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Los puertos en los siglos XV y XVI eran 

el borde de lo terrestre, la orilla de lo 

conocido y cotidiano frente al pel igro que 

entrañaba el mar con nuevas rutas de na­

vegación descubiertas y otras más por 

descubrir. La transformación de la imagen 

de l mundo occidental se inició a través de 

los ojos del hombre del renacimi ento que 

descubrió o inventó lugares al lende el mar. 

Las entonces prósperas ciudades portua­

rias situadas cerca de una zona product iva 

importante fueron el centro de l intercam­

bio comercial transcontinental entre Euro­

pa y América , el nuevo continen te para 

los eu ropeos, y la ruta marítima de la seda 

entre Asia y Europa. Los puertos y el trans­

porte marítimo aún mant ienen la primacía 

en el comercio internacional , sólo que su 

nuevo papel en términos espaciales ya no 

es el de un borde, sino el de un nodo en 

una red mundial de comercio. 

En este artículo el tema portuario se en­

foca sólo en el servicio comercial de los 

puertos , dejando de lado las actividades tu­

rísticas, pesquera y acu ícola . En la primera 

parte se exponen los rasgos generales del 

papel actual de los puertos en la economía 

mundializada . Asimismo, se presentan al­

gunos elementos de estandarización mun­

dial que han facilitado el flujo comercial y la 

posibilidad de conformar puertos concen­

tradores y corredores multimodales. En la 

segunda parte se describen los resultados 

de la reforma portuaria de mediados de los 

años noventa y la transformación produci -



puertos mexicanos 

da en los puertos mexicanos, además de 

mencionar sus implicaciones y ventajas. 

Por úl ti mo se presentan algunos de los 

retos a los que se enfrentan los puertos 

mexicanos y cuál es su papel en el estable­

cimiento de corredores mu ltimodales con 

destinos t ransfronterizos. 

Geografía de la mundialización 

y el papel de los puertos 

En el entorno actua l, los puertos y su pa­

pel en la eco nomía mundial se pueden 

entender a partir de la categoría de ciudad 

global (ciudad mundial) uti lizada por Saskia 

Sassen para definir a las ciudades que fun­

cionan como nodos financieros de la red 

mundia l de producción.' 

1. Saskia Sa ssen, La ciudad global: Nueva York, 

Londres, Tokio, Eudeba, Buenos Aires. 1999. 
Las tres ciudades consrderadas globales por 

Sassen son portuarias y no es una coinci­
dencia, sino que su centralidad comenzó 

por la prosperidad productiva de su área de 
influencia o hinterland, aunque su relevancia 

actual no sea precisamente por el movimiento 

de mercancías, sino por el de capi tales . La red 

mundial permite ía movilidad de las centrali­
dades; por ejemplo. Tokro puede ser relevado 

por Hong Kong dada la rmportancia fi nanciera 

en crecimiento constante de este ultimo, y a 
su vez Hong Ko ng puede ser desplaza do de su 

primer lugar en el transporte de contenedores 

por Shenzhen, puerto que no frg uraba entre 
los más competit ivos (George Wehrf rr tz, 

" Reinventar a Hong Kong", Newsweek en 

español, 9 de julio de 2007, p. 151. 
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Al ma ximiza r el potencial para la disper­

sión geográfica se propicia la fragmenta­

ción de la producción , la diversif icación del 

proceso productivo y la distribución, que 

se relaciona con la desregu lación económi­

ca y la apertura comercia l; todo ello implica 

la mundialización económica. Asimismo 

surgen actividades que modifican el espa­

cio, así como las re laciones socia les y de 

producc1ón; con e! empleo de las tecnolo­

gías de la informac1ón y la comunicación 

(TIC) se virtualizan operaciones (comunica­

ción, depósitos por internet. trámites, en­

tre otras) y la producción de conocimiento 

e información. 

Las c1udades con un alto nivel de desarrollo 

tecnológico en infraestructura y servicios 

sirven de asiento de oficinas corporativas . 

Estas ciudades mundiales o central ida des 

coordinan y contro lan el sistema mundial 

de producción disperso sobre todo en la re­

gión con la que se vinculan, lo cual genera 

una pugna entre la gestión mundial y la lo­

cal. Para José Granda, las ciudades portua­

rias mundiales son nodos concentradores 

con una gran área de influencia económica 

que va más allá de sus fronteras -' De he­

cho, son varios los factores que convergen 

para hacer posible el flujo de mercancías y 

la ampliación del área de influencia de los 

puertos mundiales. 

En el decenio de los noventa se incre­

mentó el comercio mundial, favorecido por 

un acelerado desarrollo de la tecnología 

marít ima para el transporte de mercan­

cías, lo que llevó a la estandarización de 

los contenedores y de los vehículos para 

su traslado (buques porta contenedores). 

Además, con la desregulación y liberaliza­

ción de los puertos se facilitó el movimien­

to de mercancías y se condujo a la creación 

de ciudades puertos concentradoras. que 

sería impensable sin el uso de las TIC. Los 

cambios generados por la concentración 

2. José Granda V., Ciudades puerto en !a econo­

mía globalizada: la arquitecrura organizacional 

de los flUJOS portuarios. CEPA L. ser ie Recursos 

Natura les e lnfraestructora, num 103, LC/ 

L.2407-P/E. noviembre de 2005. 
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de los flujos de merca ncías entre los ejes 

mundiales (ciudades puerto) se presenta 

como una oportunidad y un reto logístico 

para consolidar los puertos mexica nos en 

la economía mundial. 

El contenedor: 

elemento de estandarización 

Son muchos los fac tores que han inter­

venido en la co nformación geográfica del 

comercio internacional actual; los princi­

pales son la fragmentación de la produc­

ción, la des regulación y la privatización de 

los puertos y la concent ración de los ejes 

comerc1a les. Lo anterior se liga de manera 

directa con el traslado marítimo y la estan­

darización del manejo de las mercancías, 

con el fin de lograr un menor tiempo de 

porteo y permitir la gestión logística de 

transporte pu erta a puerta como parte del 

justo a tiempo en la producción . 

La transporta ción internacional de mercan­

cías, sobre todo las de carga voluminosa y 

de bajo valor, se concentra en el transporte 

marítimo. En cambio, las de mayor valor y 

poco volumen tienden a transportarse por 

avión, por lo que el uso de éste es el me­

nos intensivo para carga. 

GRÁFICA 1 

MÉXICO: MOVIMIENTO DE CARGA 

EN PUERTOS COMERCIALES, 2006 

(PORCENTAJES ) 
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Fuente: elaboracion prop:a con datos de la 
Coordinación General de Puertos y Marina 
Mercante , en <http '//e-mar.sct.gob.mx/ 
f 1lea d m i n/es tad 1st 1 cas/a n u a rios/2006/i n de x. 
htm> , consul tado en junio de 2007 . 

