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El sur también existe: el corredor multimodal
del istmo de Tehuantepec
en la era de la globalizacién
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Resumen: después de un siglo de la época de mayor esplendor del
cruce interoceanico del istmo de Tehuantepec, por donde
llegaron a circular grandes volumenes de mercancias entre
el océano Pacifico y el Atlantico, en los albores del siglo xx1
se busca implementar el proyecto Sistema Logistico del Ist-
mo de Tehuantepec, para volver a posicionar a esta region
del sureste mexicano como un eje relevante de movilidad
articulado a las modernas redes de transporte de la globa-
lizacion. En este sentido, el objetivo del presente trabajo es
aportar elementos para el analisis de la posible construc-
cién de un corredor multimodal en el istmo de Tehuan-
tepec, a la luz de un enfoque estructural-sistémico, que
pone énfasis en las determinaciones geoeconémicas de un
espacio global de redes y flujos, configurado por cadenas
productivas fragmentadas a escala continental o planetaria,
cuya integracién requiere de nuevas formas de transporte
y comunicacion.
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Abstract: one century after the heyday of the inter-oceanic cross-
ing through the Isthmus of Tehuantepec, where huge vol-
umes of goods were moved between the Pacific and the
Atlantic Oceans, the dawn of the 2 1st Century brings with
it an interest in implementing a project, called Isthmus of
Tehuantepec Logistic System, aimed at repositioning this
southeastern Mexican region as a significant mobility hub
linked to globalization’s modern transportation networks.
In this sense, this article aims to provide elements for the
analysis of a potential multimodal corridor through the
Isthmus of Tehuantepec, based on a structural-systemic
approach which emphasizes the geo-economic determi-
nations of a global area of networks and flows made up
of production chains fragmented on a continental and/or
planetary scale, whose integration requires new forms of
transportation and communication.

Key words: transportation, globalization, region, Isthmus of Tehu-
antepec, network, multimodal corridor.

Antecedentes e introduccion

En 1907 se inici6 el periodo de esplendor para el movimiento in-
ternacional de mercancias por el istmo de Tehuantepec, cuando el
Gobierno de Porfirio Diaz conect6 el ferrocarril del istmo con las
obras portuarias en los extremos de este cruce interoceanico (los
puertos de Salina Cruz, en el litoral del Pacifico, y México, en Coat-
zacoalcos, en el del golfo de México).

Segun relatos de la época, recopilados por el cronista de Salina
Cruz “[...] hasta 60 trenes corrian diariamente en ambas direccio-
nes llevando mercancias disimbolas y los barcos totalizaban los seis
muelles del puerto. Las seis gruas eléctricas trabajaban dia y no-
che, y los estibadores, todavia no organizados en sindicato, eran un
nucleo econémicamente poderoso, el mas poderoso de la region”
(Morales 1994, 5). De acuerdo con datos estadisticos, la carga in-
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teroceanica crecié de forma acelerada desde 1908, hasta rebasar
un millén de toneladas en 1913, cifra notable para entonces (Ruiz
Cervantes 1994).

En 1914 se inauguré el canal de Panama y se abandono el co-
rredor del istmo de Tehuantepec. Tal como sefiala Guzman (1994,
31), “[...] este corredor interocednico funcioné con buen éxito
economico hasta la apertura del Canal de Panama en 1914”. Por lo
tanto, “[...] el periodo de triunfo fue muy corto, sélo siete afos, y
ya para 1915 aquellos 60 trenes diarios que en uno y otro sentido
transportaban mercancias y hacian mas fluido el comercio interna-
cional, se habian reducido a uno sélo, para llevar solamente pasaje y
mercancia de consumo inter-regional”.

