estas entidades portuarias de la globalizacién.

Dado este marco, el presente trabajo tiene por objetivo analizar la
conectividad territorial, multimodal y logistica de los principales puertos
de contenedores de México, un proceso desplegado en un contexto
de creciente competencia y reestructuracion de las redes globales y
continentales de transporte, que estd permitiendo la emergencia de un
espacio de flujos (Castells, 2006) y/o territorio de redes (Veltz, 2014)
propio de la globalizacién. Tales flujos o redes instauran nuevas formas
de ordenacion del territorio, caracterizadas por vinculos entre fragmentos
territoriales distantes y dispersos, pero a la vez fuertemente integrados en
sus procesos productivos, debido al enorme desarrollo de la logistica de
aprovisionamiento y distribucién.

La aceleracion de la conectividad territorial, modal y logistica es uno
de los temas pendientes de la reestructuracién portuaria en México, cuyo
actual perfil de desempefo parece estar afectando la competitividad de
los puertos nacionales. Esta problemadtica, sin embargo, no puede ser
cabalmente comprendida ubicando la unidad de anélisis en el ambito local
o nacional. En consecuencia, el presente trabajo parte del reconocimiento
de que solo es viable un enfoque de tipo estructural-sistémico (Yocelevsky,
1999), donde la unidad de andlisis se ubica en las determinaciones
del ambito global; es decir, en la reconfiguracion del sistema mundial
capitalista basada en el predominio de la circulacién y lo financiero
sobre lo productivo. Es este el orden que —segtin Brenner (2013) y De
Mattos (2016), entre otros— ha propiciado un crecimiento exponencial
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de la conectividad y la movilidad, permitiendo articular una red urbana
global estructurada por flujos tangibles (extraccién de recursos y flujos de
mercancias) e intangibles (flujos de informacién y de capitales).

A partir de tal enfoque, el trabajo se estructura, aparte de la
presente introduccidn, en cuatro secciones y unas reflexiones finales. En
primer lugar, se plantean algunas consideraciones sobre los sistemas de
transporte, los puertos y la logistica relevantes para el anélisis geogréfico
actual. En segundo lugar, se analizan los nuevos paradigmas del transporte
internacional que han impulsado la formacién de una red global de
puertos de contenedores y transporte multimodal, principalmente bajo
el llamado modelo de distribucion hub and spoke ' (Martner, 2010). En
tercer lugar, se aportan criterios de andlisis para establecer los desafios
de conectividad logistica, modal y territorial que enfrentan los puertos
mexicanos de contenedores, si quieren constituirse en concentradores
regionales dentro de la red global de transporte multimodal en
formacion. Posteriormente, se reflexiona sobre el papel fundamental
que desempenan los actores en la intensificacién de la conectividad
interespacial en diferentes escalas, articuladas a través de la formacién
de redes y corredores multimodales. Finalmente, se reflexiona sobre la
posicién de los principales puertos del pais en la red global, sobre su
potencial de desarrollo como concentradores o hubs regionales, y sobre los
desafios pendientes en torno a la problematica de la articulacién logistica
y territorial.

Intensificaciéon de la conectividad de los sistemas de
transporte: nuevas consideraciones para la geografia

Fragmentacion de la produccion e importancia creciente de la civculacion

Desde la perspectiva tecnoldgica, operativa y organizacional, una de las
caracteristicas fundamentales de la globalizacién ha sido la posibilidad
de fragmentar los procesos productivos, permitiendo que cada fase de
la fabricacién de un bien se realice en territorios, regiones, paises e
incluso continentes distintos, en funcién de las ventajas competitivas que
cada lugar proporciona. Este escenario provocé un desdoblamiento de
la producciéon —o, si se quiere, del proceso de produccién inmediata—
sobre el territorio. Asi, si la produccién que en el periodo previo a la
globalizacién estaba, en buena medida, confinada en un solo lugar (la
fébrica, la usina), ahora se ha desdoblado sobre vastos espacios dispersos,
donde se realiza cada una de las fases mencionadas. De alli que, hoy en
dia, la necesidad de mover flujos crecientes de bienes intermedios, es
decir, en proceso de fabricacion, implique una intensificacién inédita de
la movilidad de las mercancias, una aceleracién de la circulacién fisica de
los flujos materiales (y también inmateriales).

Desde la perspectiva de la geografia (econdémica, humana, y de los
transportes), los cambios son inconmensurables. Implican alteraciones
notables en la movilidad, en la conectividad de los sistemas de transporte,
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en los territorios. Significan que ahora es necesario realizar un gran
numero de traslados en el territorio para integrar el producto final.
En otras palabras, requieren mds transporte. Desde tal perspectiva, se
considera que la intensificacion de la conectividad y de la movilidad es una
caracteristica consustancial a la globalizacién. Y, desde luego, la logistica
desempena un papel central en todo este proceso: en el control y la
dosificacion de los flujos de mercancias ¢ informacién; en la formacién
y consolidacién de los embarques; en el manejo de los inventarios; en
el disefo de las cadenas de suministro, de las rutas, de los nodos de
distribucién y de los modos de transporte utilizados, entre otros aspectos
técnicos y normativos.

Territorio de redes y conectividad espacial fragmentada

El modelo actual de desregulacién, privatizacién y apertura comercial,
aunado a la reciente innovacién tecnoldgica, ha propiciado la
constitucién de extensas redes que permiten acercar fragmentos o nodos
territoriales selectos dentro del proceso de conexién de la produccién
a escala global. Asi, nunca antes en la historia se ha minimizado o
trivializado tanto la importancia de la distancia fisica entre los lugares.
Hay una suerte de anulacién de la distancia por el tiempo, que permite
que fragmentos territoriales distantes vinculados por redes globales de
produccion y circulacidn se encuentren més integrados entre si que con
sus regiones contiguas.

Las relaciones de proximidad, de cohesién geografica y cultural entre
un centro o polo y sus dreas contiguas, ahora tienden a desestructurarse
por la emergencia de lo que Veltz (1999, 2014) ha llamado “territorio
de redes”, donde predominan las relaciones entre nodos fragmentados y
territorialmente discontinuos que, sin embargo, se conectan o articulan,
aun a largas distancias, con el apoyo de las recientes innovaciones
tecnoldgicas, principalmente en las comunicaciones y los transportes.

Tal como sefiala Vetz (1999),

... las imdgenes espontdneamente asociadas con la nocién de territorio de redes
hacen referencia, como es 16gico, a las redes de comunicacién y, en particular, a los
efectos ocasionados por los transportes a gran velocidad (...). Estas redes crean ala
vez nuevos enlaces y efectos “tinel” en las zonas atravesadas, pero sin parada —lo
que el término inglés channelization expresa tan bien—, muy perturbadores desde
el punto de vista de la continuidad territorial. (pp. 60-61)

En este planteamiento destacan dos elementos relevantes. En primer
lugar, el efecto tiinel indica que hay una serie de territorios o espacios
intermedios sobre los que pueden pasar tramos de la red pero que,
bésicamente, estan desconectados o excluidos. Y es que la globalizaciéon
de los procesos productivos y sociales “no requiere del control del espacio
continuo, es decir, de la totalidad del espacio para operar. Logra su
expresién en puntos selectos —place o ‘lugares’ 4 la Giddens—" (Hiernaux,
1993,p.9).