En México, la carga comercial marítima se 

clasifica en: 1) general, dividida en suelta 

y contenerizada; 2) graneles. agrícolas y 

minerales; 3) petróleo y derivados; 4) otros 

fluidos, y 5) vehículos automotores; y se 

agrupa en carga naciona l o de cabotaje y 

carga de altura . Cada tipo de ca rga tiene 

sus propios requ erimientos de transpor-

te especializado (tanques. refrigeración, 

etcétera). 

El empleo de los contenedores para el em­

balaje de mercancías se ha generalizado 

en el mundo y ha incidido en la estructura 

tecnológica. administrativa y logística de 

los dos últimos decenios del siglo XX. Los 

contenedores se inventaron en los años 

cincuenta del siglo pasado para facil itar y 

asegurar el manejo de las mercancías y 

evitar así su deterioro durante el traslado. 

Hoy sus dimensiones han sido estanda­

rizadas por la norma ISO 6346, lo cua l ha 

facilitado y agilizado el embarque, los múl­

tiples transbordos y las revisiones a las que 

se somete un contenedor, hasta llegar a su 

destino fi nal. 

En la actualidad, del movimiento de mer­

ca ncías por mar, 80% se rea liza en con­

tenedores. Hasta los años ochenta, el 

petróleo representaba el mayor vo lumen 

de carga en esca la mundial (40% de lo 

transportado por esta vía); sin embargo, en 

México el petró leo continúa siendo lacar­

ga marítima con un mayor vo lumen (véase 

la gráfica 1 ). A part ir de los años noventa el 

traslado de mercancías por mar constituye 

dos terceras partes del comercio interna­

cional. ' 

La difusión de los contenedores se vincula 

a ven ajas como la reducción del tie mpo 

de embarque y desembarque en el p er­

to, la rápida transferencia del contenedor 

al transporte terrest re (carretero o férreo). 

el aumento de velocidad por ton elaje-mi lla 

marítima de los buques portacontenedo-

3. Fernando Gonza lez Laxe, " Efectos del proceso 

de especia lización del t ra nsporte marit1mo", 

Economía UNAM. núm. 11 . mayo-agosto de 

2007, p. 109. 



res; en otras palabras, a la mejor uti lización 

de recursos, así como a una mayor seguri­

dad y protección de la carga. 

El contenedor se ha tornado una unidad 

de medida en el comercio internacional: el 

TEU ( twentv-foot equivalent unit). contene­

dor de 20 pies de largo (6 08 metros). No 

es ésta la única medida de los contenedo­

res; también los hay del doble de tamaño 

(40 pies), pero se cuentan como dos TEU. 

El ancho y el alto de ambos es el mismo: 8 

pies (2.44 metros) y 8 pies 6 pulgadas (2 .59 

metros). respectivamente. El high cube 

tiene el mismo ancho, pero una altura de 9 

pies 6 pu lgadas (2.89 metros); muchas ve­

ces se fabrica de aluminio para su uso en el 

autotransporte . En los extremos superio­

res tienen alojamientos para el enganche 

de grúas, lo que permite un desembarque 

rápido . Se clasifican en cerrados, abier­

tos, refrigerados, isotérmicos (o aislan­

tes). cisterna (o tanque) y f/at-racks (como 

un chasis o estructura con las dimensio­

nes descritas). Por lo general se fabrican 

de acero con fibra de vidrio, con una cu­

bierta interna contra la humedad y piso de 

madera . 

A pesar de que casi en todos los países la 

mayoría de los contenedores se vincula al 

transporte marítimo, en México sólo uno 

de cada seis contenedores pa ra el exterior 

se mueve por algún puerto : los otros cinco 

se trasladan por carretera 4 Esto tiene que 

4. Caclos Martner y Arturo Pérez, "Evolución y 
tendencias recientes de la contenerización en 

ver con la integración comercial derivada 

de l Tratado de Libre Comercio de Améri-

ca de Norte (TLCAN). Las maquiladoras en 

torno a la frontera norte concentran activ i­

dades que determinan el sentido del movi­

miento de contenedores por carretera de 

sur a norte y viceversa. En México se ha in­

crementado el empleo del transporte ma­

rítimo para el tráfico de altura, sobre todo 

para la exportación y la importación de 

mercancías (véase la gráfica 2); sin embar­

go, se sobreutil iza el t ransporte carretero. 

Este uso es simi lar al de Canadá respecto 

al comercio con Estados Unidos; las dife­

rencias se dan en el transporte marítimo y 

el ferroviario (véase el cuadro). 

Méx ico", Insti tuto Mexicano de l Transporte. 

Notas, núm. 101, agosto de 2006. 
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TLCAN : COMERCIO INTERNACIONAL CON ESTADOS UNIDOS POR TIPO DE TRANSPORTE, 

2005 {M ILLONES DE DÓLARES Y PORCENTAJES) 

México Canadá ' 

Monto Participación Monto Participación 

Aéreo 7 850 2.60 26 663 5.57 

Marítimo 38 491 12.74 16 137 3 37 

Carretero 208 525 69.02 288 184 60 .2 1 

Ferroviario 27 955 9.25 80 646 16.85 

Duetos y otros modos n.d. 6.38' 67 028 14.00 

To ta l 302 110 100.00 478 658 100.00 

1. Cifras preliminares. 
a. Valor aproximado. 
n.d. Datos no disponibles. 

Fuente: Estadísticas de transporte de América del Norte <http://nats.sct.gob.mx>, consu ltado el 11 de 
ju lio de 2007. 

Buques portacontenedores 

El desarrollo de los contenedores tiene 

su corre lato: el buque especial izado. Sin 

embargo, no hay una estricta clasificación 

de este tipo de transporte. La primera ge­

neración de buques portacontenedores 

(1960-1970) transportaba entre 700 y 1 300 

contenedores de 20 pies (es decir, una 

TEU); además llevaba consigo la grúa que 

los desembarcaría en el puerto de destino. 

La segunda generación (1970-1980) tras­

ladaba de 2 305 a 3 000 contenedores; la 

tercera (1985), de 3 220 a 4 258; la cuarta 

- conocida como panamax-, de 4 000 

a 4 442 ; la quinta, llamada pospanamax 

(1994) hasta 7 598, y posteriores como el 

súper pospanamax, hasta 8 000, y los ultra 

large cointainer vessels (ULCV). con capac i­

dad de más de 12 000 contenedores. Los 

buques de hasta cuarta generación transi­

taban por el cana l de Panamá; los poste­

riores ya no pueden cruzarlo, razón por la 

cual íos panameños han decidido ampliar 

el ca nal. 

