
México y la política económic 

portuaria internaciona 

Los puertos son un cot~unto de instalaciones y servicios 
que pe rmiten el interca mbio de merca ncías entre 

los medios terrestre y acuáti co en el á mbito naciona l e 
intern ac iona l. Son la puerta po r donde pasa la mayo ría 
ele los productos del comercio internac ional y la in ter fase 
en tre el tra nsporte terrest re y el ma rítimo. Los puertos 
mex ica nos son parte de la cadena de transporte interna­

ciona l y del comercio mundi a l. En el pasado , la mayo ría 
de los pue rtos fue admini strada po r los gobie rnos; pero 
la te nde ncia internac iona l de los últimos a tl.os es que 

te nga n un componente privado y ot ro público. 
En 1955, .Malcom .Malea n inventó el contenedor para 

el tran sporte marítimo. En 1966, Sea-Land fu e el pri ­
mer servicio transatlánt ico que u ti !i zó los contenedores, 
cuyo uso mundial h a es tado en co ntinuo crec imi ento 

desde entonces. Durante 2008 , se ca lcula que 90 % del 
vo lum en del co me rcio mundi a l fu e por vía ma rítim a. 
En 1980 se registró u n mov imi ento de 13.5 millones 
de TEU,1 mientras que pa ra 1990 ya se movían 28.5 mi­
llones y para 2000 la cifra era de 66 millones. El creci­

miento económico de los países ocas iona un incremento 

. TEU es la sigla de twentv feet equivalent unit (unidad equivalent e 
a 20 pies), medida estándar del contenedo r usada en todo el 
mundo. 

• Profesor-investigador en el Departamento de Estudios Eco nóm i­
cos de El Co legio de la Frontera Norte <a diazbau@hotmail.com> 
<http://www.geocities.com/adiazbau >. 

signifi ca tivo en el comercio mundia l de contenedores 

de un TEU. Se calcula que en 2012 el trá fico mundial de 
contenedores se rá de 491 mil lones de TEU. Además se 
debe considerar que la tasa de crec imiento de tráfi co es 
mucho mayo r e n va lor que e n vo lumen. El transporte 
marítimo es el modo más e fi cie nte del comercio inter­

nac iona l, con movimientos económicos de gra n esca la 
y me nores datl.os al ambiente . 

Los puertos son fundam enta les e n la política econó­

mica de los países , ya que pe rmite n hace r más efic iente 
el sistema de transporte, fome nta n el crec imiento del 
comercio con ot ros países, alivian la co nges tión de los 
principa les corredores te rrest res, mej oran los enlaces 

marítimos con las regiones insula res y periféricas de un 
país y refuerzan el transporte mu ltimoda l y la log ística 

de l transporte . 

LOS PUERTOS MEXICANOS EN EL ENTORNO MUNDIA L 

Durante los últimos tres gobiernos, México ha contado 
co n un a in fraest ructura portuaria moderada. Si n 

embargo , el ritmo de crec imi en to económ ico del país , 
al igual que el de las inve rsi ones públi cas y privadas en 
materi a de puertos , ha sido in sufi ciente para satisface r 

las neces id ades ele t ra nsporte y co municaciones de la 
poblac ión , así como para a lca nza r es tándares compet i­
tivos en el ámbito intern ac iona l. 

En el ento rno económico de mundiali zación , los puer­

tos mex icanos constituye n un elemento fundamental de 
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la política comercial mundial y desempeii an una función 
preponderante en la clin ami zac ión de la econom ía, no 

só lo loca l, reg iona l o nac iona l, sino tambi én en América 
del Norte, la Cuenca el e As ia y el Pac ífi co . La inve rsión 
púb li ca y privada en puertos mex ica nos dura nte 200 7 
alca n zó un total el e 7 000 mill ones de pesos . 

En la ac tua lidad, los espec ia li stas reconocen que los 

pue rtos mex ica nos son más efic ie n tes y seguros que e n 
a nte riores gobiernos, pero aún no se pueden compa ra r 
con los puertos de Ámsterd am, Nueva York , Los Ángeles­

Long Beach , Hong Kong y Si ngapu r. Las es tadísticas de 
los puertos mues tra n de mane ra muy clara la posición 
in te rn ac ional de México, qu e no cuenta con un puer to 

entre los 50 prin cipales del mundo en materia de tráfi­
co de contenedores (véase el cuadro) . 

El puerto mexica no con el mayor movimiento el e con­

te nedores es el de Ma nza n ill o, y el pr ime ro del pa ís e n 
sup era r el límite del mill ón de TEU por a ii o: de ene ro 
a octubre de 2007 mov ili zó 1 190 065 TEU. Los pue r­
tos en Méx ico son un o de los secto res de mayo r crec i­
mi en to en el prese nte dece nio. Sin embargo , el ava nce 
de cad a un a de las te rmin a les portu arias, desde la in­

fraest ructura y los serv icios , ha sido moderado y nece­

sita aum enta r. 
El sistema portu ari o mex ica no cuenta con 107 pue r­

tos y termina les: 54 en el litoral del Pací fi co y 53 en el del 

Golfo de México y el Caribe. De ac uerdo con el Progra­
ma de Desa r rollo del Sector Comuni caciones y Tra ns­
portes 2001-2006 , la Sec re ta ría de Comunicaciones y 
Transportes (S CT) considera a 38 puertos como los más 

PRINCIPALES PUERTOS DEL MUNDO EN TRÁFICO DE CONTENEDORES, 2005 ITEU ) 