Ciertamente no todo es red: “vastas dreas escapan a ese disefio reticular,
(-..), son magmas o zonas de baja intensidad” (Santos, 2000, p. 227).
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En este sentido, el territorio de redes en el sistema-mundo capitalista
(Wallerstein, 1996) es parcial y selectivo, pero sus efectos se dejan sentir
de manera generalizada. Por e¢jemplo, la mayor parte de los puertos
del Pacifico mexicano, que en el periodo previo cumplian una funcién
regional, enfrentan dificultades para articularse a este espacio de redes y
flujos de la globalizacién, lo cual ha propiciado prolongados procesos de
estancamiento y declinacién.

En segundo lugar, la red es econdmica, pero es también social y politica,
por los flujos de capital y de mercancias, por los agentes que operan
en ellas, por los mensajes y las érdenes. “Sin esto, y a despecho de la
materialidad con que se impone a nuestros sentidos, la red es, en verdad,
una mera abstraccién” (Santos, 2000, p- 222).

En este mismo tenor, Santos continua refiriéndose a un espacio
reticular que preside una nueva forma de sociabilidad a distancia. Ese
nuevo discurso del espacio de la conectividad y las redes “es el lenguaje de
las normas y érdenes que actores lejanos hacen repercutir instantdnea e
imperativamente sobre otros lugares distantes. Tales redes constituyen los
més eficaces transmisores del proceso de globalizacion al que asistimos” (p.
225).

El propio Brenner (2013), en su tesis sobre la urbanizacion planetaria,
resalta el papel crucial de las redes y la conectividad interespacial en
este proceso. En efecto, senala, “dentro de este campo de desarrollo
urbano extendido y cada vez més universal, las aglomeraciones se forman,
expanden, contraen y transforman de manera continua, pero siempre
a través de densas redes de relaciones con otros lugares, territorios y
escalas” (p. 61).

La intencién tltima de las redes y sus nodos es activar flujos de diversa
indole (capital-dinero, mercancias, 6rdenes de produccién, valores,
simbolos) que den continuidad al proceso de acumulacién de capital y a
la reproduccion de la economia-mundo capitalista. Este es el sentido en
el que Castells (2006) habla de la creacién de un espacio de flujos que se
superpone ay desestructura los vinculos territoriales previos, fundados en
la proximidad y en rasgos comunes de identidad.

Entonces, la necesidad de crear fluidez y acelerar la circulacion se
convierte en un problema central del sistema en esta fase de globalizacion.
Se establecen lugares y se crean objetos (como puertos, acropuertos,
terminales intermodales, autopistas, oleoductos, etcétera) para favorecer
lafluidez. En laactualidad, “estos objetos transmiten valor alas actividades
que los utilizan. En este caso podemos decir que circulan. Es como si ellos
también fuesen flujos” (Santos, 2000, p. 232).

Fluidez, redes y circulacion fisica en el centro del debate de la geografia de
los transportes

La intensificacidon de los flujos y el mayor protagonismo de la circulacién
modifican los enfoques tedricos previos. En especial, aquel que se
refiere a la dicotomia conceptual entre la produccién inmediata y
la circulacién, que tanto la teoria neocldsica como el estructuralismo
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marxista consideraban categorias claramente diferenciadas y secuenciales.
Como se senald previamente, desde la perspectiva econdmica y territorial
la produccién inmediata estaba asociada a un espacio confinado (la
fibrica), mas que al control de los flujos entre nodos y redes de
transformacion de los materiales. A su vez, la circulacion se concebia como
un proceso externo que era determinado por la produccién inmediata.
En este contexto, los puertos, el transporte y la distribucion fisica de las
mercancias aparecian también como actividades externas que se sucedian
al acto de produccién.

No cabe duda de que, con la fragmentacién de los procesos productivos
a escala global, la circulacién ha adquirido un protagonismo inédito. Los
nuevos métodos de producir, basados en la logistica —es decir, en el manejo
estratégico de los flujos materiales e inmateriales, en la informacién de la
demanda, en la eliminacién de inventarios y en el aprovisionamiento justo
atiempo de insumos y materiales—, ubican el punto critico del proceso en
el control de los flujos, en las redes y, en tltima instancia, en la circulacion.
En términos de Coriat (1992), ahora lo comercial es lo que organiza y
ordena los talleres, la 16gica fordista es invertida: ya no se produce para
vender, solo se produce lo que estd vendido. En efecto, de acuerdo con este
autor, las recientes innovaciones tecnoldgicas y organizativas dan lugar
a un cambio fundamental en la busqueda de la valorizacién. Ahora, “en
vez de que la produccién se haga en cadena desde el principio hasta el
final del proceso, se hace desde el final hacia el principio del mismo. Esto
significa que a partir de los pedidos hechos a la fabrica y, por lo tanto,
de los productos efectivamente vendidos se programan las necesidades
en unidades y en materiales” (p. 50). Desde esta perspectiva, pareciera
reforzarse el papel de la circulacién y ese imperativo de fluidez, propio del
actual modelo de acumulacién.

Algunos autores, con enfoques sistémicos sobre el analisis territorial y
la geografia, proclaman sin ningin recato la supremacia de la esfera de
la circulacidn. En la fase de globalizacion, dice Santos (2000), “como la
circulacién prevalece sobre la produccién propiamente dicha, los flujos se
han vuelto atin mds importantes para la explicacién de una determinada
situacion. La propia estructura geogréfica se define por la circulacion, ya
que ésta, mds numerosa, mas densa, mas extensa, ostenta el dominio de los
cambios de valor en el espacio” (p. 227).

En el mismo sentido, posteriormente agrega:

. no basta con producir, sino que es indispensable poner la produccién en
movimiento. Entre los agentes econdémicos se impone distinguir, a partir de los
volimenes que producen o mueven, entre aquellos que crean flujos y aquellos
que crean masas, es decir, que generan volimenes, pero no tienen la fuerza de
transformarlos en flujos. En realidad, ya no es la produccién la que preside la
circulacién, sino que es ésta la que conforma la produccién. (p. 232)

De esta manera, el andlisis de la produccién no puede seguir siendo
confinado a un lugar especifico dentro de rigidas fronteras nacionales o
regionales, menos atn cuando la formacién de redes pone en duda la
tajante dicotomia tedrica entre produccion y circulacién. Se desdibujan
fronteras conceptuales muy utiles cuando la unidad de anilisis se ubica
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en espacios nacionales o regionales, pero poco efectivas para entender
dindmicas recientes de la economia-mundo y de la transformacién
espacial global.

A través de las redes son transportados o desplazados objetos tangibles
e intangibles que no han salido del proceso de produccién inmediata. “La
ampliacion de los contextos posibilitada por la eficiencia de las redes hace
también posible aquello que Marx previera en cuanto al uso del territorio:
La disminucién del 4mbito de produccién y (...) [simultdneamente] (...)
la ampliacion de su drea” (Santos, 2000, p. 235). Es precisamente en este
contexto donde la aceleracién de la circulacién es una condicién size gua
non de la globalizacién. Por ello, la circulacidn estd en el centro del debate.

En sintesis, hay que mover crecientes volimenes de la produccién
fragmentada para poder integrarla; entonces hay que crear flujos o, si
se quiere, fluidez y, para ello, se requieren redes. Redes cada vez mis
complejas y sofisticadas de transportes y comunicaciones, entre otras, para
acelerar la movilidad de la mercancia y del capital. Tal como lo senalé en
su momento Milton Santos (2000), “las redes constituyen los mds eficaces
transmisores del proceso de globalizacién al que asistimos” (p. 160).
Son redes que conducen al desarrollo de nuevas formas de transporte
integrado, con nodos clave de articulacién de los flujos y de los territorios,
como los puertos concentradores o hubs, por ejemplo.