Estos megabuques se han vuelto un 

desafío en las rutas transpacíficas de 

este-oeste (Asia-Europa y Asia-Estados 

G R Á F 1 C A 2 

MÉXICO: TRANSPORTE MARÍTIMO DE CARGA, 2000 Y 2006 

2000 2006 

• Cabotaje 
• Importaciones 

Exportaciones 
• Total 

Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes. Anuario estadís tico de los puertos de México 2006, 
México <h ttp:l/e-mar.sct .gob.mx/fi leadmin/estad isticas/anuarios/2006/index.htm>, consultado en junio 
de 2007. 
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Unidos). además de que desplazarán a los 

buques de cuarta generación (y anterio­

res) a un papel secundario de transporte 

(feeder) o de transbordo regional. pero con 

seguridad los buques de hasta 6 000 TEU 

también se moverán de los puertos con­

centradores (hub) de los enclaves del norte 

a las rutas menores del sur. Por lo pronto, 

en los ast il leros de Hyundai planean con 

detalle la fabricación de barcos de cerca 

de 13 440 TEU, además de contar con en­

cargos de buques de hasta 10 000 TEU. 5 

No sólo se concentra el movimiento de 

mercancías en algunos puertos, también la 

producción de buques en unas pocas com­

pañías, con lo que éstas adquieren un ma­

yor control y estandarización de las naves. 

Con las nuevas embarcaciones se requie­

re otra infraestructura portuaria para el 

embarque y desembarque de contene­

dores• El lo precisa de la ampliación de 

mue lles, el dragado para buques. un ma­

yor calado, grúas adecuadas (por lo alto 

y ancho de la emba rcac ión), ag ilidad de l 

movimiento intraportuario para no satu­

rar el almacenamiento de mercancías y 

trámites expeditos mediante tecnolo­

gías de información y comunicación (TIC). 

Por ejemplo, los puertos de Manzani llo 

y Lázaro Cárdenas , en México, están en 

proceso de t ransfo rmación med ia nte la 

inversión en infraestructura, para impul­

sarlos como centros de conexión ligados 

a corredores multimoda les que transpor­

tarán mercancía sobre todo de Asia a Es­

tados Unidos. 

5. "Revolución en alta mar". BBC Mundo. 31 de 
octubre de 2006, en <http:news.bbc.co.uk/hi/ 
spanísh/busíness/newsid_6091 000/6091320. 
stm>. consu ltado el30 de junio de 2007. 

6. Un navío de 6 500 TEU tuvo dificu ltades para 
el desembarco de contenedores. El muelle 
tenía 50 metros menos que la eslora del barco 
lde 318 metros); las grúas no alcanzaban el 
sex to piso de estiba de los contenedores y 
los brazos, el ancho o manga del buque. Para 
septiembre de 2007 la termina l tendría tres 
grúas para estos buques (Manzan il lo ya cuenta 
con dos). El director de la navie ra Maersk 
tiene programados desembarcos semanales 
de buques pospanamax en Lázaro Cárdenas. 
Roberto Martinez Peña. "Puertos mexicanos 
sin capacidad para competir". El Economista. 
México, 11 de julio de 2007. p. 32. 



Seguridad 

El rubro de seguridad marítima es muy 

amplio y complejo; de hecho, las activida­

des marítimas están cata logadas como 

de alto riesgo. La segur idad portuaria tie­

ne que ver tanto con la segu ridad de los 

operadores como con la protección am­

bi ental. El primer convenio multilateral 

sobre seguridad marítima fue propuesto 

por la Organización Marítima Internacio­

nal (OMI) ; se le denominó lnternational 

Convention for the Safety of Lile at Sea 

(So las) y fue suscrito por los países miem­

bro en 1974, entre ellos México . Con el lo 

adoptaron el código internacional para la 

protección de los buques y las instalacio­

nes portuarias (PBIP o también conocido 

por sus siglas en inglés, ISPS). cuya apli­

cación se hizo obligatoria a partir del1 de 

julio de 2004 7 

7. Organi zación Maritima Intern acional, Conferen­

cia de los gobiernos contra tantes del Convenio 
Internacional para la Seguridad de la Vida Hu­

mana en el Mar, 1974, SOL ~S/CON F .5/34, refor­
mas efectuadas el 17 de diciembre de 2002. 

El código se encuentra en <http://cgpmm.sct. 

gob.mx/i ndex.phplid=517 >, consu ltado el11 
de junio de 2007. 

Por otro lado, y después de los atentados 

terroristas del11 de septiembre de 2001 

en Estados Unidos, la entrada de mercan­

cía a ese país se rige por medidas de segu­

ridad que México debe considerar, ya que 

la mayor parte de las exportaciones mexi­

canas tiene como destino Estados Unidos. 

La tecnología en seguridad está normada y 

en algunas ocasiones se solicita de manera 

explícita un determinado equipo, como es 

el caso de los rayos gamma en la Container 

Security lnitiative (CSI) para el ingreso de 

contenedores a Estados Unidos, por vía te ­

rrestre o marítima. 

En cuestión de tecnología para la segur i­

dad en el recinto portuario, algunos de los 

equipos para la revisión de contenedores 

sin abrirlos utilizan rayos X y gamma. Los 

puertos de Veracruz, Manzani llo y Alta mi-

ra cuentan con este tipo de equipo . Otro 

modo de inspección para pasajeros o tripu­

lación es el escáner de iones, que consiste 

en un panel para la revisión de cada indi­

viduo y detectar si ll eva consigo sustan­

cias explosivas o narcóticos, en niveles de 

nano y picogramos, además de discern ir y 

enlistar los diferentes tipos de sustancia s 

localizadas. Otra manera muy eficiente 

de seguridad para el recinto portuario es 

el uso de sistemas de circu ito cerrado y el 

contro l electrónico de acceso para perso­

nal y vehículos . 

Un instrumento para el seguimiento de 

contenedores que recorrerán grandes 

distancias por tierra es el sistema de posi­

cionamiento global (GPS, por sus siglas en 

inglés) . Este sistema uti li za varios saté lites 

que funcionan como puntos de referencia, 

APUNTES DE COYUNTURA 157 

ca .. 
:S .... 
e 
:S 
> o 
u 
Q) 
~ 
en 
Q) .... e 
:S 
Q. 
<( 



con los cuales un receptor en tierra puede 

triangular su posición en cualquier momen­

to. El receptor reconoce la latitud, longitud 

y altura en que se encuentra, así como la 

dirección y la ve locidad de movimiento. De 

hecho, los receptores más avanzados pue­

den calcular la posición en cua lqu ier lugar 

del mundo con una diferencia de menos de 

100 metros, en un segundo. 