Este declive se prolongé por largo tiempo. Tan severa fue la crisis
que Salina Cruz qued6 cerrado a la navegacion, en 1924. Buena
parte de la poblacion emigr6 al estado de Veracruz, donde la ex-
plotacién de petroleo presentaba mejores perspectivas. En 1938 se
reabrio el puerto, previo dragado de las darsenas que se encontraban
azolvadas. En los anos cuarenta se rehabilitaron los astilleros y el di-
que seco, que fueron abandonados durante la época de cierre, pero
el movimiento de mercancias sigui¢ siendo reducido.

No obstante, la idea de relanzar este corredor de transporte inter-
oceanico se mantuvo latente durante décadas, y las propuestas de
desarrollo se han intensificado desde la de 1980, a raiz de la aper-
tura comercial y la creciente internacionalizaciéon de la economia
mexicana.

En 2007, a 100 anos del periodo de esplendor comercial del
cruce por el istmo, se busca implementar el proyecto Sistema Logis-
tico del Istmo de Tehuantepec, para activar un corredor multimodal
complementario a la cada vez mas congestionada via del canal de
Panama, mediante la modernizacion de la infraestructura carretera,
ferroviaria y portuaria de la zona. Ademas, se contempla el estable-
cimiento de un recinto fiscalizado estratégico, que permitira el de-
sarrollo de una zona industrial en donde las empresas instaladas se
beneficien con exenciones de impuestos y cuotas compensatorias
para el comercio exterior.

Este proyecto busca licitar en un solo paquete dos modernas ter-
minales de contenedores, en Salina Cruz y Coatzacoalcos, asi como
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la operacién ferroviaria para hacer mas eficiente el manejo de los
flujos de carga que transitarian por este eje.

Por otra parte, en 2007 comenzaron las obras de ampliacién del
canal de Panama, que consisten en la construcciéon de un tercer
juego de esclusas para permitir el paso a los enormes buques post
panamax, que actualmente no pueden circular por esta via acuatica,
por sus dimensiones.

Debido a la crisis financiera global, que inicié en 2008, grandes
proyectos de infraestructura del transporte fueron cancelados o, en
el mejor de los casos, entraron en fase de espera hasta un periodo
donde se avizorara la reactivacion de la actividad econdmica y la
recuperacion de la demanda. Sin duda, tal crisis aplazé en forma
temporal los proyectos que integran el Sistema Logistico del Istmo
de Tehuantepec, no obstante, ante la notable recuperacion de los
flujos de mercancias en los ambitos global y nacional, en el segun-
do trimestre de 2010 se relanz6 la idea de constituir un corredor
multimodal en esta regién. Asimismo, en el Plan Maestro de Desa-
rrollo de Corredores Multimodales en México (2010), impulsado
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (scT), se situd
al istmo de Tehuantepec en la categoria de corredor multimodal
prioritario del pais, con lo cual se plantean acciones para mejorar
la infraestructura y la operaciéon de los sistemas de transporte en
esta zona, aunque los grandes emprendimientos en cuanto a las
terminales portuarias y servicios ferroviarios dependeran de las in-
versiones privadas.

En 2014 empezaran las operaciones de ampliacion del canal de
Panama, y los enormes buques new panamax se dirigiran al cruce
interocednico, para pasar del Pacifico al Atlantico y viceversa. ;Aca-
so la historia se repetira 100 afos después?, y entonces ;seguira
la regién del istmo de Tehuantepec teniendo una posiciéon margi-
nal o secundaria en los flujos internacionales de mercancias, en los
albores del siglo xx1?; ;en qué medida se han modificado las ca-
racteristicas de la movilidad de la mercancia en la actual fase de
la economia-mundo capitalista?, y ;donde se encuentra el istmo
mexicano, en términos de la geografia del transporte internacional
de la globalizacién?
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Estas son algunas de las preguntas que se pretende responder en
el presente trabajo, cuyo objetivo principal es aportar elementos
para el andlisis de la posible construccion de un corredor multimo-
dal en el istmo de Tehuantepec, en un contexto de incremento de
los flujos en el mediano y largo plazo, pero también de fuerte com-
petencia global por el desarrollo y atraccién de redes y cadenas pro-
ductivas globalizadas. Se opté por un enfoque estructural-sistémico
tedrico (Yocelevzky 1999), que pone énfasis en las determinacio-
nes geoeconomicas de un espacio global de redes y flujos (Castells
1997; Veltz 1999), configurado por cadenas productivas fragmen-
tadas a escala continental o planetaria, cuya integracion requiere de
nuevas formas de transporte y comunicacion (Martner 2008).