La formacién de las redes de transporte multimodal, con sus nodos
clave (los hubs), solo fueron posibles por el cambio tecnolédgico y
organizacional vinculado a la movilidad de la mercancia. En este sentido,
los puertos de la globalizacién son visualizados como nodos intermedios
dentro de las redes de logistica y transporte multimodal, que permiten
articular cadenas de produccién-distribucién globalizadas, desplegadas en
localizaciones multiples.

Desde la perspectiva aqui detallada, la contribucién del presente
trabajo para el anélisis geogréfico y urbano-regional reside en identificar
y caracterizar los elementos constitutivos de una nueva forma de
configuracién del territorio, inspirada, en buena medida, en los conceptos
de espacio de flujos (Castells, 2006), territorio de redes (Santos, 2000;
Veltz, 2014) y conectividad interespacial (Brenner, 2013), aplicados al
estudio de la conformacién de extensas redes fisicas y virtuales de
transporte multimodal internacional y a sus nodos clave (los hubs), que
estan reduciendo eficazmente la rugosidad del espacio y las distancias
(Dollfuss, 2007), cuestion fundamental en el desdoblamiento del proceso
de mundializacién capitalista. Asi, desde la perspectiva de las redes
multimodales globalizadas, el asunto es cémo entender el espacio cuando
sus principales propiedades (la resistencia fisicaalos cambios y ordenacién
segun la distancia) se ven eclipsadas, cuando tiempo y espacio se vuelven
mis sincrdnicos, debido a la eficiencia y eficacia de las redes.

Precisamente, es en el andlisis de la formaciéon de una red global de
puertos y transporte multimodal donde se encuentran los elementos clave
del proceso de conectividad interespacial y articulacién territorial, modal
y logistica de los puertos mexicanos.
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Conectividad interespacial, redes globales de transporte y
puertos concentradores (hubs)

Hacia la progresiva conformacion de una red global de puertos y transporte
multimodal

En el marco de la nueva era de conectividad interespacial propia
de la globalizacion, el proceso de aceleracion de la circulacién y la
creaciéon de fluidez requirié de un nuevo modelo de organizacién del
transporte, basado en el desarrollo de servicios multimodales puerta a
puerta, que aseguraran la continuidad del suministro de bienes desde
la planta en el pais de origen, hasta la planta, centro de distribucién
o de venta en el pais de destino. Fue en este contexto que emergié
el modelo de distribucién hub and spoke como elemento central para
articular la fragmentacion espacial propia de las cadenas productivas de la
globalizacién. La construccién del concepto de hub (puerto concentrador
o pivote, en espafiol) proviene de los investigadores de paises centrales
dentro de la economia-mundo y, sin duda, refleja los cambios recientes
que han sufrido en tecnologia, en infraestructura y en organizacién los
principales puertos de esos paises durante las tltimas décadas.

La proliferacién del contenedor y el incipiente desarrollo del
multimodalismo desde la segunda mitad de la década de los ochenta,
asi como el rdpido incremento en tamano de las embarcaciones, la
concentraciéon de carga en megaterminales, la multiplicacién de los
corredores intermodales y la formacién de alianzas estratégicas de
transporte de contenedores con cobertura global (megacarriers) desde
los noventa en adelante, contribuyen a definir el concepto de hub como
una plataforma logistica concentradora de grandes volumenes de carga e
informacién. Procedentes de diversos continentes, carga ¢ informacién
son procesadas, organizadas y distribuidas hacia distintas regiones, por
tierra o por mar, mediante una eficiente articulacién modal y territorial
de los sistemas de transporte que convergen en el nodo portuario.

Ahora bien, existen investigaciones previas donde se establecen
diferentes categorias de hubs o puertos concentradores, dependiendo de
sus caracteristicas, dimensiones y localizaciéon en la geografia global de
los flujos (figura 1). En términos generales y de manera esquemdtica,
la red global se forma en un primer nivel por hubs globales, grandes
concentradores y distribuidores de flujos de mercancias hacia distintos
continentes, que normalmente se localizan entre el paralelo 30 y 60
del hemisferio norte, en los paises desarrollados y algunos emergentes
(China, principalmente) de los tres principales bloques econdmicos del
sistema-mundo capitalista actual (Noreste asidtico, Unién Europea y
Norteamérica). En este denso ¢je este-oeste del hemisferio norte circulan
los mayores flujos de carga intermodal, en los buques portacontenedores
miés grandes del mundo, cuya carga es transferida hacia redes terrestres
de transporte multimodal o hacia buques medianos y pequefios que
distribuirdn las mercancias hacia mercados menores.
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Principales ejes de transporte multimodal internacional contenedorizado, 2013 (en
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En un segundo nivel aparecen los hubs regionales, cuya funciéon
es concentrar y distribuir flujos a nivel continental o subcontinental,
procedentes de los hubs globales. Con la deslocalizacién reciente
de fases de cadenas productivas globales hacia espacios periféricos e
histéricamente no centrales dentro de la economia mundo capitalista, la
red global ha requerido una instancia intermedia entre el concentrador
global y los puertos menores o alimentadores. Asi, la mayoria de los hubs
regionales se encuentran en las zonas de interseccidn de las rutas este-oeste
con las rutas norte-sur (Martner, 2008).

En un tercer nivel se encuentran los puertos alimentadores, cuya
densidad de flujos es menor, dada su localizacién en la geografia
econdmica global; no obstante, tienen la funcién de suministrar bienes,
en embarcaciones menores, a los hubs globales y regionales, donde seran
transbordados a los grandes buques que circulan entre los corredores mas
densos de la red (figura 2). Finalmente, cabe mencionar que una gran
cantidad de puertos, junto con los territorios donde estin enclavados,
parecen estar quedando excluidos de esta red de transporte internacional.

Ahora bien, en Latinoamérica el concepto de puerto hub o
concentrador fue adoptado tal cual, sin andlisis previo de sus
caracteristicas e implicaciones. Se asumid, sin mds, como el nuevo
paradigma del transporte maritimo y multimodal en la regién; sin
embargo, carece de un desarrollo conceptual que pueda dar cuenta,
desde disciplinas como la geografia y economia del transporte, de las
condiciones, limites y posibilidades de desarrollo de este tipo de complejo
portuario en paises periféricos (Martner, 2002). Asi es como en los
tltimos anos practicamente no ha habido pais latinoamericano sin
proyecto de desarrollo de puerto hub (pivote o concentrador) en sus
costas. En Sudamérica se habla insistentemente de desarrollar corredores
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biocednicos atados a la creacién de puertos pivotes (Hoffmann, 2000).
En Centroamérica proliferan ideas y proyectos de hubs vinculados a los
llamados Canales Secos, que unirfan el litoral del Pacifico con el del
Atlantico. En México se revive periédicamente el proyecto del corredor
delistmo de Tehuantepec para conectar el Pacifico con el golfo en la franja
mis estrecha del pais.

RED GLOBAL DE PUERTOS

Hubs regionales / ; A ( i
/ i\ 7‘&\ T

Inland

_ . _ lInland
Océano

O Q

Puerros alimentadores

— COMNEXIONES MARITIMAS
CONEXIONES TERRESTRES

0 00 00000

FIGURA 2

Red global de puertos
ELABORACION PROPIA

Aunque la potencialidad de cada proyecto es diferente, dificilmente
las costas del continente podrdn llenarse de hubs. Pretender en cada
pais uno o mds puertos hub remite a enfoques dentro de las ciencias
sociales que insisten en circunscribir la unidad de andlisis a los limites
del Estado-nacién (Yocelevzky, 1999). En esa linea, neutralizan o diluyen
las determinaciones propias del 4mbito global o, si se quiere, del sistema-
mundo (Braudel, 1985; Wallerstein, 1996), creando grandes expectativas
con un débil sustento tanto conceptual como empirico. Por eso, en
este trabajo se pretende avanzar hacia el desentranamiento de las claves
sistémicas que determinan la potencialidad y limites de los puertos
mexicanos en el contexto internacional de transportacién de mercancias.