Puertos de conexión 

Las ciudades puerto no quedan al mar­

gen en este entorno mundial, pues su 

actuación es la base de su impulso y éxito. 

Se constituyen en centros de conexión con 

un importante papel, tanto en la dispersión 

espacial de la producción como en la inte­

gración mundia l de la economía. 

An te el aumento del comerc io internacio­

nal en los últimos años, las ciudades puer­

tos deben competir para const ituirse en 

puertos globales (mundiales) o centros de 

conexión de las redes logísticas de la pro­

ducción y la distribución del comercio m un-
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dial. Estos puertos denotan una jerarquía 

por el nivel de concentración e importancia 

logística: los puertos de conexión tienen 

gran número de transbordos de buque a 

buque (mar-mar); les siguen los centros de 

carga, que son puertos de atraque regular 

donde se mueven grandes volúmenes de 

contenedores y tienen un elevado tránsito; 

en una tercera categoría estarían los puer­

tos secunda rios de distribución nacional o 

puertos alimentadorese 

José Granda plantea dos modelos geográ­

ficos de puertos que dependen de los obje­

tivos externos o mundiales y los locales. Al 

primero lo llama modelo de desterritoriali­

zación: es el caso de las construcc iones de 

8. Fernando Gonza lez Laxe, op. cit., p. 97. La 

t ipología de las centra lidades portuar ias es 

sim ilar entre los investigadores, ya que la 
jerarquizac ión plan teada por Sassen es un 

referente común: ciudades globales como 

ce ntros mundia les y la red que se conforma 

con las ciudades multinacionales, reg iona les 

y nacionales . Tal vez varían en cuanto al 

enfoque, pero ia similitud se da en la jerarquía 

por su partici pa ción en !a concen tración de 

mercancías . 

---
----. 
-· 

infraestructuras fuera de !as áreas portua­

rias tradicionales, ya que se relaciona con 

los objetivos de las empresas mundiales 

de navegación marítima y !os grandes con­

glomerados industriales de importación y 

exportación. El otro modelo es el de la te­

rritorialización como un medio de consol i­

dación del desarrollo local, por lo genera l 

con infraestructura 9 

Esta consideración es muy importante 

por la manera como se ha conce ntrado el 

movim iento de ca rga contenerizada en al­

gunos puertos en México y que a veces 

responde a una desterritorialización, ya 

que depende de necesidades externas al 

puerto en cuestión. Punta Colonet sería un 

ejemplo de desterritoria lización, ' 0 ya que 

este proyecto no responde a una trad ición 

portuaria sino a la imposibilidad de creci­

miento del puerto de Ensenada para captar 

mayor número de contenedores de Asia. 

En contraste, las ampliaciones de mue lles 

y la inversión en infraestructura en Vera­

cruz responderían al caso cont rario, el de la 

territorialización, pues se trata de un puer­

to con fuerte t radic ión histórica y que se 

mantiene a !a altura de los requ erim ientos 

mundiales, aunque por su posición geo­

gráfica su vocación en la red de comerc io 

internacional es la de un centro de carga 

reg ional y no un puerto mundia l de trans­

bordo. 

La geografía es parte importante en la 

distribución de los puertos de conexión. 

Granda plantea que a pa rt ir de las concen­

traciones del comercio mundial es que se 

produce un rest ructura ción jerárquica (ha­

cia otros nodos), colocando en el ce ntro el 

norte de Europa hacia el norte de América 

(Estados Unidos y Canadá) y As ia (China, 

'!- · Japón). Una de las característ icas de es-

1 

1 

tas regiones es la relevancia de su comer­

cio intrarregional, por lo que lograron una 

mayor concent ración y participación en la 

red mundial. " La concentración del inter-

9. J. Granda V., op. cit. , p. 14. 

1 O. Proyecto en ciernes de puer:o de conex ión en 

Ba ja California , a algunos kilómetros dei su r de 

Ensenada. 

11 . J . Granda V. , op. cit. , p. 26. 



cambio internacional se desplaza de este a 

oeste, en el hemisferio norte; de los países 

del este asiático hacia el norte de Améri­

ca . La competencia interportuaria mundial 

depende de las redes de producción y dis­

tr ibución donde los flujos comerciales son 

más intensos. La ventaja de los puertos 

situados en el hemisferio sur podría rever­

tir la desventaja geográfica y proveer un 

comerc io exterior nacional o su especia­

lización para la exportación de servicios 

portuarios. Así, difícilmente se podrían es­

tablecer puertos de conexión mundial en la 

costa sudamericana del Pa cífico, 12 ya que 

se encuentra lejos de los flujos marítimos 

internacionales de mercancías, por lo que 

tendrían más el carácter de puertos de ca r­

ga regional o nacional. 

En este sent ido, cada puerto tendría que 

dirigir sus esfuerzos para integ rarse a las 

cadenas logíst icas mundiales, idea que 

permite entender lo que sucede de mane­

ra local en los puertos mexicanos. La si­

tuación geográfica de algunos de éstos les 

da una ventaja comparativa; sin embargo, 

el desarrol lo de infraestructura y se rvicios 

compet itivos es la contraparte para su inte­

gración en el comerc io mundial . 

Puertos y corredores 

mult imodales 

La situación geográfica y las necesida-

des de conexión entre di stintos medios 

de transporte es lo que impulsó el desa­

rro llo de los corredores multimodales. El 

vínculo de los trenes y los puertos data del 

siglo XIX, pero la tecnología actual ha lo­

grado que ambos sean más veloces y más 

grandes. El papel actual del puerto como 

nodo redistribuidor implica el transbordo 

de la mercancía cuyo destino fin al puede 

ser tra nsfronterizo. Lo anterior se relacio­

na con una eficiente logísti ca, ya que un 

puerto intermoda l enlaza dos o más tipos 

de transporte. Los factores que hacen efi­

ciente el transporte ínter o multimodal son 

var ios, pero destacan las TIC, piedra de to-

12 . Jan Hoffmann, " El potencial de los puertos 
pivote en la costa del Pacif ico sudamericano" , 

Revis ta de la CEPA L, núm. 71, San tiago, Chile. 

2000. 
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que de la logística, que agilizan la coordi­

nación de autoridades y operadores de los 

servicios de t ra nsporte; el objetivo final es 

remplazar el traslado internacional de mer­

cancías de puerto a puerto por el de puerta 

a puerta. 

En 1980, México suscrib ió un conve nio 

multilateral de transporte multimoda l, ' 3 

poco relevante entonces, ya que la econo­

mía respondía a un mode lo de sustitución 

de importaciones, mientras que el conve­

nio se enfoca a la exportación; además, 

en ese momento el país tenía que atender 

graves problemas de infraestructura -no 

sólo en los puertos-, la cua l es necesa ria 

para impulsar las exportaciones. 