En los siguientes apartados se analizara el contexto en que se
desarrollara el corredor de transporte multimodal transistmico, con
el fin de determinar, a grandes rasgos, su potencialidad, limites y
posibilidades frente a otras opciones o vias alternas existentes o en
desarrollo.

El istmo de Tehuantepec ante la formacion
de la red global de transporte multimodal

Multimodalismo y cambio tecnologico
en el transporte internacional

El istmo de Tehuantepec ha tenido una historia azarosa, se ubica en
la franja mads angosta del territorio mexicano, donde los océanos
Pacifico y Atlantico estan separados por 300 kilometros (véase figu-
ra 1), ha sido objeto de proyectos ambiciosos sustentados en las po-
sibilidades de desarrollo de los transportes, tanto maritimos como
terrestres, aprovechando sus condiciones geograficas. Pero también
ha padecido fuertes crisis que lo han sumido en el marasmo por
largos periodos.

Durante el siglo xx, la region se consideré importante desde el
punto de vista de la geopolitica continental y, por lo tanto, apor-
t6 muchos elementos complejos y ricos para el analisis territorial,
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economico, politico y geografico. El tema sigue suscitando gran
controversia en el pais, puesto que la constitucion de un corredor
de transporte internacional supondria la rapida transformacion de
este espacio regional en uno global, sin embargo, “hasta el momen-
to la discusion se ha producido casi exclusivamente en el ambito
politico y, en muchos casos, se ha tratado de retéricas circulares que
conducen al punto de partida, sin aportar elementos nuevos al de-
bate. Poco se ha avanzado en otros ambitos de analisis, como son los
relacionados con el desarrollo regional, la geografia econémica y la
geografia de los transportes” (Ibid. 2000, 4). Es en estas vertientes
en las que se pretende concentrar el analisis de la presente apor-
tacion. Y es que la creciente internacionalizacién de las relaciones
capitalistas ha repercutido mucho en la aparicion de nuevas formas
de transportacion y distribucion de las mercancias.

En las tltimas dos décadas ha florecido una forma innovadora de
movilidad de la mercancia, adaptada a las exigencias de los proce-
sos productivos globales. Se trata del transporte multimodal y sus
extensos ejes de movilidad, llamados corredores multimodales o
intermodales. La incorporacién de tal modalidad ha trastocado el
papel y la posicién de las regiones alterando la jerarquia de los espa-
cios de localizacién de las actividades econdmicas y, en particular, la
configuracion tecnologica y espacial de los sistemas de transporte.

El multimodalismo (o intermodalismo) permiti6 la integracion
de los diversos modos de transporte en una sola red de distribu-
cion fisica de las mercancias, apoyado en la enorme innovacion
tecnologica que significod la invencion del contenedor. En efecto,
los imperativos de la produccion fragmentada a escala global se
han resuelto de manera favorable con la aparicién del contenedor,
ya que permitio la integracion efectiva de los modos de transporte
evitando las rupturas de carga (Ibid. 2008).

El contenedor es versatil y puede viajar en barco, tren o camion,
sin necesidad de abrirlo o descargar su contenido en los puntos de
trasferencia; su desarrollo y consolidacién propicié un cambio tec-
nolégico a gran escala en los vehiculos, las terminales, los equipos,
la organizacién y la operacion de los sistemas de transporte. Pero,
fundamentalmente, permiti6 la creaciéon del transporte y los corre-
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Figura 1

El istmo de Tehuantepec, México
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plana que es la mas angosta del pais, entre el océano Pacifico y el golfo de México.
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dores multimodales' como condicién sine qua non para resolver las
demandas de inventarios y cadenas de suministro justo a tiempo de las
empresas manufactureras globalizadas.