Los puertos concentradores y las nuevas formas de articulacion territorial

La integracién de un puerto hub o concentrador en la red global de
transportes implica cambios territoriales sustanciales. El hinterland o
zona de influencia territorial del puerto se amplia considerablemente,
hasta alcanzar vinculos con multiples fragmentos territoriales distantes
en los cuales se desarrollan fases de la produccion de diversa calificacién
y complejidad. La expansién de la red terrestre del puerto principal
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le permite, ademds, disputar y ganar el hinterland a puertos menores,
afectando, de esta forma, el desarrollo de amplias zonas costeras.

En Latinoamérica, durante el periodo de sustitucién de importaciones
los puertos tenian una vinculacién territorial limitada. En general, surtian
de insumos y exportaban productos primarios o poco manufacturados
desde el dmbito local y regional mas cercano al puerto. Asi, dificilmente
otros puertos podrian disputar la zona de influencia territorial
(hinterland) a un tercero, dada la deficiencia en los enlaces terrestres
y la inexistencia de redes integradas de transporte (United Nations
Conference on Trade and Development [UNCTAD], 1992).

A partir de la apertura comercial y de los procesos de reestructuraciéon
y de innovacién en el transporte, se modific la situacién de los puertos
y de su articulacién territorial. En efecto, el desarrollo de infraestructura
hacia puntos selectos del litoral y la creaciéon de cadenas integradas de
transporte en las que intervienen agentes sociales con presencia global,
propician la desaparicién de los hinterlands cautivos previos y modifican
laimportancia relativa de los puertos. Los puertos méds dindmicos amplian
su cobertura territorial e invaden la zona de influencia de puertos vecinos,
otrora cautiva. Las mejoras en la accesibilidad territorial propician la
conformacién de hinterlands comunes a muchos puertos, cada vez mas
competidos por los actores portuarios y, en general, por los operadores de
transporte multimodal.

En este contexto, la emergencia de hubs globales, con capacidad para
desdoblar extensas redes sobre el territorio, con una elevada frecuencia
de embarques, con la diversidad y volumen de los flujos actuales, tiende
a propiciar cambios notables en la estructura territorial, que afectan no
solo al puerto y su entorno urbano-regional inmediato, sino a amplios
espacios y a la estructura de conexiones con regiones interiores. La
conectividad interespacial asi generada favorece o induce el desarrollo de
nodos estratégicos de activacién de flujos y corredores intermodales de
transporte que difunden lo que Brenner (2013) llama /z urbanizacién
planetaria, apoyada en redes fisicas y circuitos virtuales que aceleran
la circulacién de bienes tangibles e intangibles, como las mercancias,
el capital dinero, las instrucciones técticas y operativas, las dérdenes de
trabajo, etcétera.

Asi, muchasactividades que requieren infraestructura especializada son
inducidas por la presencia de un puerto concentrador. Tal es el caso de
las plataformas logisticas de distribucién y administracién de inventarios,
los centros de consolidacidn, las terminales de contenedores, los centros
de informacién y comunicacion, entre otros. La infraestructura de enlace
también es motivo de cambios importantes, entre los cuales destacan la
construccion de vias rapidas, autopistas, redes ferroviarias de doble estiba,
terminales multimodales interiores y redes de fibra dptica para mejorar
los canales de comunicacidn, entre otras. Asimismo, muchas actividades
productivas se reorientan o ven inducida su localizacién por la presencia
de las densas redes asociadas a los puertos hub o concentradores.

Por otra parte, los hubs regionales operan menores frecuencias y
densidades de flujos que un concentrador global; sin embargo, no dejan de
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tener un importante papel como nodo articulador de territorios y redes de
produccién-circulacién globales, al conectar eficientemente fragmentos
territoriales de un pais o area continental especifica. En efecto, algunos
hubs regionales, generalmente ubicados en lugares estratégicos de paises
periféricos, tienden a modificar cualitativamente los vinculos territoriales
mediante la extensién de redes hacia una diversidad de regiones interiores,
las mismas que en periodos previos no tenian enlaces adecuados con los
puertos en cuestion.

En México, por ejemplo, algunos puertos mejoraron notablemente
su conectividad interespacial mediante la construccién de autopistas,
redes de fibra &ptica, corredores de ferrocarril de doble estiba de
contenedores, terminales multimodales, centros de distribucion y zonas
de actividades logisticas que, por su propia envergadura, implican
modificaciones territoriales de determinados fragmentos espaciales y
refuerzan los vinculos de puertos dindmicos (como Manzanillo, Lizaro
Cérdenas, Veracruz y Altamira) con regiones interiores del centro
y norte del pafs (tabla 1). Por el contrario, en los puertos menos
dindmicos del sureste los enlaces terrestres con las regiones interiores han
evolucionado lentamente, al registrar menor densidad de carreteras de
altas especificaciones, servicios ferroviarios de baja frecuencia, asi como la
ausencia de servicios logisticos especializados.

tabla 1
Conectividad de principales puertos mexicanos por carreteras
de altas especificaciones y vias férreas (en kilémetros)

principales corredores lom carreteras  lom wias férreas
Manzanillo - Guadalajara - Leon - Cindad de Mexico 820 0a0
Wanzanillo - Aguascalientes - Monterrey 1.086 1.3380
Lazaro Cardenas - Querétaro - Ciudad de Mexico 728 863
Lazaro Cardenas - San Luis Potosi - Monterrey - Muevo Laredo 1,364 1.557
Veracruz - Puebla - Ciudad de Mexico - Queretaro - Guadalajara 900 1.051
Altamira - Ciudad Victoria - Monterrey - Saltillo - Torreon 823 975

ELABORACION PROPIA CON BASE EN DATOS DE LAS ADMINISTRACIONES PORTUARIAS
Y DE LA SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES (SCT), MEXICO

Articulacion logistica y territorial de los puertos mexicanos

En la nueva geografia de los flujos y redes de la globalizacion, es
importante conocer la posicién de los puertos mexicanos. Para ello hay
que comenzar por dilucidar algunas interrogantes relevantes sobre el
tema. En este sentido, cabe preguntarse: ;Cédmo se estdn articulando los
puertos mexicanos a las redes globales? ¢Es factible impulsar actividades
propias de puertos concentradores? ;Existen las condiciones objetivas o
potenciales? ;O solo realizaran funciones de alimentacién?

Para entender este posicionamiento, es necesario considerar aspectos
clave de la geografia del transporte multimodal de carga. En este sentido,
en la presente seccién se ofrecen cuatro criterios de anélisis que ayudan
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a entender los desafios y posibilidades de los puertos nacionales ante el
contexto global y regional de la actualidad. Espacialmente, dichos criterios
vinculan tanto el foreland (esto es, las conexiones con el exterior) como el
hinterland o zona de influencia territorial interior. Asi, se parte de ubicar
la posicién de los puertos mexicanos ante los principales ejes o corredores
de transporte multimodal internacional, hasta lograr identificar el imbito
espacial interior de donde obtienen la carga, la cobertura territorial que
alcanzan, asi como las caracteristicas, cualidades y nivel de especializacién
de la infraestructura y los servicios logisticos e intermodales que ofrecen.
Todo ello sin dejar de contrastar la informacién cualitativa con el repaso
previo de la trayectoria de largo plazo de los puertos nacionales, mediante
el andlisis de series de tiempo que bien pueden incluir las dltimas tres
décadas, pero que légicamente en este trabajo se presentan de manera
resumida.