México cuenta con importantes redes ca­

rreteras en el sentido norte-sur, pero muy 

pocos ejes transversales de este a oeste, 

situación deri vada del intenso comercio 

del país con Estados Unidos. Sin embargo, 

cuando se trata del tráfico internacional , 

13. Convenio de las Naciones Unidas sobre el 

Transporte Multimodal Internac ional de Mer­

cancías , suscrito el 24 de mayo de 1980 y que 
se aplica a todos los contratos de transporte 

multimodal que se hayan dado en el país 
donde se f irma el convenio y al operador 

de l transporte multimodal que haya tomado 

mercancías bajo su cus todia. Este instrumento 
s!rve para garant!zar el porteo de las mercan­
cías en el mundo. 

aumenta el férreo y el marítimo, pero con­

tinúa el carretero como el más utilizado. 

En la gráfica 3 se puede ver que en 2005 el 

transporte marít imo portaba 35.06% de la 

carga tanto naciona l (78 4 millones de to­

neladas) como exportaciones e importa­

ciones (205.2 millones de toneladas). En 

tanto, el fé rreo en tráfico de comerc io ex­

terior fue de 52.8 millones de toneladas, 

de las cua les 36.3 millones fueron por las 

fronteras y 26.4 por puertos. '• 

GRÁFICA 3 

MÉXICO: PARTICIPACIÓN EN LA CARGA 
TOTAL EN TONELADAS POR TIPO DE 
TRANSPORTE, 2005 !PORCENTAJE! 

Carretero 
53.84 

Nota : no se incluye el transporte aéreo . 
Fuente: Estadistica bá sica de! autotransporte 
federal 2005 !versión en lineal. Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes <http://dgaf .sct. 
gob.mx/inde x.php 7id=506>. 

14. SCT, Anuano estadístico ferrovia rio 2005. 

Méx1co, en <http://dgtfm .sct.gob.ll'x/index. 

php7id=805>, consultado en jul io de 2007 . 
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En 2004 se firmó el Acuerdo de Concer­

tación para el Desarro llo de Corredores 

Multimodales entre autor idades del go­

bierno federal y empresas, cámaras y 

asociaciones de la in iciativa privada, con 

el fin de reduc ir tiempos y costos de los 

tras lados mediante la coo rdinac ión lo­

gíst ica. En la décimo tercera clá usula se 

estab lece la coordinación en re las lineas 

navieras y la adm inistración portuaria 

integ ral (API) respectiva pa ra que aqué­

llas dispongan de servicios portuarios 

oportunos para el se rv icio in teg rado en 

los corredores multimodales. Asi mismo 

y como parte necesaria para el cumpli­

miento de l acuerdo, en octubre de 2005 

se firmó otro con autoridades de tra ns­

porte de Texas y de México para la pro­

moción de corredores multimodales, con 

el fin de crear redes sin costuras trans­

fronterizas. 

El establecimiento de nuevas y más efi­

cientes vías férreas, así como de ejes 

transversa les tanto carreteros como fé­

rreos, ayudará a reactivar algunos puertos, 

como es el caso de Tuxpan, Coatzacoal­

cos y Salina Cruz. A los dos primeros se 

les había relegado como puertos alimen­

tadores de Veracruz, mientras que Salina 

Cruz se había desdibujado como puerto 

comercial aunque es uno de los principales 

abastecedores de petróleo. Con un corre­

dor transístmico seguramente cambia rá el 

desempei'io tanto de este puerto como de 

Coatzacoalcos. 

Tras la privatización de los ferrocarriles, su 

operación ha tenido magros resultados; 

pero ahora la consecución de la eficiencia 

de los corredores multimodales no sólo 

depende de los puertos, sino también de 

la mejora en la infraestructura férrea y su 

óptima operación. La mayoría de los co­

rredores une puertos importantes del país 

con vías férreas y carreteras, pero algunos 

continúan con el desarrollo de los ejes nor­

te-sur sólo con la finalidad de hacer más 

eficiente el transporte férreo (como el co­

rredor Tijua na-Mexical i-G uadalajara-Oue­

rétaro-Pantaco) y su coordinación con el 

carretero. 

MÉX ICO: REDES INTERNACIONALES DE CORREDORES MULTIM ODALES' 

1. Sólo de las rutas transpacíficas. 
Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes, "Corredores multimodales: la clave para conectar el 
mundo global " , en <www.sct.gob.mx> , consultado en junio de 2007 
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Los corredores transfronterizos más im­

portantes l!enen como origen el conti­

nente asiát1co. Por ejemplo, una ruta en 

evaluación cuyo recorrido se inic1a en 

Shangai, China, ll ega a Manzanillo o Lázaro 

Cárdenas, recorre en ferrocarril o carre­

tera el camino a la frontera norte (Ciudad 

Juárez, Piedras Negras o Nuevo Laredo) 

hasta su destino en Estados Unidos (San 

Antonio o Kansas). En el mapa se pueden 

ver las rutas más importantes de corredo­

res multimodales de Asia-México-Estados 

Unidos. Estos proyectos son una alterna­

tiva que tiene como objetivo aprovechar el 

comercio entre China y Estados Unidos. 

Cabe mencionar que hay otros corredores 

importantes para el comercio exterior de 

México, los cuales conectan las principa­

les ciudades industriales del país (como 

Monterrey, Guadalajara, Ouerétaro, Méxi­

co) con puertos o ciudades fronterizas, así 

como de puerto a puerto (Manzanillo-AI­

tamira, Lázaro Cárdenas-Veracruz, Salina 

Cruz-Coatzacoa leos). 

Inserción de los puertos 

mexicanos en la mundialización 

Como se mencionó, varios factores 

intervienen para que los puertos se 

integren a la red mundial , mediante una 

vinculación exitosa de los puertos de co­

nexión. La situación geográfica es una ven­

taja comparativa, que no determina por 

sí m isma la integración, pues además de 

ésta es necesario tener puertos competiti­

vos. Hay varias propuestas internacionales 

para el desarrollo de puertos; por ejem­

plo, la Organización de los Estados Ame­

rica nos (OEA) tiene una serie de puntos de 

interés estratégico para instrumentarse 

y contribuir a la cooperación con este fin: 

1) reformas y modern ización de los siste­

mas portuarios; 2) contro l y participación 

del Estado; 3) seguridad portuaria integral; 

4) excelencia en la gestión portuaria; 5) 

planificación estratégica portuaria; 6) pro­

tección ambiental portuaria; 7) facilitación 

portuaria y cadena logística; 8) los puertos 

y la industr ia del turismo; 9) tecnología por­

tuaria; 1 0) desarrollo de puertos fluviales y 

lacustres; 77) relación de la ciudad con el 



puerto; 72) costos y tarifas portuarias; 13) 

desarrol lo del capital humano. y 14) coope­

ración internacional. ' 5 México ha llevado a 

cabo algunas de las acciones propuestas; 

por ejemplo, los tres primeros puntos se 

han ido cubriendo desde mediados de los 

años noventa; otros se atendieron con pos­

terioridad, como el de protección ambien­

tal : por lo menos 15 puertos cumplen con 

la norma ISO 14 000. Sin embargo, quedan 

todavía asuntos pendientes en este rubro. 