Por lo tanto, es pertinente ubicar al istmo de Tehuantepec en el
contexto de los ejes y corredores multimodales de la globalizacién,
a la luz de un enfoque conceptual de tipo estructural-sistémico,
que ubica la unidad de andlisis en un sistema-mundo cada vez mas
articulado, a través de un espacio de redes y flujos (Martner 2008), donde
actores globales valorizan el capital a gran escala, mediante la inte-
gracién eficaz de cadenas productivas geograficamente fragmenta-
das y dispersas, pero centralizadas en cuanto a su forma operativa
y de organizacién, en torno a la triada del poder (Ohmae 1985),
constituida por Estados Unidos, la Comunidad Econémica Europea
y el noreste asiatico (liderado por Japén).

La triada del poder
y los principales ejes de transporte multimodal

Desde sus albores, el sistema-mundo capitalista (Wallerstein 1996)
ha requerido de un centro territorial desde el cual ejercer su hege-
monia sobre zonas subordinadas (semiperiferias y periferias). Dado
que la hegemonia no es permanente y el sistema es dinamico, hay
procesos de disputa por la centralidad que conducen a reacomodos,
y permiten el surgimiento de nuevos centros econémicos, politicos
y militares, asi como la decadencia de regiones que otrora aparecian
como lugares dominantes en la geografia planetaria.

Desde luego, al cambiar de fase y de centralidad hay un reaco-
modo en la semiperiferia y periferia del sistema mundjial. De acuer-
do con Braudel (1986 y 1992) y Wallerstein (1992 y 1996), las
relaciones econémicas y comerciales de cada nuevo centro implica
que los vinculos con ciertas regiones se vuelven mas relevantes, se

! El corredor multimodal se define como un eje de transporte de contenedores, que tiene
asociada infraestructura especializada y actividades logisticas destinadas a articular las estrate-
gias de distribucién fisica de las diversas cadenas productivas que circulan por ellos y agregar
valor a los flujos. En este sentido se asemeja al concepto de corredor comercial planteado en el
excelente trabajo de Boske y Cuttino (2003).
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incorporan algunas dreas, mientras que otras pierden presencia en
el concierto internacional.

No obstante, lo que ha quedado fuera del analisis de las modifi-
caciones en la hegemonia del sistema-mundo capitalista es el estu-
dio de la nueva geografia de los flujos y del transporte, asi como la
formacion de otras rutas o corredores cuyo efecto ha sido signifi-
cativo en la estructuracion del territorio de las regiones periféricas.
Este trabajo pretende contribuir al analisis de la nueva logica de los
flujos y sus implicaciones en la formacién de un corredor multimo-
dal en la region del istmo de Tehuantepec.

Por lo pronto, cabe sefalar que el llamado capitalismo global
(Méndez 1997) presenta al menos dos peculiaridades con fuerte re-
percusion en los sistemas y ejes de transporte internacional. Por una
parte, intensificacion superlativa de los flujos de bienes intermedios
de cadenas productivas fragmentadas, que requieren de corredores
multimodales de carga contenerizada, con servicios integrados de
puerta a puerta® para recibir insumos justo a tiempo en localizaciones
muy distantes.Y, por la otra, la singular coexistencia de tres centros
o polos econémicos hegemonicos, que concentran cada vez mas la
riqueza generada en el planeta. En efecto, tras la crisis de las eco-
nomias planificadas de Europa del Este y el deterioro relativo de la
hegemonica de Estados Unidos, misma que fue contestada crecien-
temente por la Comunidad Europea y el noreste asidtico, surgi6 lo
que Ohmae (1985) llam¢ la triada del poder, donde estos tres polos,
en su disputa por la centralidad, elevaron su participacién en el
producto interno bruto (piB) mundial; de 62 por ciento, en 1982,
a 82, en 2005, con el consecuente empobrecimiento relativo del
resto del mundo (Banco Mundial 2006).