Posición Puerto País TEU Posición Puerto País TEU 

1 Singapur Singapur 23 192 26 Gioia Tauro Ita lia 3 161 

2 Hong Kong Ch ina 22 427 27 Yokohama Japón 2 873 

3 Shanghai Ch ina 18 084 28 Y ida Arabia Saudita 2 836 

4 Censen China 16 197 29 Felixstowe Reino Unido 2 700 

5 Bu san Corea del Sur 11 843 30 Jawaharlal Nehru Arabia Saudita 2 667 

6 Kaohsiung Taiwan 9 471 31 Manila Filipinas 2 665 

7 Rotterdam Pa ises Bajos 9 287 32 Da lían China 2 665 

8 Hamburgo Alemania 8 088 33 Sa lalah Omá n 2 492 

9 Dubai Emiratos Árabes Unidos 7 619 34 Na gaya Japón 2 491 

10 Los Ángeles Estados Unidos 7 485 35 Colombo Sri Lanka 2 455 

11 Long Beach Estados Unidos 6 710 36 Va lencia España 2 4 10 

12 Amberes Bé lgica 6 482 37 Oak land Estados Un idos 2 273 

13 Oingdao China 6 307 38 Sa ntos Bras il 2 268 

14 Port Klang Malasia 5 544 39 K abe Japón 2 262 

15 Ni ngbo China 5 208 40 Le Havre Francia 2 11 9 

16 Tianjin China 4 80 1 41 Keelung Taiwan 2 09 1 

17 Nueva York/Nueva Esta dos Unidos 4 785 42 Seattle Estados Unidos 2 088 
Jersey 

18 Ca ntón China 4 685 43 Barcelona España 2 071 

19 Tanjung Pelepas Indones ia 4 177 44 Taco m a Estados Unidos 2 066 

20 Laem Chabang Tailandia 3 834 45 Charl es ton Estados Unidos 1 987 

21 Bremen/ Alema nia 3 736 46 Hampton Roads Estados Unidos 1 982 
Bremerhaven 

22 Tokio Japón 3 593 47 Khor Fakkan Emiratos Árabes Unidos 1 930 

23 Xiamen China 3 342 48 Ha Chi Minh Vietnam 1 91 1 

24 Tanjung Priok Indonesia 3 282 49 Savannah Estados Unidos 1 902 

25 Algeci ras España 3 180 50 Melbourne Australia 1 863 

Fuente: elaboración propia basada en Shíppíng Stat1stícs Yearbook. 2007 ; Contaínerísatlon lnternatíonal Yearbook, 2007, y Secretaria de Comunicaciones 
y Transportes. Primera Conferencia de Puertos Mexicanos y de los Puertos de Los Ángeles y Long Beach. Los Ángeles. 14 al16 de noviembre de 2007. 
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importantes, y só lo 20 está n conces ionados a un a admi­
ni strac ión portua ria integ ra l (API). 

Pa ra 2007, Sha nghai d espl azó a H ong Kong co mo 
segundo pue rto mundial en adm ini strac ión de conte­
nedores, só lo por d e trás d e Sin gapur. Esto subraya el 
crec iente atrac tivo ele Shanghai como principa l puer­
to de entrada a l mercado chino, cuyo dinamismo des­
pl aza a Hong Kong en la li sta mundi a l el e puertos. H ay 
cuatro razones por las que los especia li stas consideran 
que el puerto de Shanghai superó a Hong Kong y se en­
cam ina a di sputa rl e el primer puesto a Singapur en el 
mercado portuario mundial. En primer lugar, su situa­
ción geográfica en la China contin enta l,junto a la des­
embocadura del r ío Yang tsé -la prin cipal vía fluvial 
de entrada hacia el corazó n de Ch ina- , que le otorga 
vent<"Uas comparativas por los menores costos de trasla­
do de las mercancías. En segundo término, el crec iente 
vo lumen de intercambios ele Chin a, sobre todo desde el 
co ntinente, que coincide con el aum ento del vo lumen 
ele contenedores embarcados d esde Shanghai. En tercer 
luga r, que las autoridades de Chin a consideran que hay 
un défi cit logístico y tec no lógico e n el puerto de Hong 
Kong, por lo que no ha sati sfecho las demandas del sec­
to r pa ra moderni za r y expandir su s in stalaciones; ade­
más , Ho ng Kong sigue sin dec idirse sobre el proyecto 
pa ra construir una décima term in al, así como un puen­
te que la una con Maca o y Zhuhai . Por úl timo, el puerto 
de Shangha i ha contado en es te ti empo con la promo­
ción y el apoyo de Pekín , que lo escog ió como el princi­
pal del país y motor del c rec imiento económico del es te 
el e Chin a. Se puede aprender mucho ele la ex periencia 
portuaria el e esta nac ión. 

En Méx ico se ha elaborado una propuesta ele modifi­
cación a la Ley ele Pue rtos y su reglamento con la fin ali­
dad ele fac ilitar el reordena miento costero y la regulac ión 
el e act ivid ades económicas en los li to ra les nac iona les, 
aprovechando las ventaj as compar ativas del transporte 
marítimo por medio de los progra mas rec tores el e cl esa­
n-ollo coste ro y la promoc ión ele administrac iones cos­
te ras integ ra les sustentables . De igua l mane ra, se ha 
establec ido un modelo de tarifas por procluctiviclacl , así 
como las bases ele regul ac ión tarifa rí a y el e prec ios para 
16 AP I , co n el marco estr uctural el e ta rifas pa ra la pres­
tac ión ele se rvicios portuarios. También se consolidó el 
pa trón ta rifa rio pa ra pil otos d e puerto. 