Se puede subrayar que la inversión privada 

fue el motor que impulsó el desarrollo por­

tuario y continúa siéndolo, ya que la pública 

se ha reducido de manera considerable. 

La reforma 

de los puertos mexicanos 

En el entorno actual, los puertos mexi­

canos, como otros en América Latina, 

entraron en un proceso de reformas. rela­

cionadas de manera directa con las presio­

nes mundiales, por lo que hay un antes y 

un después en la historia inmediata de los 

puertos. El objetivo era resolver su baja efi­

ciencia, no sólo por la poca capacidad sino 

por los graves problemas de infraestruc­

tura y equipamiento. La insuficiente irwer­

sión pública y la nula inversión privada en 

infraestructura, así como la subutilización 

de su capacidad en servicios portuarios 

para la exportación e importación, consti ­

tuían barreras para el desarrollo portuar io. 

Los procesos estaban centralizados por el 

gobierno federal. lo que burocratizaba las 

actividades y difícilmente se impulsaba la 

economía y tampoco se generaba empleo. 

La desregu lación y la posterior privatiza­

ción mediante la concesión de la admi­

nistración portuaria, así como la inversión 

privada, fueron determinantes para la me­

jora de los puertos. 

En 1993 se decretó en el Cong reso la 

nueva Ley de Puertos. en la que se crea 

la figura de la administración portuaria 

integral (API), que funciona como una so-

15.0rgan izaci ón de los Estados Americanos IOEAI. 

documento de la propuesta de Plan de accrón 
2004-2007 de la Comisión lnteramericana de 
Puertos (CIPI , CIDr/CIP/doc.123/03, Washrng­
ton, 2004. 

ciedad mercantil con la concesión para 

administrar y promover la inversión públi­

ca y privada en la construcc ión, operación 

y prestación de servicios portuarios, así 

como la planeación estra tégica de cada 

puerto y el fomento de la competencia 

dentro de los mismos. Se permite así la li­

bre entrada de empresas de servicios por­

tuarios. subconcesionados por la API, para 

operar terminales que garanticen la cal idad 

y seguridad de las mismas. Un objetivo im­

portante de la API es la simplificación de la 

regulación portuaria, así como la coordina­

ción entre las autoridades de los puertos 

(aduaneras. migratorias. ecológicas. entre 

otras). 

La ley clas ifica a los puertos por los servi­

cios que prestan -en el artícu lo noveno­

en comercia les. industriales , pesqueros y 

turísticos. A su vez distingue las termi­

na les que operan en los puertos como 

públicas o privadas; la s primeras están a 

disposición de cua lqu ier solicitante y en 

las segundas el t itular las destina para sus 

propios fines. Estas delimitaciones son im­

portantes, pues permiten una competen­

cia clara de los operadores, al cumplir con 

los usos establecidos: un puerto privado 

no puede dar servic ios públicos en detri­

mento de la operadora que los presta. En 

1994 entró en vigor el Reglamento de la 

Ley de Puertos, con el cual se simplifi ca la 

regulación para las concesiones y segaran­

tiza la competencia en todos los servic ios 

portuarios. 

El rubro de transporte marítimo no entró 

en la negociación del Tratado de Libre Co­

mercio de América del Norte (TLCAN), pero 

los puertos eran servicios que prestaba el 

Estado y, con la Ley de Puertos de 1993, 

su des regulación y privatización permi­

tieron la participación de las inversiones 

extranjeras, conforme con la Ley de Inver­

sión Extranjera Directa actual. En el artícu­

lo séptimo se plantea que las API son las 

responsables del desarrollo de la infraes­

tructura portuaria y acota la participación 

de capita l extranjero a 49%; sin embargo, 
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en el art ículo octavo se plantea la posibil i­

dad de que el Congreso modifique el lími te 

de inversión extrajera en la infraestructu ra 

portuaria. 15 

En América Latina se presentaron cua tro 

modelos de admin is tración portuaria con 

las reformas que se sucedieron en toda la 

región: pu erto de servicio (service port), 

puerto herramienta (too/ port), puerto 

propietario (landlord port) y puerto priva­

do (priva te port). En los tres primeros, la 

propiedad del puerto es de l Estado en su 

total idad 1 erre nos, agua y las obras e ins­

talaciones adquiridas o constru idas por el 

gobierno fede ral). ya sea en escala nacio­

nal. estata l o provincial, y a veces mun ici ­

pal, aunque en México no corresponde a 

las API la operación municipal de las cos­

tas. 17 En cuanto al cuarto mode lo, la pro­

piedad es por completo privada; en México 

funciona como un fi deicom iso, como es el 

caso de Acapulco. 

En el puerto de servicio, el operador con­

cesionario de la administración portuaria 

es responsable de todos los servicios, la 

inversión y desarrol lo en infraestructura y 

equipamiento, as í como su man te nimien­

to. El puerto herramienta es simi lar, sólo 

que los servicios pueden ser prestados por 

empresas privadas (remolque, muellaje, 

pilotaje). mientras que la carga y descarga 

la rea lizan otras compañías propietarias del 

equ ipo para ello. 

16 . La empresa Hutchinson Port Holdings, líder 

mundial en servicios portuarios. cabildea con 

el Senado para que se aumente el limite de 

invers ión para los puertos de Laza ra Cárdenas 

y el proyecto Punta Colonet. Esta empresa 

opera en Ensenada, Veracru z, Altamrra y 

Manzan il lo ; en Lazara Cardenas espera la 

conces ión de 85 hectáreas para operaciones 

portua rias. Véase Hu tchin son W ampoa Lim1ted 

<www.hph.com> y varias notas de periódicos 

(Alicia Salgado, El Financiero, México, 1 O de 

mayo de 2007; Jaime Martínez Veloz, "Punta 

Colonet y e! cart el del Pac íf ico ", La Jornada, 

México, del 13 de octubre al 24 de noviembre 

de 20061. 