Cabe senalar que dentro de la triada hay funciones econémicas
diferenciadas, que reflejan una reestructuracion de la division in-
ternacional del trabajo en la actual fase de globalizacién. El Lejano
Oriente (noreste y sureste asiatico) se ha convertido en el principal
centro de produccion mundial de bienes manufacturados, mientras
que América del Norte, en especial Estados Unidos, aparece como

2 Es decir, desde la puerta de la planta proveedora en el pais de origen hasta la puerta de
la planta en el pais de destino.
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el principal centro de consumo. En las ultimas décadas, esto ha im-
plicado una intensificacién de los flujos comerciales transpacificos
inequitativos, que se expresa en barcos llenos de contenedores con
mercancias hacia América del Norte y los semivacios de ahi al Le-
jano Oriente.

Europa también aparece como un centro dinamico de consu-
mo del orbe, no obstante, todavia se mantiene como un generador
importante de la producciéon mundial, por eso sus flujos aparecen
mas balanceados que los norteamericanos. Lo cierto es que, frente
a estos dos bloques (europeo y norteamericano), el asiatico se ma-
nifiesta como el vértice de la produccién industrial mundial y del
comercio global de bienes manufacturados.

No menos importante es el hecho de que la triada del poder se ubi-
que en torno a los paralelos 30 y 60 del hemisferio norte. Tal ali-
neamiento geografico en el eje este-oeste tiene determinantes pro-
fundos en la configuracién espacial de los flujos y la conformacion
de corredores multimodales, que seran abordadas después. Por lo
pronto, cabe senalar que, en 2005, 70 por ciento de los contene-
dores se movia en el eje este-oeste, en torno a dichos paralelos, con
origenes y destinos entre los tres bloques econémicos principales,
mientras que el restante 30 por ciento correspondio a flujos norte-
sur, entre los paises periféricos y los centrales de la economia-mun-
do capitalista (véase figura 2).

La concentracién de los flujos de mercancia contenerizada en
los paises de la triada es menor que la concentracion de la rique-
za (medida por el pB), porque la economia-mundo capitalista po-
sibilita una fragmentacién y desconcentracién relativa de fases de
produccion-distribucion hacia lo que Sassen (2003) llama el sur
global, pero a la vez mantiene un control centralizado de las cadenas
de valor corporativas, propio de un sistema desigual y asimétrico de
apropiacién de la riqueza, que establece redes jerarquicas para ope-
rar globalmente. En todo caso, los flujos de contenedores en el eje
este-oeste, entre el paralelo 30 y 60 del hemisferio norte, alcanzan
tal densidad que determinan de manera significativa el derrotero de
los principales corredores de transporte de la globalizacion.

En este contexto, una diferencia cierta entre el nuevo corredor
del istmo de Tehuantepec, respecto a su referente de hace 100 anos,
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consiste en que no solo estara en competencia con el cruce intero-
ceanico del canal de Panama, sino también con los llamados puentes
terrestres estadounidenses, que articulan flujos entre Asia y América
del Norte, y con otras opciones cuyos proyectos se estan activando
en el propio territorio mexicano.

En los siguientes incisos se analizara la situacion del istmo de
Tehuantepec, frente a los corredores multimodales vigentes y pro-
puestos en el hemisferio norte del continente americano.