Criterio 1. Localizacion de los puertos mexicanos frente a los principales ejes
multimodales internacionales

La ubicacién geogrifica de los puertos en funcién de los principales
¢jes de transporte maritimo e intermodal determina en buena parte las
posibilidades de constituir concentradores regionales o globales dentro
de la red. Hoffmann (2000) muestra claramente las dificultades para
establecer puertos hub en la costa del Pacifico de Sudamérica; entre otras
razones, por la lejania con respecto a los principales ejes de transporte
maritimo internacional.

Por lo general, los concentradores globales se encuentran 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 hubs regionales, en cambio, tienden a
desarrollarse con mayor facilidad en las zonas donde se cruzan o conectan
los principales ejes este-oeste con las rutas norte-sur. En el continente
americano esto sucede sobre todo en la zona del canal de Panamad y el
Caribe.

Aqui, la existencia del canal de Panamd y de dos concentradores
regionales en ambas costas de tal via acudtica no es un hecho banal, pues
propicia una extension de las posibilidades de encuentro ¢ interconexién
entre los grandes buques que circulan en los corredores este-oeste y las
embarcaciones menores que navegan en rutas norte-sur del continente
americano (Martner, 2010).

En efecto, el hecho de que muchas embarcaciones grandes y medianas
procedentes del Lejano Oriente tengan como mercado principal la costa
atldntica de Estados Unidos, las obliga a bajar hasta Panama para cruzar el
canal interocednico y dirigirse a su destino final. Lo propio sucede con los
grandes buques procedentes de Europa que tienen como destino la costa
del Pacifico de los Estados Unidos. Tal circunstancia da oportunidad para
que se despliegue un extenso eje de interseccién entre rutas principales
(este-oeste) y rutas alimentadoras (sur-norte), el cual converge desde los
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litorales Pacifico y Atlantico de Estados Unidos hasta el canal de Panama.
Por ello no es extrano que, en la actualidad, los principales hubs regionales
de transbordo de la regién se localicen en los puertos panamenos de
Balboa (Pacifico) y Manzanillo (Atldntico), ast como en los puertos
caribefios de Kingston (Jamaica) y Freeport (Bahamas), mismos que se
sitian practicamente sobre el citado eje.

En este contexto geografico, cabe preguntarse, ;dénde estdn los puertos
mexicanos? Dada su ubicacién geogréfica, ¢existe la posibilidad de
constituir hubs regionales o globales en las costas mexicanas? En primera
instancia parecerfa que no se encuentran muy distantes de la zona de
cruce o interseccion de rutas. Principalmente, el Pacifico mexicano estarfa
ubicado sobre el ¢je de interseccidon constituido por Long Beach/Los
Angeles, California, y los hubs de transbordo del canal de Panamd. Por
el contrario, el eje de interseccién constituido por la costa atlintica de
Panama, los paises-islas del Caribe y Florida alejan relativamente a los
puertos mexicanos del Golfo, de lazona de conexién entre las rutas norte-
sur y las rutas este-oeste (figura 3).
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FIGURA 3

Puertos mexicanos en el contexto de los principales
¢jes internacionales de transporte multimodal

ELABORACION PROPIA

Asi, los principales puertos del Pacifico mexicano, como Manzanillo
y Lézaro Cérdenas, se encuentran en el eje de interseccion senalado
previamente y se caracterizan por haber ampliado notablemente su
hinterland nacional, al concentrar cada vez més flujos de carga
contenerizada generados o atraidos por multiples regiones de producciéon
y consumo del pais. En tales circunstancias, eventualmente estardn en
condiciones de aumentar el nimero de contenedores movidos, realizando
funciones de transbordo entre las rutas norte-sur y las rutas este-oeste. En
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otras palabras, tendrian la posibilidad de escalar dentro de la red global
de puertos hasta constituirse en hubs o concentradores regionales, que
obtienen carga no solo de su hinterland ampliado, sino también de la
interconexién maritima y las operaciones de transbordo.

Al respecto, Zohil y Prijon (1999) senalan que las embarcaciones
tienden a preferir los puertos para los cuales tienen carga local y
aprovechan que ya estan alli para realizar movimientos de transbordo.
Cuanto menos desvio de la ruta principal implique la escala, més alta es la
probabilidad de que el puerto sea elegido como hub de transbordo.

Los puertos de Manzanillo y Lizaro Cardenas cumplen en buena
medida con estos preceptos. Por una parte, obtienen crecientes volumenes
de carga contenerizada del hinterland; y, por otra, estin muy cerca
del eje de interseccidon entre rutas principales y alimentadoras. Por lo
tanto, las ventajas comparativas estin presentes; ahora falta que esa
potencialidad se concretice mediante la accién de los actores publicos
y privados vinculados a los puertos en cuestién. En este caso, se trata
de establecer objetivos de planeaciéon para posicionarse ante la fuerte
competencia de otros puertos de la regiéon que buscan concentrar carga y
convertirse en hubs regionales, tanto en Centroamérica y el Caribe como
en Norteamérica.

En el caso de los puertos del golfo de México, la fortaleza para
avanzar dentro de la red global de puertos reside mas que todo en
las posibilidades de expansién de su hinterland. En este caso solo se
estarfa cumpliendo con la primera premisa de Zohil y Prijon (1999),
pero no con la segunda, puesto que las principales rutas maritimas
este-oeste no ingresan al golfo de México. En otras palabras, la mayor
lejania con respecto al eje de interseccion de las rutas principales limita
considerablemente la posibilidad de que los operadores maritimos y
multimodales estén interesados en realizar actividades de transbordo en
los puertos mexicanos del golfo. Asi, el potencial de Veracruzy Altamira se
encuentra basicamente en la posibilidad de expandir su zona de influencia
territorial (binterland) y captar mayores flujos de contenedores desde
y hacia el interior del pais. Ambos pueden aspirar a convertirse en
concentradores o hubs de carga nacional en la medida en que fortalezcan
sus conexiones intermodales.

Criterio 2. Dinamismo de la carga contenerizada en los puertos mexicanos

Durante la década de los noventa, la creciente apertura comercial y la
reestructuracion portuaria en México dieron lugar a un cambio sustantivo
en la evolucién de los flujos de carga contenerizada, asi como en la
geografia portuaria nacional. El primer aspecto que destaca es el acelerado
aumento de la carga general contenerizada en ambos litorales. El segundo
es la concentracién de estos flujos en pocos puertos nacionales. En 2017,
dos puertos del Pacifico (Manzanillo y Ldzaro Cérdenas) y dos puertos
del golfo de México (Veracruz y Altamira) concentraron el 92,5% de
la carga contenerizada en los litorales nacionales (tabla 2). La tendencia
hacia la concentracién en pocos puertos “ganadores” (Ojeda, 2000) fue
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particularmente intensa durante la década de los noventa y mantuvo el
mismo perfil en las siguientes dos décadas.