17. Las costas es tan bajo la custodia de la Admi­

nistración Costera Integral Sustentable (ACI S), 

creada posteriormente; la Secretaria de Medio 

Ambiente y Recursos Naturales ISemarnat) 

otorga las concesiones y no la de Comunica­

ciones y Transportes . 

162 COMERCIO EXTERIOR, FEBRERO DE 2008 

El modelo más generalizado es el de pu er­

to propietario: 65% del total de puertos en 

Améri ca Lat ina, 60 % en Estados Unidos y 

70% en Eu ropa. " Algunas de las caracterís­

ticas de este modelo son que la responsabi­

lidad del operador portuario -en México, la 

API- se restringe a la inversión y el mante­

nimiento de la infraestructu ra com ún, como 

es el acceso náutico y terrest re, el desarro­

llo de la infraestructu ra del puerto y la pro­

moción de inversión privada. El puerto se 

puede dividir en te rm inales independientes 

concesionadas, en las que cada cual es res­

ponsable de la operación y mantenimiento 

de su term inal; los servicios de re molque y 

embarq ue pueden ser prestados por la em­

presa portua ria o por privadas . 

Resultados de las reformas 

y el nuevo entorno 

A partir de las reformas, los puertos 

mexicanos exper imenta ron 1 O años de 

crecimiento y mejora en muchos sen­

tidos, pero de manera desigua l. Por 

ejemp lo, el se rvicio comerc ial de ca r-

ga contenerizada, aunque aumentó de 

modo notable , se concentró en algunos 

cuantos puertos tanto del Go lfo como del 

Pacífico, en particular en esta última re­

gión (véase la gráfica 4). 

18. J. Hoffman, op. cit., p. 123. 

Desde 1994 hay claros ejemplos de mejora 

en la eficiencia en maniobras de descar­

ga: en el puerto de Veracruz, la estadía de 

un buque de 800 contenedores era de 48 

horas y el de un buque granelero de 30 000 

tone ladas era de 15 días; en 2002 la es­

tancia del primero pasó a 12 horas y la del 

segundo a dos días. Obviamente fue nece­

sa rio un mejor equipa miento (grúas, mon­

taca rgas y otras máqu inas) e inversión en 

infraestructura . '9 

El crecimiento de Manzanillo, en Colima, en 

el manejo de contenedores es al to y cons­

tante; antes de las reformas éste era infe­

rior al de Veracruz, pero en 20021o superó, 

al concentrar la mayor parte de la carga que 

ll egaba del Pacífico. La saturación de los 

puertos de Los Ángeles y Long Beach en 

Estados Unidos explica en gran parte es te 

crecimiento tan acelerado, al resultar una 

ruta alterna de los grandes flujos de mer­

cancías que Estados Unidos recibe de As1a, 

en particular de China. 

Otro ejemplo relevan te es el del puerto Lá­

zaro Cárdenas: en 1990 manejaba aproxi-

19. Ángel Gonzalez RulA., "Reforma portuaria y 

pago de contraprestaciones " , documento del 

curso realizado por la CEPAL y la Coordmación 

General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 

Mérida, Yucatán, septiembre de 2003 <www. 

ec la e. cl(fra n s porte/notic ias> . 

G R Á F 1 C A 4 

MÉXICO: MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN LOS PRINCIPALES PUERTOS, 1990-2006 

(MILLONES DE TEU) 
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Fuente: elaborac ión propia con datos de la Coordinación Genera i de Puertos y Marina Mercante, en 
<http:l/e-mar.sct.gob.mx/fi leadmin/es ta disticas/a nuarios/2006/index. htm>, consul tado en junio de 2007 . 



madamente 26 000 contenedores al año, 

deba jo de Manzanillo, con sólo 6 000, pero 

tras las reformas y la acelerada concentra­

ción de este último, Lázaro Cá rdenas tuvo 

un similar descenso, hasta que en 2001 ya 

no movía un solo contenedor, con la conse­

cuente inutilización de la infraestructura . 

Su presencia creció en el manejo de grane­

les minera les y se especial izó como puerto 

industrial, ya que en su área de influen-

cia se encuentra una importante indus-

tria siderúrg ica. Su situación ha cambiado, 

pues Manzani llo no puede crecer más, aun 

cuando haya proyectos de ampl iaciones 

importantes. El puerto de Lázaro Cárde­

nas, de 2002 a 2006, ha ten ido un altísimo 

crecimiento respecto al manejo de conte­

nedores; cabe esperar que sea mayor al 

de Manzanillo en algunos años, pues tien e 

grandes posibil idades de ampliación para 

muelles, almacenes y pat ios de manio­

bras (con terminales ferroviarias), además 

de otras ventajas como la cercanía con el 

centro del país, la posibilidad de expandir 

más los muelles para recibir mega buques 

y aspira r a ser un puerto de conexión como 

Manzanil lo si resuelve problemas de logís­

tica, más que de espac io. 

En el Golfo de México, más ligado con el 

comerc io con Europa, el Ca ri be y Estados 

Unidos, el movimiento de contenedores 

se ha concentrado en Veracruz y Altamira. 

Otros puertos con cierta importancia en la 

distribución local (que abastecen al su res­

te y la península de Yucatán). como Puerto 

Progreso, Seybaplaya y Playa del Carmen, 

no tienen una clara tendencia de crec i­

miento ni de disminución de sus movi­

mientos portua rios, sa lvo Puerto Progreso, 

que traslada de modo regular mercancías 

hacia Estados Unidos. 

Cabe señalar que el crecimiento no ha sido 

homogéneo ni en la modernización de 

equipo ni en los sistemas de comunicación 

\ 
t\ \. 

o tecnologías empleados, que son impres­

cindibles para la logística y la integración 

de los corredores multimodales. Por ejem­

plo, ha sta 2005 Puerto Progreso no tenía 

un software adecuado pa ra su sistema de 

comunicación y administración, 20 mientras 

que el puerto de Veracruz no sólo conta-

ba con éste sino también con un moderno 

equipo de rayos gamma para la inspección 

de contenedores. Otro ejemplo de empleo 

eficiente de las TI C es el puerto de Man­

zani llo, que tiene en línea la información 

actua lizada de sus servicios de atraque y 

tiempo de estadía de los buques, además 

de que los usuarios pueden rea lizar algu­

nos de sus trámites por este medio . 