De 2001 a 2004, dura nte e l sexeni o de Vicente Fox, 
la inve rsión en puertos mex ica nos fu e de 21192 millo­
nes de pesos, lo que significó un crec imiento el e 106% 
comparado con el periodo el e 1995 a 1998, en el sexe-

nio de Ernes to Zed illo, que reg ist ró un a inve rsión d e 
lO 164 millones de pesos . Para 2007 se progra maron in­
ve rsiones en infraes tructura ma rí t im a y portua ria por 
6 l76.ó millon es de pesos, el e los cua les 2 384.5 millo­
nes corresponden a inve rsión pública (38.6%) y 3 792 .1 
millones a la privada (61.4%). De enero a ju lio de 2007 
se ej ercieron 2 702.1 millones de pesos, 26 .3% menos en 
términos rea les que en el mismo periodo de 2006, debi­
do a que se reca le ncla ri zaron obras importantes, entre 
las que destacan los dragados ele Manzanillo y Coatza­
coalcos, así como instalac iones adu aneras en Ensenad a 
y Láza ro Cárdenas . El pres idente el e México, Felipe Cal­
derón , ha mencionado que durante su mand ato (en el 
periodo 2006-2012) se co nstruirán a l menos cinco nue­
vos puertos , se moderni za rán otros 22 y se fom enta rá el 
turi smo, lo que tendrá un cos to ele a l rededor ele 71 000 
millones ele pesos . 

En México, la moderni zac ión de l sistema portua rio 
mejora la efi ciencia ope rativa y supe ra el rezago ac u­
mulado en in fraes tructura a l co nst ruirse termin a les 
especializadas ele carga .2 Esto ha generado un cambio 
significa tivo en la geografía portua ri a nac iona l desde 
los a ños nove nta; destaca el crec imi ento de ca rga en 
contenedores y la aparición de redes ele transporte in­
termoclal como sistema ele optimizac ión del fluj o de ca r­
ga, pa ra responder a las ex igencias el e competitividad 
en esca la mundi al. 

Pa ra ca lcular el crec imiento de carga ele contenedo­
res en los puertos mex ica nos se neces itan modelos eco­
nométri cos más robustos que los que se utili za n en la 
actualid ad en México. Pera lta Sá nchez menciona qu e 
la defini ción de un modelo econométrico robusto para 
el pronóstico de la carga se rvirá de fundam ento para 
planear el crecimiento el e la infraes tructura portuaria. > 
Este tipo ele modelos constituye un elemento fundamen­
ta l ele política pública para un a econom ía como la mex i­
ca na, que ti ene un patrón centra li zado en el proceso el e 
toma ele dec isiones . Se debe conta r con un modelo es­
tadísti co econométrico, con informac ión confi able del 
aná li sis económico del co mportami ento estructural el e 
la industria portuaria . 

2. María Antonieta Pérez Escobedo, "Los puertos mexicanos ante el reto 
de la modernización". Comercio Exterior, vol. 45, núm. 4, México, abril de 
1995. 

3. José Ignacio Peralta Sánchez, Consideraciones teóricas para el diseño 
de un modelo de pronóstico de la carga marítima como fundamento 
para la planeación del desarrollo de la infraestructura portuaria en el 
Pacífico mexicano, Secretaría de Fomento Económico del Estado de 
Colima, México, 2007. 
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El mejora mi e nto el e las in st itucio nes y el co me rcio 
de terminado por la po lít ica co mercial so n facto res im­

porta ntes q ue fo menta n el c rec imiento econó mico el e 
Méx ico. Los ca mbios est ructura les en las inst ituciones 
de l sector, el comercio inte rn ac io nal y la evolució n del 
tra nspo rte ma rít imo influye n el e ma nera direc ta en e l 

crec imiento y la expans ión ele los puertos y su movimiento 
el e carga. Por e llo, es indispensable ana li za r esos aspec­

tos y sus ca racte rísti cas rec ientes, ya que bri nclan el mar­
co de referencia en el que se ll evan a cabo las reform as 

portua rias en América Latina , y al mismo tiempo porque 
const ituyen facto res dete rminantes del desa rrollo futuro 

de los puertos. Al ana li za r el pronóstico de ca rga , la de­
ma nd a y las necesidades de los o peradores portuarios , 
así como las últimas tendencias del sector, se puede men­

cionar que el tráfico ele contenedores en Méx ico y el mun­
do aumentará como consecuenc ia del c recimiento de la 

economía mundial. Mientras que la economía crece 3% 
anua l, debido a l efec to multiplicador del comercio mu n­
dial, e l tráfico de contenedores se in creme nta 9%. Otra 

de las tendencias en el sector es el aume nto de la capaci­
dad ele los buques; si en 2006 el barco tipo que cubría la 
ruta entre Asia y Europa tenía un a capac idad media para 
6 000 TEU, en 2010 será ele 8 000 y en 2015 ele 12 000. En 

México se deben tener en cuenta estas tendencias, pues 
en 2012 los puertos deberán poder rec ibir buques de la 
clase E de Maersk, capaces de ca rgar hasta 11 000 TEU. 

Por otra par te, el movimiento de pas~eros en cruceros 
aumentó 96%, sobre todo por la creciente importancia 
de Pue rto Va llarta,Ja li sco, y Ensenada, Baja Cali fornia. 
La evolución del tráfico de carga, con tasas de crecimien­

to superiores a las del producto interno bruto (PIB) en la 
mercancía general transportada en contenedores, refleja 
una mejor posición competitiva de los puertos mexicanos 
en el mercado progresivamente libera li zado de los ser­

vicios del transporte , su mayor integración en las redes 
nacionales y transamericanas del transporte combinado 
y el incremento del tráfico marítimo de corta distancia 

(short seaslújJjJing) como alternativa al transporte terres­
tre en el área de Amér ica del Norte. 