Si bien es cierto que la tasa de crecimiento anual por si sola no
arroja suficiente luz sobre la ubicacién de los puertos en la red global,
permite observar algunos indicios nada despreciables sobre el nivel de
concentracién que ha estado adquiriendo el sistema portuario nacional
en las ultimas dos décadas, asi como obtener un primer esbozo sobre la
potencialidad de los puertos hub en México.

tabla 2

Carga contenerizada en los principales puertos mexicanos
por litoral, 1988-2017 (participacion porcentual)

puertos del pacifico 1988 (%) 2017 (%)  puertos del golfo 1988 (%) 2017 (%)

Ensenada ] 5.3 Altamira 14.0 302
Guaymas 21,6 0.4 Tampico 19.6 0
Iazatlan 2.5 1.1 Tuzpan 17.3 0.4
MManzanillo 7.0 65,5 Veracruz 44 4 545
Lazaro Cardenas 28,0 26,6 Coatzacoalcos 4.1 1.0
Acapulco 2.2 0 Progreso 0.4 4.5
Balina Cruz 18,5 0 Resto 0.2 0.4
Resto 0.2 1.1

Total 100,0 100,0 Total 100,0 100,0
Movimiento en 1088 = 81,328 teu * Movimiento en 19088 = 135,714 teu *
Movimiento en 2017 = 4,324,051 teu * Movimiento en 2017 = 2,051,287 teu *

ELABORACION PROPIA CON BASE EN DATOS DE LA COORDINACION
GENERAL DE PUERTOS Y MARINA MERCANTE, MEXICO
(*) teu (twenty-foot equivalent unit): unidad equivalente a un contenedor de 20 pies

Es importante senalar que los dos puertos mas importantes del Pacifico
mexicano han avanzado notablemente en el ranking de movimiento de
contenedores (medidos en TEU ) de Latinoaméricay el Caribe que elabora
la Cepal (2018) en su Perfil Maritimo y Logistico y en el informe de la
actividad portuaria de América Latina y el Caribe 2018 (Cepal, 2019).
Efectivamente, entre 2009 y 2018, Manzanillo pasé del noveno al tercer
lugar, de un total de 118 puertos censados, quedando solo detrds del
complejo portuario de Colén (Panamad), y de Santos (Brasil). Por su parte,
Lazaro Cardenas avanzd del 19° al 14° lugar en el mismo periodo de
analisis.

Ahora bien, estos datos no explican la forma en que concentran
carga los puertos nacionales, ni sus posibilidades de adquirir mayor
relevancia en el concierto internacional; por lo tanto, es necesario incluir
elementos de anilisis geoecondmico adicionales, como los presentados a
continuacién.
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Criterios 3 y 4. Ambito territorial de captacion de carga y desarrollo de
corredores multimodales en puertos mexicanos

Tradicionalmente los puertos obtenian la totalidad de la carga de
su regiéon contigua; es decir, los flujos de mercancias eran atraidos
o generados mayoritariamente por las localidades y centros urbanos
cercanos al puerto. La zona de influencia territorial o hinterland estaba
muy acotada por la cercania fisica, debido 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
de Unctad (1992) decfan que los puertos latinoamericanos tenfan
hinterlands cautivos, puesto que estas limitaciones en la accesibilidad
y el manejo operativo constitufan trabas muy costosas para que un
puerto compitiera por el mercado ubicado dentro de la acotada zona de
influencia de otro puerto.

Por el contrario, con el desarrollo de las redes y corredores
multimodales y la superacion de trabas legales, administrativas y
operativas, el dmbito territorial para atraer o generar carga se amplié
notablemente. Asimismo, los hinterlands cautivos se rompieron a favor
de un hinterland comin que puede ser disputado y compartido por
varios puertos simultineamente, siempre y cuando la integracién de los
modos de transporte lo permita. Por ejemplo, los puertos estadounidenses
del Pacifico y del Atlantico han expandido notablemente su hinterland
gracias al desarrollo de los sistemas de transporte intermodal. Ahora
incluso disputan la zona de influencia de los puertos mexicanos y
canadienses. Por eso, en la actualidad, una de las principales formas para
concentrar carga y transformar a un puerto en hub regional o global es
ampliando el hinterland mediante la integracién multimodal.

Ahora bien, para conocer el potencial de los puertos mexicanos y las
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. Aquellos que mantienen como 4mbito
espacial de influencia su hinterland tradicional dificilmente ascenderdn
en la jerarquia de la red global; en cambio, aquellos que amplien su zona
de influencia territorial y/o incorporen actividades de transbordo podrin
concentrar carga y alcanzar posiciones més sélidas en la red.

Por lo pronto, es necesario sefalar que la mayor parte de los puertos
nacionales obtienen su carga del hinterland tradicional, comprendido
sobre todo por el estado o provincia de pertenenciay los aledafios. Aqui la
cercania y la continuidad geogréfica mantienen un papel preponderante,
y disminuyen las posibilidades de concentrar carga.

Efectivamente, en tales puertos los flujos tienden a ser poco densos y
las redes o conexiones intermodales alcanzan un escaso desarrollo, debido
a la carencia de una efectiva articulacion territorial. Los agentes ofrecen
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 3).
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En contraparte, pocos puertos obtienen la carga de un hinterland
ampliado, compuesto por diversas ciudades y estados, en los cuales
la cercania fisica no es tan relevante. Se trata de una estructura de
vinculacién multirregional basada en redes multimodales que permite al
puerto concentrar elevados volumenes de carga. Destacan al respecto los
puertos de Manzanillo y Lizaro Cérdenas, en el Pacifico, y de Veracruz y
Altamira en el golfo de México, como se ha dicho. En ellos las conexiones
se han ampliado rapidamente, propiciando la consolidacién de corredores
a partir de trenes de doble estiba y contenedores de mayor densidad
expedidos 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 (figura 4).

tabla 3

Ambito espacial de obtencién de carga contenerizada en los puertos mexicanos

conezion intermodal puertos
Fijos debiles ‘participacion del ferrocarril Car
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FIGURA 4
Principales corredores multimodales en México, 2016

(Ton. de carga en contenedores movida por ferrocarril)
INSTITUTO MEXICANO DEL TRANSPORTE CON DATOS DE LA
SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES (SCT), MEXICO.

En los tltimos afios, es evidente que la concurrencia de los actores
principales en la formacién de las redes multimodales ha propiciado
el desarrollo de nuevas terminales especializadas con mayor contenido
tecnoldgico, asi como la integracién de servicios “puerta a puerta” a través
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de servicios ferroviarios de doble estiba (figura 5), enlazadas a terminales
interiores e inclusive a nodos logisticos de la frontera norte, donde se
conectan con la red estadounidense.

Al respecto, el puerto de Lédzaro Cardenas, en Michoacén, ha avanzado
en la planeacién y desarrollo de un corredor multimodal que lo convertird
eventualmente en un nodo de articulacién de flujos entre el Lejano
Oriente y el centro-este de los Estados Unidos. Por su parte, Manzanillo
trabaja también en una posible conexién con la frontera norte, a través de
Piedras Negras (Coahuila), o de Nuevo Laredo (Tamaulipas). Aqui, como
en el caso de Lazaro Cardenas, la concurrencia de diversos actores locales
y globales para articular el puerto a través del desarrollo de un corredor
multimodal nacional e internacional es una condicién ineludible para la
insercién del puerto en la red global.

FIGURA 5

Tren de doble estiba de contenedores en el puerto de Lazaro Cérdenas. México, 2017
FOTOGRAFIA DEL AUTOR

El papel de los actores en la creacion de redes multimodales articuladas a los
puertos

Dentro de la nueva articulacién multirregional que han desarrollado
puertos como Manzanillo y Lizaro Cardenas en el Pacifico mexicano,
destacan, por los impactos en la reestructuracién territorial, aquellas
establecidas con regiones interiores donde predominan emplazamientos
de empresas globales, cuyas plantas trabajan con sistemas de produccién
flexible (Justo a Tiempo, Kan-Ban, etcétera).