20. Tras un análisis de sus operaciones portuarias 

adquirieron software y ia capacitación pa ra 

su uso con el propósito de sistematiza r 

procedimientos y controles del puerto <www. 

puertosyu ca tan.com/marcolegal/pdf/PRIM­
E RA_ETAPA_I N F. pdf>. 
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Retos, oportunidades 

y perspectivas de los puertos 

Los puertos tienen un papel crucia l en 

la ope raci ón y coord inac ión de los 

distintos medios im plicados (buque, fe­

rrocarr il, auto transporte); son sólo la 

intersección de los servicios mul t imo­

da les. Crea r redes de infocomunidades 

portua rias es impresci nd ible, las cu ales 

se constituyen por el conjunto de auto­

ridades del puerto, prestadores de se r­

vicios , compañías navie ra s y todos los 

involucrados en el servic io portuario , 

que mediante la s TIC ti enen la informa­

ción en t iempo rea l de los movim ientos 

de l puerto, lo cual permite la ópt ima co­

ordinación entre el los. En una pr imera eta­

pa podrían se r loca les (internas en cada 

puerto). para llegar a conformar redes 

de comunicación internac ionales para el 

co ntrol de los embarques, desde la sa lida 

de su pa ís de origen hasta su llegada a un 

destino (China-Méx ico-E stados Unidos) . 

As í, los puertos se orientan a la especia­

lizac ión y la concent ración de carga, po r 

lo que se genera ya no sólo la necesidad 

de agil iza r el embarque o desembarque, 

sino también de evitar la saturación en el 

almacenamiento, por lo que es necesario 

el t ransbordo de la m ercan cía de manera 

expedi ta . 

La apertura a la in versión pr ivada mejoró 

mucho la infraestructura y el equipamien­

to de los pue rtos . pero no es suficiente 

para el crec iente ritmo del comercio inter­

nac ion al (la suma de l movimiento portua ­

rio nacional es sólo una fra cc ión de l que 

manejan de manera individua l los pr in­

ci pales puertos de l mundo). Un aspecto 

pend iente al respecto es que el Estado 

tambi én tiene que plantearse proyectos 

para los puertos que no resu ltan atrac­

tivos pa ra la inversión privada , así como 

promover la sustitución del autotranspor­

te carrete ro por buques de ca botaje y por 

ferrocarriles, en el caso del t ra nsporte 

nacional . 

En escenarios evaluados por especialis­

tas de la Comis ión Eco nómica para Amé ri­

ca Lat ina y el Caribe (CEPAL) , en térm inos 
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globales (por país, no por puerto). en 2008 

M éxico moverá aprox imadamente la mis­

ma ca rga que Brasi l y en 201 O !o supera­

rá, ya que en su s puertos transi tarán cerca 

de 5.2 mi llones de TEU, mien tras que en 

Bras il lo harán 4.5 millones, y ambos pa í­

ses esta rían muy por enci ma de la med ia 

regional." 

En resumen, los elementos clave de la 

compet it ivi dad de los puertos es el desa ­

rrol lo de in fraest ru ctura y superestructura 

(equipamiento). el empleo efi ciente de las 

TIC, la ca li f icación de l personal y la capaci ­

dad de las autoridades de coordinación y 

t ransparencia en la logística mult imoda l. 

Un proyecto. por muy atract ivo que sea, 

puede verse devaluado cua ndo entra n en 

contradicción factores que integran la ac­

t ividad en su conjunto -" El impu lso será 

dado por ia capacitación y el empleo de 

nuevos equipos y software, las modernas 

práct icas administrat ivas junto a la promo­

ción de la inversión pr ivada por parte de 

la s au toridade s, así como la capacidad de 

ésta s y de los ope radores de los servicios 

portua rios para te ner información com par­

t ida , en t iempo real , con el f in de esta ble­

cer práct icas transparentes que mejoren 

la coordinación de acti vidades. 

Los efectos di rectos se observarán en la 

rapidez en el desembarque, la reducción 

del t iempo de almace naje, menos papeleo 

al sust ituirse por trámites y pagos elec­

tró nicos co n menores costos de admin is­

tración . Se puede tener la infraest ructura, 

pero si no se atiende el factor humano en 

nuevas práct icas administrat ivas para el 

func ionamiento ef iciente, las opo rtunida­

des de una ve ntaja comparat iva pueden 

perderse. 

2 1 Ricardo J. Sanchez y Manee! Ulloa, " El comer­

cio marnimo por contenedores en América 
Latrna y el Caribe hac1a f inales de l año 2006" , 

Boletín Fa /, núm. 250, jumo de 2007. 
22. El caso de Punta Colonet es un ejemplo de 

fa lta de coordinación o comunicación interins­
t itucional, ya que la Secretaria de Economía 

otorgó una conces1ón de explotación minera 

en la misma zona donde la Secreta ria de Co­
municaciones y Transportes autorizó otra para 

la creación de un puerto come rcia !. 

Desde la antigüedad los puertos han si do 

re levan tes para el desarrollo económi-

co, no sólo loca l, y han sido el centro de 

intercambio cu ltural y comerc ial. En uno 

de sus libros sobre arqui tectura, De los 

puertos y de las obras de albai iilería bajo 

el agua, Vi t ruvio (s iglo 1 antes de Cri sto) 

descri be claramente la necesidad de las 

vías terrestres para conectar al puerto con 

la ciudad: 

Es tos puertos, cuando la natura leza o el 

lugar les presta condic1ones favorables y 

t1enen escollera , cabos o promontorios 

prolongados, y com o consecuencia for­

man naturalmente en su interior arcos o 

recodos, ofreceran sin duda las mayores 

ventajas . Bastara entonces con st ru ir en 

torno suyo pórticos, ataraza nas, alma­

cenes y estradas para las mercancías, y 

desde al lí ca ll es hasta los mercados -" 

La importancia comerc ial de los puertos 

romanos era evidente, ya que estaban co­

nectados a la s grandes ciudades por las 

fam osas vías (ta l vez no todos los ca minos 

llevaban a Roma, pero sí a un puerto del im­

perio). Algunos estudiosos, como Amartya 

Sen, afirman que la mundialización es sólo 

el devenir histórico de una actividad que de 

suyo ya existía , pero que en la actualidad 

se encue nt ra en nuevas condiciones . 

Los puertos ahora son nodos de una red 

mundial , centros log ísticos para la distr i­

bución de mercancías e integrac ión del 

proceso product ivo que conectan dos o 

más med ios de transporte. La eficiencia de 

los pue rtos mexica nos dependerá en gran 

parte de aprovechar las ventajas compa­

rativas (como su situación geográfi ca o la 

satu ración de los puertos del oeste de Es­

tados Unidos) con un verdadero impulso a 

la competitividad de los servicios portua­

rios, su conexión intermodal y toda la ca­

dena de transporte hasta el destino f inal de 

las mercancías. @] 

23. Citado por José Manuel de la Pena, "Tecnolo­

gía portu aria romana ", lngenieria y Territono, 

núm . 56, Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Cana les y Puertos, Madrid, sept iembre de 

2001 . 