Las principales lín eas navieras d el mundo, como 

Maersk Sea la ncl , Eve rgreen, P&O Ned ll oycl , Hanjin 
y Cosco, atienden las rutas mu ndi ales más co mplejas y 
rentables, incluso algunas en América Latina. Las 25 lí­

neas nav ieras más importantes en el pl a no mundial con­
trola n 60% de la capacidad de transporte del comercio 
mundial de contenedores. Además de una concentración 

crec iente de la ac tivid ad de los conte nedores por parte 
de las líneas nav ieras más releva n tes, se observa un pro-
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ceso impl acab le de co nsolidac ió n y a li a nzas e ntre e ll as. 
Es dec ir, las navieras se está n hac ie ndo más g ra ndes cada 

día , pe ro tambi é n han dec id ido coopera r en tre sí. Las 
dos a li anzas más poderosas so n la Gran Ali anza (entre 
N Y K; Hapag Lloyd , de Alema ni a ; P&O Nedlloyd , ang lo­
hola ndesa; Orient Overseas Co ntai ner Li nes [OOCL] , de 

Chin a, y Med ite rranea n Sh ipping Co mpany [MSC]) )' la 
Nueva Alia nza Mundi a l (entre Mitsui OSK Lin es [i\WL], 

de .Japón, APL/ Ne ptune Orient Lin es [NOL] , de Ma la­
sia, y Hyun da i Mercha nt Marine [HMM] , de Corea), las 
cua les se ha n ce ntrado en la reorga ni zac ión ele las prin­

cipa les rutas co mercia les . Además, e l á mbito de acc ió n 
de estas a li anzas es más amplio e involucra un a es tra teg ia 

globa l con acc iones en el se rvicios de tie rra. Esto abre una 
interroga n te acerca de la capac idad de sobrevive ncia en 

el la rgo pl azo de alg unas terminales portua rias de con­
tenedores e n México, sobre todo po r las cond iciones de 
compete ncia en los me rcados mundiales. 

PROYECTOS DE AMPLIACIÓN Y MEJORA 

DE LOS PUERTOS 

E ntre los proyectos es tratégicos en el sistema de puer­
tos está la ampliac ión y un nuevo puerto en Ma nza­

nillo, Colim a, y el de Punta Colonet , en B~a Ca lifornia. 
Estos puertos serán de los 50 más g randes del mundo en 
mater ia ele movimiento ele contenedo res para 2012. Este 

tipo de proyec tos es tratég icos multimodales incluye el 
puerto de a ltura , la termin a l espec ia li zada de con tene­
dores y la conexión ferrov iaria con la frontera de Estados 
Unidos; se previó la li citación ele estos proyectos durante 

2008 y 2009. En el puerto ele Manzan illo se puso en ope­
rac ión la primera etapa el e un patio para los trá ile res, 
con una sup e rfi cie ele 76 h ec tá reas. Las autor id ades 

mex icanas esperan que con es tas obras Ma nzan illo se 
convierta en el primer puerto del país en movili zar ele 
1.5 a 2 millones ele TEU; esto es , 50% ele los conte nedores 

que se moverán en todo el Sistema Portuario Naciona l 
el e 2008 a 2010. 

El puerto con mejores condiciones geográficas y venta­
j as comparativas en México es precisamente el de Manza­
nillo , ubicado en la intersecc ió n ele las rutas pr in cipa les 
del Pacífico . Este puerto ha ampliado sus fluj os ele carga 

en contenedo res generados o atraídos por mú ltip les re­
giones ele producción y consumo. Manzan illo y su am­
pli ac ión están en condiciones ele esca lar pos iciones en 

la red mundi al ele puertos y el e constitu irse en pivote re­
g io nal e in ternac ional para ca rga ele la in te rconexió n 



ma rítima )' las ope rac io nes el e tra nsbo rdo. Este puerto 

cuenta co n las ,·en tajas co mpe titivas que le pe rmitirán 

ir asce ndi endo e n la red mundi a l portuaria. 

El puerto de i'vlan za n i ll o se pe r fi la como e l princ ipal 

rec i nLo marítimo e n e l ma nejo de co ntenedo res en todo 

e l país, a lm o,·i 1 iza r 90% de la ca rga po r e l Pacífico mex i­

cano. Esto se d e ri va de los ac ue rdos inte rn ac ion a les que 

ti ene con los pue rtos as iá ticos, e n particular con Sha n­

ga i, C hin a, y co n Kan sas, Estados Unidos. En cua nto a 

su zona ele influ enc ia inte rn acio na l, e l pue rto de Man­

za nill o abarca más d e 74 d est inos e n esca la mundia l, 

e ntre los qu e d es taca n los pue rtos d e As ia y a lg un os el e 

Europa , para lo cual se cue nta con e l apoyo y e l serv icio 

de 33 lín eas nav ie ras qu e a la fec ha a rriba n a l rec in to 

po rtuario co lim ense. Respecto a la infraes truc tura de l 

puerto el e lvlan za nill o, se ti e ne n dos p royectos a la rgo 

plazo. El prim ero es la co nstrucc ió n el e 26 pos iciones de 

at raq ue en la zona norte d e l rec into po rtu a rio, la cua l 

co me nzó en 20 06. El seg undo es e n la lag un a d e Cuyu­

tlá n , po r e l cua l se podría edifi ca r un polígo no más en 

e l pu erto para qu e e n un futuro dispon ga de hasta 80 

pos ic iones de a traqu e, adem;'is d e un á rea d e 20 ki ló me­

tros para empresas e indu stri as, obras el e infraes truc­

tura e n las que se dará una adecuada pro tecc ió n a los 
mang lares d e la zo na. 