La articulacién con estas zonas o fragmentos territoriales,
caracterizados en M¢éxico por la presencia de plantas de las ramas
automotriz, electronica y quimica principalmente, genera una dindmica
econdmica y territorial singular. Aqui no solo se establecen lazos de
conexion entre el puerto y zonas interiores distantes (como la Ciudad de
México, las ciudades El Bajio, Aguascalientes, Guadalajara y Monterrey,
entre otras), sino que también se generauna fuerte integracién productiva
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entre tales fragmentos territoriales. El puerto entra a formar parte del
proceso de produccidn-circulacién de estas empresas y tiene labores
concretas. En efecto, se trata de flujos internacionales de bienes
intermedios intrafirmas o intrarrama, es decir, de productos que circulan
al interior de un proceso productivo externalizado.

Como estas redes son sumamente exigentes debido a que trabajan
con sistemas de produccién Justo a Tiempo, es decir, con inventarios
minimos y un nivel de aprovisionamiento de insumos que se ajusta a
las fluctuaciones de la demanda, requieren certeza en sus envios; por lo
tanto, establecen fuertes presiones sobre la operacién portuaria, sobre las
navieras, sobre las empresas de transporte multimodal y sobre diversos
agentes involucrados en el proceso. En este sentido, tienden a modificar
la funcién del puerto, de sus enlaces y de la conectividad interespacial con
los fragmentos territoriales interiores donde se localizan las plantas. Lo
cierto es que el sistema flexible Justo a Tiempo, utilizado a larga distancia,
implica un desdoblamiento muy amplio del proceso de produccion-
circulacién sobre el territorio.

En el caso de Manzanillo, por ejemplo, la terminal portuaria se
ha integrado en el proceso productivo de plantas automotrices como
Nissan y sus proveedores, localizados en Aguascalientes, a méds de 550
km del litoral del Pacifico, y en otras ciudades del Bajio y el centro
del pais, localizadas incluso a méds de 900 km, como es el caso de la
Nissan de Cuernavaca. En estos casos, el puerto funciona como gestor,
administrador y distribuidor de inventarios en los tiempos y los ritmos
demandados por la red productiva internacionalizada de la empresa
automotriz en cuestién. Los contenedores que llegan al puerto tienen
diferentes prioridades de entrega. Aquellos de mayor prioridad deben ser
entregados en las plantas del interior (en Aguascalientes, principalmente)
en menos de 24 horas, desde el momento en que son descargados del
barco en Manzanillo. Los de segunda prioridad tienen que colocarse en
fibrica en menos de 48 horas, y asi sucesivamente hasta llegar a la quinta
prioridad.

Los empleados de la empresa automotriz y los agentes de transporte
multimodal, subcontratados por la primera, realizan la gestion de estos
flujos, observando un control férreo sobre los tiempos de entrega para no
parar la linea de produccién o para no acumular costosos inventarios en
planta. Este estricto control sobre el proceso de produccién-circulacién
deviene en un exhaustivo control sobre el territorio, o al menos sobre
fragmentos especificos de él. En consecuencia, se define una nueva forma
de interaccion espacio-temporal, debido a la posibilidad de desarrollar y
coordinar actividades productivas interconectadas en tiempo real, entre
fragmentos territoriales ampliamente distantes (Martner, 2001).

Desde luego, este control y peculiar forma de articulacién vy
conectividad interespacial supone acciones tangibles sobre el territorio
para mejorar la integracién fisica y productiva. La construccién de
autopistas de cuatro carriles, las redes de ferrocarril de doble estiba de
contenedores y la introduccién de modernos sistemas de comunicacion
e informacidn son obras de infraestructura de importante envergadura.
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En tal condicién, implican modificaciones de la estructura territorial de
determinados fragmentos espaciales, ademas de reforzar los vinculos del
puerto con regiones interiores de gran dinamismo y adaptabilidad para
insertarse en los procesos productivos globales.

Mis significativo atin es el hecho de que estas modificaciones tienen
un sentido cualitativamente diferente, dado que responden a otra
racionalidad en la estructuraciéon del territorio. Efectivamente, no se
trata de la acumulacién de obras de infraestructura, sino de la creacién
de objetos destinados —como dirfa Santos— a favorecer la fluidez. En el
mismo sentido, Castells (2006) denomina a estos objetos como soportes
materiales de la simultaneidad, dado que permiten coordinar, incluso
en tiempo real, actividades ampliamente separadas en el espacio. Para
este autor, tales soportes materiales, que posibilitan la fragmentacién y
discontinuidad fisica de los vinculos territoriales, son caracteristicos de la
conformacion del espacio de flujos de la globalizacién.

En términos de Brenner (2013), se podria decir que vastos territorios,
incluyendo corredores y rutas transocednicas, se han transformado en
espacios estratégicos de la urbanizacion extendida a través de diversos
tipos de infraestructuras especializadas, entre las que se incluyen tanto las
vias navegables como los soportes materiales, previamente mencionados,
que estimulan la circulacién y la fluidez en un espacio global y
urbanizacién planetaria crecientemente interconectada.

Los puertos de Manzanillo y Lizaro Cérdenas son, nuevamente, un
buen ejemplo de la conformacién del territorio de redes, apoyados en
el desarrollo de soportes peculiares para crear fluidez, tales como las
terminales multimodales y plataformas logisticas (Anttin, 1995), que
generan una suerte de acercamiento de fragmentos territoriales distantes.
Asi, a través de estos soportes materiales integrados en tiempo y espacio,
es factible programar los requerimientos y envios de insumos de acuerdo
con los inventarios y ritmos de produccién de las plantas en cuestion.

En este caso, los soportes en referencia son, por ejemplo, las terminales
multimodales de contenedores de Manzanillo y Aguascalientes. A la
construccién de la terminal de contenedores de Manzanillo, sigui6 la
de una instalacién similar en un nodo regional interior: la terminal de
contenedores de Aguascalientes, ubicada a un costado de la planta de
Nissan. Tales terminales han sido articuladas espacial y temporalmente
por un innovador sistema de comunicacién, el EDI (Intercambio
Electrénico de Datos), manejado por los operadores logisticos y de
transporte multimodal (TMM, APL Logistics) y por las plantas de la
rama automotriz ubicada en la regién. Este sistema permite conocer,
en tiempo real, los requerimientos de bienes intermedios para preparar
anticipadamente la logistica de aprovisionamiento y distribucion.
Ademds, la integracion espacio-temporal entre el puerto de Manzanillo
y los fragmentos territoriales interiores ha sido reforzada por modernas
autopistas y por la introduccién del ferrocarril de doble estiba. Por lo
tanto, la consolidacion del territorio de redes no se produce solo por la
intensificacién de flujos, sino también por la de “fijos”, en el sentido de
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Santos (2000), representados en este caso por los objetos necesarios para
crear fluidez.

Las instalaciones similares para el movimiento de contenedores desde
los puertos de Manzanillo y Lézaro Céirdenas hacia las regiones del
interior tienden a multiplicarse. En efecto, en ciudades del occidente,
Bajio, norte y centro, se han creado terminales intermodales interiores
para el manejo de contenedores. Desde luego, ello responde a la
localizacién de nuevas plantas de empresas globales, como General
Motors, en Silao y Saltillo; Daewoo, Samsung y Mabe, en Querétaro;
Honda en Celaya y Guadalajara; Mazda en Salamanca, etcétera. Lo
cierto es que tal situacién estd reforzando la articulacién fragmentada,
multirregional y multinodal de Manzanillo y Lazaro Cérdenas.

Ahora bien, el desarrollo de estos objetos o soportes materiales no se
explica sin la presion de agentes sociales importantes, como las propias
empresas aludidas, los gobiernos estatales y los agentes de transporte
multimodal. Y es que la creacidon de objetos para apoyar la fluidez no
es un evento distribuido de manera homogénea en el territorio, cuya
funcién principal sea buscar equilibrios regionales. Por el contrario,
pasa necesariamente por las presiones de grupos econdémicos y por las
decisiones del poder politico.