Los principales corredores multimodales
en el hemisferio norte del continente americano

El desarrollo de los puentes terrestres estadounidenses

El crecimiento de los flujos y su concentracién en torno a las zonas
geograficas sefialadas ha propiciado la formacion de nuevos corre-
dores de transporte y de los llamados puentes terrestres, cuyo desarrollo
esta relacionado con la rapida innovacion tecnolégica de los siste-
mas internacionales de transporte. A partir de la década de 1980, la
consolidacion y perfeccionamiento del contenedor ha sido el ele-
mento detonante en el desarrollo del transporte multimodal y, por
ende, en la integracién de los sistemas del maritimo y terrestre.
Las nuevas tecnologias en buques y puertos permitieron agilizar los
flujos en largas distancias, pero requerian de la integracién efectiva
con los modos de transporte terrestre para articular los servicios
puerta a puerta.

Un cambio sustantivo en la interfase maritimo-terrestre fue la
creacién del ferrocarril de doble estiba de contenedores.3 Tal como
senalé San Martin (1997, 10): “Estd comprobado que el ferroca-
rril tiene ventajas comparativas significativas sobre el camion para
traslados en largas distancias. Por esto, para poder aprovechar al
maximo los beneficios del contenedor, era necesario que el ferro-

3 Se trata de trenes con carros especializados que pueden llevar apilados dos niveles de
contenedores, con lo cual se duplica la capacidad de carga y se abaten mucho los costos de
transportacion a larga distancia.



MARTNER/ CORREDOR MULTIMODAL DEL ISTMO DE TEHUANTEPEC 109

carril se integrara como uno de los actores principales al sistema
internacional de transporte.”[...] “La tremenda innovacién tecnolo-
gica, que creo los carros de ferrocarril capaces de cargar el doble de
contenedores en una plataforma —el tren de doble estiba—, mejoro6 subs-
tancialmente la eficiencia de los puentes terrestres y revoluciono6 la
logistica comercial internacional”.

Los trenes de doble estiba dieron lugar a la aparicién de lo que
Wood y Johnson (1990) han denominado macro-puentes terrestres esta-
dounidenses, que sin duda ha permitido articular y consolidar una
red multimodal amplia, masiva y de flujo continuo. Los macro-puentes
estan constituidos por tendidos ferroviarios y trenes de doble estiba
de contenedores que atraviesan constantemente el territorio esta-
dounidense, desde el océano Pacifico al Atlantico y viceversa (véase
figura 3).*

Figura 3

Los puentes terrestres estan conformados por inmensos trenes
de doble estiba de contenedores, que son la columna vertebral
de los sistemas de transporte intermodal en Estados Unidos,
puesto que enlazan a las ciudades de la costa oeste con el centro
y el este del pais

+ Entre los principales, destaca el macro-puente que conecta a los puertos de Long Beach y
Los Angeles, en la costa del Pacifico, con la zona de los Grandes Lagos (Chicago, Detroit) y con
Nueva York, en la del Atlantico. También resalta el que une a los puertos de Seattle y Tacoma,



110 REGION Y SOCIEDAD / ANO Xx1v / NO. 54. 2012

Ahora bien, por sus implicaciones sobre el istmo de Tehuantepec
destacan los puentes terrestres articulados a la costa oeste estado-
unidense. Su irrupcién, a mediados de los afos ochenta, modifico
la configuracion del transporte internacional de mercancias en el
continente.

La totalidad de los flujos de mercancias del Lejano Oriente hacia
las zonas industriales del este de Estados Unidos cruzaban por el ca-
nal de Panama e ingresaban principalmente por el puerto de Nueva
York, que propicio que se ubicara como el segundo en importancia
mundial en el movimiento de contenedores, desde fines de los afios
setenta hasta mediados de los ochenta.

No obstante, hacia finales de la década de 1980, con la consoli-
dacién paulatina del puente terrestre de la costa oeste hacia el centro
este de EE UU, se produjo un relativo estancamiento de los puertos
estadounidenses del Atlantico y de la via del canal de Panama, frente
a un elevado crecimiento de los flujos por los puertos del Pacifico.
Asi, la formacién de los puentes terrestres ha dado lugar al corredor
multimodal mas denso del mundo, el cual vincula a Asia con el cen-
tro este de it uu (Chicago, Detroit, Saint Louis, Kansas City, Mem-
phis, Dallas y Houston), mediante los puertos estadounidenses del
Pacifico.