Punta Colo ne t, e n Ense nada, Baja Ca lifornia , se ha 

se lecc io nado como e l luga r idó neo pa ra la construcc ió n 

el e u no de los mayo res puertos marítimos de l mundo, que 

se ría la puerta prin c ipa l el e la cuenca d e l Pací fi co as iát i­

co, el cual in cluiría una vía f'é rrea pa ra conecta rse con 

Estados Unidos, además de rec intos fi sca li zados, ae ro­

pu erto , ca rrete ras, parq ues indu st riales, zo nas habita­

cio na les , un a p la nLt el e ene rg ía y hote les . Pun ta Colo ne t 

se conside ra e l proyecto de l sexeni o 2006-2012; adem;'is , 

c rearía u na nu eva c iud ad en B<ua Ca li forn ia. Estos pro­

~ ·ectos podrían promm·er e l c rec imi ento econó mi co in­
du st ri a l en ot ros sec tores. 

Para a tend er con e fi cac ia y efic ie nc ia e l tran spo rte 

de merca ncías)' convert ir a Méx ico e n una p lataforma 

1 ogís t ica de tr <'t fico in ternac io na 1, se prom ove rán los co­

rredores multim od a les , como los d e ;'vla nza ni llo y Pun­

ta Co lo ne t, que \' in cul a n los puertos co n la front e ra el e 

.\l éx ico-Estados l 1nidos. De ig ua l modo, se tiene un p la n 

maes tro pa ra e l aum ento de corredores mul ti modales en 

e l país , cum financiamiento se ges ti o nó ante la Oficina 

p<tra e l Comercio y Desarro ll o es tado unid ense . 

Lt l ic i rac ió n para e l p rovecto d e Punta Co lo ne t se ha 

pospuesto para 201 O debido a la cri sis r-¡ nan cie ra y econó­

mica mundial. Punta Co lo ne t es e l prm·ec to má s i m po r-
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ta n te y el e mayo r envergadura de l Prog ram a Naciona l el e 

Infraest ruc tura 2007-201 2 de l go bie rn o d e l pres idente 

Fe lipe Ca lde rón. Emplazado e n la cos ta de l Pac ífi co el e 

Ba ja Ca lifornia , abarcará un total el e 1 O 000 hectá reas y 

ma neja rá ocho mill o nes de to ne ladas anua les ele ca rga 

e n e l mediano pl azo. Además, fac ilitará las ex po rtaci o­

nes el e As ia a Estad os Un idos y propo rc iona rá un a a !te r­

nativa a los pue rtos de Long Beac h y Los Ánge les e n ese 

pa ís , que e n la actual id ad ope ra n a má x im a capacidad. 

Varias compai'i ías de Estados Un idos, Europa y Asia han 

ex presado su inte rés e n e l proyecto, co mo e l operador 

po rtuario multina ciona l Hutchin son Pon H o ldings y 
la navie ra fra ncesa CJVIA- CG i\11. La co nstrucc ió n ele es te 

pue rto se prolongará el e cuatro a cin co aóos . 

H asta e l mo men to varios g rupos han mostrado i nte­

rés e n la concesión o a mpli ac ió n el e los pue rtos mex ica­

nos: Hutchin son Pon H o ldin gs (I-IPI-1) , Puerto Co lo net 

1 n fr aest ructu ra , (prop iedad el e Ernesto Ruffo), Mar i­

ne Te rmin a l Corp orat io n (MTC) )' Grupo Min e ro d e 

Baj a Cal ifornia (propiedad ele Gabr ie l C hávez Aguirre 

y Ca rlos Slim ). Entre las e mpresas se e ncuentra n Ste­

,·e cl o rin g Services o f Am e rica (SSA Divi sió n México), 

Pu e rto Co lo ne t Infra es tru c tura (PCI ), Grupo Ca rso 

y Hutchinson Pon Holdin gs, el e H o ng Kong. 1-IPH es 

un a el e las operadoras d e te rlllin a les po rtuari as más 

graneles d e l mundo , co n 23 e n Asia (16 en Chin a) , 10 en 

Europa, cuatro en Áfri ca y oc ho en América. Esta em­

presa o pera en Méx ico los pue rtos de Ve rac ruz , Láza ro 

Cá rde nas, Manzan ill o y Ensenada. Otros g rupos y ope­

rad ores el e termina les de puertos que pued en estar inte­

resados en estos proyectos est ratég icos so n A.P. Molle r 

Group (AP lVI) , Pe nin sul a r ancl Oriental Po rts (P&O ), 

Dubai Po rts Wo rld (DPW) , Steveclori ng Services of Ame-
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ri ca (SSA) , Eve rg ree n (EVG) , Ha1~jin (HAN) y Ameri ca n 

lnte rn a tional Gro up (A IG) . 

Las ope radoras ele te rmina les de puertos más gra ndes 

delmunclo han mencionado que en Méx ico persisten obs­

tácu los burocráti cos para la operación ma rítim a , como 

los exces ivos trámites y la fa lta el e coo rdinaci ó n para la 

desca rga ele contenedo res, po r lo que muchas veces que­

clan a bando nados sin que 11 adie los reclame. Po r eso es 

necesa rio concluir los planes maes tros de d esa rrollo y 

la po i íti ca econó mi ca po rtua ri a e n 1\1l éx ico , con e l fin de 

te ne r reg las claras para fomentar e l sector portuario . 