En este sentido, Santos (2000) advierte:

La produccién de fluidez es una iniciativa conjunta del poder publico y del sector
privado. Cabe al Estado (...) proporcionar al territorio los microsistemas técnicos
sin los cuales las demds técnicas no se hacen efectivas. Las empresas, aisladamente
o asociadas, establecen las redes privadas, cuya geograffa y funcionalizacién
corresponden a su propio interés mercantil. Es por donde circulan —no raras veces
de forma exclusiva- las informaciones (...) [los bienes] (...), los datos especializados
y las érdenes que estructuran la produccién. (p. 233)

Asi, agrega, “la existencia de las redes es inseparable de la cuestion del
poder. La divisién territorial del trabajo resultante atribuye a algunos
actores un papel privilegiado en la organizacién del espacio” (p. 229).

En definitiva, la produccién de fluidez, dentro de la economia-mundo
capitalista, es selectiva. Los actores escogen un puerto que, por sus
aptitudes, se convierta en un nodo de articulacién de redes, capaz de
desplegarse sobre fragmentos territoriales especificos y, a la vez, generar
fluidez. Sin embargo, no debe olvidarse que la emergencia de esta nueva
forma de organizacion espacial de los sistemas globales de produccién-
circulacién excluye a gran cantidad de puertos y espacios litorales no
integrados en red.

Reflexiones finales

El andlisis previo permite esbozar de manera preliminar los siguientes
hechos y tendencias relevantes en torno al papel de la conectividad
interespacial y la articulacién modal, logistica y territorial en el desarrollo
de los puertos mexicanos.

La conectividad es un elemento clave para mejorar la posicion
competitiva de los puertos y es condicidn sine gua non para la
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formacién y consolidacién de redes multimodales vinculadas a puertos
concentradores. Efectivamente, los puertos de este tipo requieren
concentrar carga expandiendo y diversificando su hinterland, y esto es
posible mediante una tersa articulacién modal y logistica que permita el
flujo continuo de suministro de las cadenas de produccién-circulacién
globalizadas.

Sin embargo, no todos los puertos mexicanos tienen posibilidades
de transformarse en hubs, aunque existen ventajas geograficas que
podrian ser explotadas por mas de uno para concentrar y redistribuir
carga internacional. El hecho de que los puertos mexicanos del
Pacifico se encuentren pricticamente sobre el eje de interseccion de los
corredores este-oeste y las rutas norte-sur, los habilita potencialmente
para desarrollar actividades de transbordo de contenedores entre Asia y
Latinoamérica, ademas de la concentracién de carga que puedan obtener
de sus zonas de influencia territorial. En ambas situaciones, sin embargo,
habria que alcanzar una mayor eficiencia mediante la consolidacién de los
corredores intermodales.

En este momento, los puertos del Pacifico mexicano con mayores
posibilidades de transformarse en concentradores regionales son
Manzanillo y Lazaro Cérdenas. Varios elementos apoyan esta afirmacién.
Ademas de la localizacién geografica de ambos, se observa una creciente
presencia de actores locales, regionales y globales dedicados a crear
fluidez y a acelerar la circulacién fisica de las mercancias; entre ellos,
operadores logisticos locales, nacionales y extranjeros; agentes aduanales,
operadores multimodales, consorcios de navieras globales con sus
divisiones logisticas, transportistas ferroviarios y carreteros, zonas de
actividades logisticas aledanas al puerto para darle servicio a la carga
y al transporte, operadores de terminales especializadas nacionales e
internacionales, operadores locales y nacionales de terminales remotas,
asi como actores del sector publico y de organizaciones sociales (tanto
de trabajadores portuarios, como de temas relativos a la ciudad y el
medioambiente).

En este contexto, ambos puertos han articulado sendos corredores
intermodales de doble estiba de contenedores hacia el occidente, norte
y centro del pais, y a la vez comienzan a recibir enormes embarcaciones;
los mayores buques de contenedores registrados en las costas nacionales
(superiores alos 13 mil TEUS), lo cual ha permitido concentrary distribuir
volumenes crecientes de carga en el litoral del Pacifico.

La combinacién de los elementos senalados previamente les otorga a
los puertos Manzanillo y Lazaro Cérdenas la posibilidad de desarrollar
progresivamente actividades como centros de transbordo regional-
continental para rutas y lineas alimentadoras de Centro y Sudamérica,
que requieren una mayor gama de conexiones con Asia y Europa; ademads
pueden ofrecer servicios a un mayor nimero de cadenas de produccion-
circulacién que localizan fases de sus procesos en diversas regiones de
México.

Ahorabien, el ascenso de Manzanillo y Lézaro Cardenas en la jerarquia
de la red global de puertos y transporte multimodal no estd asegurada.
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Dependerd tanto del contexto de competencia internacional como de las
politicas del sector publico y las acciones de los actores, privado y social,
vinculados al desarrollo portuario. No obstante, la potencialidad de estos
puertos obliga a incorporar, dentro de una visién integral, los elementos
de planeacién portuaria, urbanay regional de largo plazo, para responder
adecuadamente a las demandas no solo econémicas, sino también sociales,
regionales y urbanas que implica tal jerarquia portuaria.

No se trata tnicamente de determinar de manera anticipada zonas de
reserva para nuevas terminales de contenedores. También es necesario
prever las conexiones con los sistemas de transporte terrestre, la
infraestructura de acceso y salida de la carga, las zonas de reserva para
el desarrollo de terminales intermodales y plataformas logisticas de
consolidacién de carga y distribucién; y, en general, el desarrollo de la
ciudad portuaria en cuanto a la aceleracién de la circulacién y la fluidez
de las cadenas de suministro, pero también a la mejora de las condiciones
de vida de sus habitantes.

Por su parte, el potencial de los principales puertos del golfo de
México (Veracruz y Altamira) reside mds en su consolidacién como
concentradores nacionales, que en sus aspiraciones de convertirse en
hubs regionales de transbordo continental. Para ello, eso si, requieren
consolidar su hinterland nacional a través de una sensible mejora de sus
conexiones multimodales hacia ciudades medias y grandes del centro, el
Bajio y el sureste del pais; conexiones basadas sobre todo en el desarrollo
de servicios de doble estiba de contenedores asi como en la consolidacién
de carga en centros de distribucién, adelantos que permitan un flujo
continuo y agil de las cadenas de suministro entre los puertos y las zonas
del interior.

En definitiva, la formacién de redes articuladas a puertos b supone la
formulacién de una concepcidn estratégica con elementos de planeacién
de largo plazo, que sobrepase el ambito de recinto portuario e involucre
crecientemente al antepuerto y sus actores, a la ciudad portuaria y a las
conexiones con las regiones interiores de produccién, distribucién y/o
consumo.
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Notas

1 “El modelo de distribucién Hub-and-Spoke es un sistema de conexiones
que permite reducir el nimero de rutas para comunicar los acropuertos
entre si. Consiste en concentrar el tréfico en determinados acropuertos de
gran capacidad o Hubs que se encargan de enlazar los de menor capacidad
o importancia Spokes”. Universitdt Politécnica de Valéncia, Ingenierfa
aeroportuaria, “Hub-and-Spoke”, https://ingenieriaacroportuaria.blogs.upv.
s/2013/06/28/hub-and-spoke/.

Ahora bien, aunque el modelo en cuestién se desarrollé inicialmente en el
transporte aéreo, posteriormente fue adoptado por el transporte maritimo y
los puertos, asi como por las terminales multimodales terrestres.
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