Con puertos compet itivos se apro,·ec ha rá más la vec in­

dad co n Estados Un idos , lo que da ría ventaja frente a las 

nacio nes asiáticas en los sig ui e ntes tres decenios. 

Entre las 15 te rminales po rtu a rias más impo rta ntes 

ele México destaca e l puerto el e E nse nada, Baj a Ca li for­

ni a , donde se adqu iri ó un ce ntro de control ele tráfico 

marítimo para ag ili zar la ll egad a y sa lid a ele embarca­

c io nes. En la terminal el e Guay mas, Sono ra, se conclu yó 

la primera y la segu ncl a e t<t pas ele los el raga dos y rell e nos 

de la bahía para la ampliación el e la d á rsena , así como 

la construcc ión el e un ca na l el e navegac ión. En Puerto 

Va ll arta , uno el e los des tin os ele playa más impo rtantes 

de l Pacífico mex ica no , se invirti e ro n 252 mill o nes de 

pesos para e el ifica r dos nuevos mue ll es , lo que pe rm i ri ó 

tri p i ica r la rece pció n de cruce ro d e última ge ne ración . 

En e l pue rto ele Láza ro Cá rde nas , Mi choacán, se co n­

c luye la primera etapa ele un a term ina l espec iali zad a el e 

2 200 millo nes de pesos, con un a ca pac idad pa ra ope­

ra r 600 000 conte nedores a nu a les. El proyecto i m egra l 

d e l rec into fiscal izado est ratég ico del puerto d e Láza­

ro Cá rdenas , que compre nde 650 hec tá reas, incluye un 

pa rque para la pequeúa y med ia na empresas y una nueva 

zona indust ri a l. Éste constituye uno d e los proyec tos más 



a mbiciosos e n log ísti ca e n México, pues la ime rsió n de 

HPH es un e le me nto fund a me nta l pa ra apro\'echa r las 

ventaj as compe titivas que pe rm iten abrir la capacid ad 

de la ruta de l Pac ífi co as iá ti co. Ka nsas C ity Southe rn de 

1vléx ico p la nea u na inve rsió n ce rca na a 900 mi llo nes d e 

pesos pa ra la con str ucc ión ele la te rmina 1 fe rrovia r ia más 

importa nte d el pa ís, lo qu e ha rá más e fi ciente y ba ra to 

e l traslad o d e merca ncías hac ia el cent ro de Méx ico y e l 

este de Estad os Un idos. 

En e l muelle de Coatzacoa lcos , Ve rac ruz, se invirt ie­

ron 145 mi llo nes ele pesos pa ra amplia r la capac idad d e 

ca rga en el se rvicio d e ferrobuque hac ia el puerto ele Mo­

bile, Alaba ma . Dura nte 2007 se aba nde ra ron 44 embar­

cac iones mex ica nas y se efec tuó e l dragado pa ra q ue e l 

puerto ele Tuxpa n , Verac ru z, pued a rec ibir emba rcac io­

nes ele hasta 220 me tros, sobre todo pa ra e l mov im iento 

de gas LP. En Alta mira, Ta maulipas, se inic ió la reub ica­

ción de un muelle y la constru cc ión d e ot ro pa ra la fabr i­

cac ió n d e p la ta form as marin as y la a mpli ac ión d e un a 

pla nta ind us tri a l; se mejo ra ron \'i a lidacles , YÍas fé rreas 

y e l siste ma d e abas tec im iem o el e ag ua; co nstrucc ió n y 
a mp li ac ió n d e muell es, reco nstrucc ió n el e esco ll e ras 

y dragado el e la pla ntill a e n ca na l. En Tampico, Ta mau li­

pas , se te rminó el d ragado en ca na l y d á rsenas, as í como 

la res titució n ele la plant ill a. 

PERSPECTIVAS Y POlÍTICAS PARA LOS PUERTOS 

E 1 aumento del tra nsporte de merca ncías por vía ma r í­

tima en Méx ico, y la ve ntajosa pos ición geográ fi ca por 

te ner más ele 11 000 kilómetros el e costa en los 1 ito ra les del 

Pac ífi co y e l Atlántico, bri ncl an a los p ue rtos mexicanos la 

oportunid ad ele ex plo ta r el tráfico marít imo en la zona y 
aprovechar su veci ndacl con Estados nidos, los pa íses ele 

Centroa méri ca y el ca na l ele Panamá, pa ra moviliza r los 

m illones de contenedores con des tino a todo e l mundo . 

Pa ra pro move r la cooperac ió n e ntre las te rmin a les 

portua ri as del Pacífico mexica no y de los puertos ele Esta­

dos Un id os , en part icu la r e l d e Los Ánge les, Ca liforn ia , 

el ti t ul a r el e la Sec re ta ría el e Comuni cac iones y Tra ns­

po rtes el e México y e l a lca ld e de Los Ánge les fir ma ro n 

un ac uerdo para mej o ra r la e fi c ie nc ia y la segurid ad en 

la infraes tr uctura de transporte ma rít imo, fe r roca r ri­

les y ca rre te r as . Uno d e sus obj e ti vos es in ce ntiYa r las 

o po rtunid ades el e co me rcio m a rítimo e ntre Méx ico y 

Estad os Unido s, ya que el e los 14 000 m illo nes ele d óla­

res que c ru za n cad a ú io po r e l di strito adu a nero d e Los 

Ángeles , só lo 1% se rea li za medi a nte de las te rmin a les 

portua ri as. El ac ue rdo ta mbié n se ntó las bases pa ra la 

Prime ra Confe renc ia d e Pue rtos l\ll ex ica nos , que se lle­

vó a cabo en la c iud ad el e Los Ánge les, d e l 14 a l 16 de 

nov ie mbre ele 2007. El me mo rá ndum , q ue a h<~ r r <~ ocho 

cri te ri os d e entend im ie nto, d es taca que Méx ico ha im­

pulsad o estra teg ias creati vas pa ra promover su mercado 

de cruce ros , e n ta nto q ue e l pu erto de Los Ánge les es la 

princ ipa l te rmin a l de o ri ge n de viajes de cruce ros hac ia 

el Pac ífico mex ica no. Se establece rá un a a li a n za entre 

los puertos ele Los Ánge les y Long Beach y los mex ica nos 

de Ense nad a, G uay mas , Man za n i !l o y Láza ro Cá rdenas , 

tod os e llos en e l Pací fi co. Los puertos de Los Ánge les y 

Lo ng Beach son e l bino m io po rtu a ri o más g ra nd e de 

Estad os Unidos en mate r ia co me rc ia l, a l a lca n za r más 

de 29 0 000 mi llo nes d e d óla res e n inte rca mbio de mer­

ca ncías a nua les . 

Méx ico cuen ta con más de 20 puertos habilitados pa ra 

el trá fi co de a ltu ra que movi liza g ra neles volúme nes de 

pro duc tos pe tro le ros , ag ríco las y mine ra les , que cum­

plen con está ndares intern ac iona les de seguridad y están 

prov istos con equipo d e a lta tec nología pa ra la rev isión 

de merca ncías. Po r ell os se rea liza 80% d e l comerc io in­

tern ac io na l m ex ica no po r vía ma rí tim a . El po te ncia l 

qu e rep resenta la movili zac ió n y el a lm acenaj e el e mer­

ca ncías y la políti ca econó m ica po r tu a ri a el e Méx ico, en 

un a eco no mía mundi a l izad a, se puede obse rvar en lo 

que sucedió e n Singapur, qu e se convir t ió e n po tenc ia 

econó mica en e l sures te as iát ico en e l sig lo X X y pri nci­

pios d e l XX I, con la ay uda de su sistema po r tua r io. 

La po lí tica econó mica de los puertos mex icanos con­

siste en a mplia r su cobe r tura , mod erni za r la infraest ruc­

tura y proporc iona r se rvicios con fi ables y de calid ad pa ra 

tod a la població n . De ma ne ra complementa ri a , se pro­

mueve e l desa r ro llo de nodos inte rmocla les que bri nclen 

a lte rna tivas pa ra la movili zac ión d e la ca rga comercia l, 

de ta l mod o que es te sistema redu zca los cos tos log ísticos 

y fo mente la competitivid ad , pa ra o frece r se rvicios con 

ca l ida el y precios acordes a los estándares internaciona les. 

La po lítica econó mica portu a ri a en Méx ico se conce ntra 

en incre menta r la infraestructura po rtuar ia, sobre todo 

la ca pac id ad ele ma nej o d e co ntened ores, fome n ta r la 

compe tit ivid ad , promover los puertos con vocació n tu­

rísti ca y estimu lar las inve rsio nes naciona l e in te r nac io­

na l en e l sec to r. 

Cada pa ís ti e ne u n siste ma el e admini str ac ió n po r­

tua ri a di fe rente y por lo menos sie te tipos de autorid ad 

po rtua ri a : las esta ta les con abso lu to cont ro l de l Estad o, 

las autó no mas con u na o rga ni zac ión se mig ubern a me n­

ta l, las muni cipa les , las privadas (con contro l y a el mi n is-
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u·ac ió n por o pe rad ores espec ia 1 izados), la s la nrllorrl-jHnl 

(pue rro propi e ta ri o: e l Estado es clue!'io de l te rre no\ lo 

conces io n a a ope rado res pri\·ados , co m o e n e l caso d e 

Panamá) , la tool-jJorl (puerto in strum e nto: e l Estado cons­

trm·e \' co mpra e l equipo \· un operador ex plo ta la acti­

\·icl acl , co mo los pue rtos cl e japón \' a lg un os e n Estados 

L' nidos) y la ojN'mlinp;-jJorl (pu e rto ex plotador: e l Es tado 

constrm·e. co mpra e l eq uipo\' exp lota e l pu e rto , como 

e n e l caso el e Pe rú :· antes e n Panam á). 

O tra te nde ncia act ua 1 de la a el mi n istració n pon u a ri ~~ 

in ternaciona 1 es const.ru ir te rmina les con siste mas , lo que 

permite reali za r procesos de inte rca mbi o moda l para la 

ges ti ón logís ti ca el e las ca rgas con una dive rsidad de con­

te nedo res, buques y\·e hículos , yse cue nta con tec no logía 

para m a nipulación física e ime rca mbio el e inform ac ión. 

Es to se pued e ap rec ia r e n los puertos ele Ba lboa, ?I1IatlZa­

n i ll o y Pana m á, con dife rentes tipos el e tec nolog ía . 

La partic ipac ió n privad a e n pue rtos se puede fomen­

ta r co n s istemas el e co n st ru cc ión , o perac ión y t ra n s­

ferenc ia ( ROT, po r build ojHra ir' lran sfá) , qu e implic a 

que e l go bie rn o no incluye ning ún gas to ni costo, pe ro 

e l Estado sig ue sie ndo e l du e ii o de l puerto a l finali za r e l 

contrato. Es e l caso el e la Te rmin a l d el Pacífico, e n Pa­

na má. Las e mpresas privad as busca n reto rnos e n su in­

versi ó n en pu e rtos a media no pl azo (d e oc ho a lO a ti os) 

v el Estado h ace la s invers io nes a la rgo plazo m ediante 

el i fe re n tes ti pos ele co ncesi ó n que cl e fi n e n ni vel es el e in­

ve rsión y ri esgo d e las pa rtes . 

Estos m eca nism os puede n a um e ntar la produ c tivi­

dad y la compe tenc ia e n Méx ico , a 1 e limin a r la buroc ra­

cia , e le \·a r la productividad e inc re me nta r la act ivid ad 

com e rc ia l. La SCT ha ini c iado e l a náli sis para co nce­

sionar puertos e n Méx ico , d ebido a l frac aso finan cie ro 

y const itucio na l d e las denominadas adm inistracio nes 

cos te ras integ ra les (AC I). Alg un os gobiernos estata les , 

como e l de Ve rac ru z, plan ea n hace rse ele peque ti os e m­

barcade ros e n Tecolutla y Na nchi tal , e incluí r a Tu xpan 

co mo su prim e r pue rto indu strial a el mi n istraclo por e l 

Estad o . En Coa tza coa lcos hay un a ACI pa ra lela; e l pro­

ble ma es que es ta s a el mi n istrac io nes cos te ras in teg ra les 

se fin a nc ia n co n rec ursos ele los m un ici p i os debido as u 

inviab ilidad finan c ie ra . 

En Méx ico se pueden cons ide ra r di fe re ntes mé todos 

para in centÍ\'ar la pa rticipac ió n pri\'acla e n los pu e rtos: 

med ia nte la conces ió n de t ie rras ;• faci lidades ; la co nce­

s ió n d e ti e rra e infraes tructura y ve nta de supe res truc­

tura; la co n ces ió n el e ti e rr a y \'e nta de fac ilid ad es; e l 

esta blec í mi e nto d e co ntratos de adm inist rac ión o \'e nta 

de tier ra, infraestructura y supe res tructura. 
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Desd e hace dece ni os se pre ten de cre~1r un cor redo r 

te rres tre o tran sís tmi co (e n e l istm o d e Tehu antepec) , 

qu e una los pu e rt os el e Sa lin a Cru z . Oaxaca , \' C:oatza­

coalcos , \'eracruz. E l provecto inte rca mbi a ría me rc a n­

cías e ntre la s dos cos ta s d e EsLtdo s L1nidos . Europa\' 

Asia. El prim e r co nce p to co nsis te e n co nst ruir un a do­

bl e \·ía ferr ov iar i;1 (só lo h<l\· una e n la actua lid ad). a lre­

ded or el e la cual se a le m a ría a la indu st ri a naciona l. E l 

seg undo plantea la amp li ac ió n ele <tmbos rec intos p o r­

tu a ri os , para qu e e l tráfico co me rc ial \·;wa d e l océa no 

Pac ífi co a l Go lfo el e :viéx ico, ta mbi é n po r fe rroca rril , 

pero por un pue nte i nte rnac io na 1, lo que sig nifi ca qu e 

ning un a m e rca nc ía se ría a bi erta dura nte el t r ayecto. 

Hay o tra a !te rna ti\·a m e nos probable , la a pe rtura el e un 

cana l similar a l paname ti o; pe ro es te corred o r terrestre 

te ndría capacid ad para ca pta r só lo el e lO a 15 po r c ie nto 

el e lo que m a neja e l Ca n a l d e Panam <1 . 

CONCL USIONES 

E 1 objet ivo es tra tég ico el e la políti ca econó mica p o r­

tuaria el e Méx ico res pec to a las con cesion es es apo ­

yar e l c recí mi ento económico y soc ia l de l país, a l promo­

ve r e l m·ance del conglomerado log ísti co y de l tra nsporte 

nac io na l e intern ac io na l. E l Estado debe de fin ir los obje­

ti\·os nacio na les e n mate ri a portu a ri a, co nsid e ra ndo las 

ve ntajas co mparativas y compe titi vas qu e ofrece el país y 
los benefic ios espe rados ele esta industria. El pres upuesto 

fede ra l ele in fraest ructura po rtua ria no debe estar stueto 

a los vaive nes y las n egoc iac iones políti cas . Se debe n 

promover act ivid ad es qu e a ti adan va lo r y permita n un 

mejor aprovechami ento d e la pos ic ió n geog rá fica de l 

pa ís. De ig u a l m a ne ra , se d e be te n e r un pla n maestro 

ele d esa rro llo portuario , e n los ámb itos fe de ra l y es tata l, 

con cálculos y pron ós ti cos con fiabl es . 

Por último, e n .lvléx ico se ti e nde a la creac ió n de pue r­

tos especiali zados, que pu ed a n eje rce r una fun ció n co­

me rcia l y operar e n un me rcado a ltam e nte competitivo 

en los ámbitos n ac io n a l e inte rnaciona l. En la actua li ­

dad , los pu e rtos mex ica n os h a n co nfo rmado un Jll O­

cl e lo el e orga ni zac ió n in s titu c io nal d esce ntra li za d o y 
fi na ncieram e nte sufi cie m e; esos puertos prom ue\'e nl a 

im ·e rsió n y c ue ntan con capac id ad para ge ne ra r recur­

sos que aseg uren su crec í miento a la rgo p lazo. Los puer­

tos mex ica nos deben te ne r un e nfoqu e admin ist rativo 

co n o ri e ntac ión com erc ia l, va que so n ca ta li zadores de 

la eco nomía)' ge ne ra n g ra n ac ti\·id ad co merc ia l e n las 

ciudades y los estados circ und a ntes . @ 