Durante el presente siglo (2000-2006), tal corredor multimodal
creci6 a una tasa promedio de 11 por ciento anual. En 2006, los
puertos estadounidenses del océano Pacifico movieron 22.4 millo-
nes de Trus,” de los cuales 90 por ciento estaba vinculado a los
paises del Lejano Oriente, es decir, al citado corredor multimodal.
Desde luego, esta cifra es muy superior al millén y medio de TeUS
movilizados ese ano por todos los puertos del Pacifico mexicano e
inclusive a los 5.9 millones de TEus manejados por el canal de Pa-
nama.

en el Pacifico, con Nueva York, pasando, de igual forma, por la zona de los Grandes Lagos. Hay
otro que vincula a Long Beach/Los Angeles con Houston y Nueva Orleans, en la costa esta-
dounidense del golfo de México. Las cadenas de transporte multimodal han alcanzado gran
eficiencia y rapidez.

5 trUS es una unidad de medida estandar equivalente a un contenedor de 20 pies de largo,
utilizada internacionalmente para medir la capacidad de buques, puertos y terminales.
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Dentro de esta dindmica, destaca el fuerte crecimiento y concen-
tracion de flujos a través del complejo portuario del sur de Califor-
nia, constituido por Los Angeles y Long Beach, mismo que manej6
70.5 por ciento de los contenedores del citado corredor, en 2006
(equivalente a 15.8 millones de TeUS). Sin duda la importancia de
la economia de California, junto a la innovacién tecnologica que
supuso el multimodalismo, en su vertiente de puentes terrestres, ha
cambiado sustancialmente la geografia de los transportes, y trasto-
cado la importancia geoeconomica y geopolitica de regiones espe-
cificas del continente durante las ultimas dos décadas

Una ventaja evidente de la consolidacién de los puentes terres-
tres estadounidenses fue la reduccion significativa de los tiempos
de transito para las cadenas productivas globalizadas, con fases en
el Lejano Oriente y el centro este de & uu. El factor tiempo se ha
convertido en un elemento clave de la produccién global de bienes
manufacturados de mayor sofisticacion y valor, que trabajan con in-
ventarios minimos y esquemas de abastecimiento de insumos justo
a tiempo. Por ejemplo, el tiempo entre Tokio, Japén, y las zonas in-
dustriales de los Grandes Lagos (Chicago, Detroit) se redujo entre
10 y 12 dias por el corredor multimodal de los puentes terrestres
de doble estiba. En efecto, la travesia entre ambos lugares, a través
del canal de Panama, consume alrededor de 25 dias, mientras que la
conexion intermodal con el ferrocarril de doble estiba por la costa
oeste de Estados Unidos implica un recorrido de 14 a 16 dias entre
el punto de origen y el de destino.

Tal corredor es un poco menos efectivo cuando el destino del
flujo es la costa atlantica de Estados Unidos, puesto que el ahorro
en tiempo se reduce a cinco o seis dias, pero a la vez el costo de
transportacion por contenedor se eleva mucho frente a la opcion
del canal de Panama. Por eso, la via canalera mantiene un nicho
importante para flujos entre el Lejano Oriente y diversas ciudades
del litoral atlantico de g uu, como Nueva York, Norfolk, Charleston,
Savannah y Miami, como se analizara mas adelante.

En este sentido, el desarrollo del corredor del istmo de Tehuan-
tepec tendra que ofrecer mayor rapidez o menores costos de trans-
porte que las opciones vigentes y propuestas, para que pueda cons-
tituir una opcién viable dentro de la actual configuracién de las
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redes multimodales. Por lo pronto, el argumento de la reduccién
en el tiempo de transito del istmo mexicano se ve debilitado ante
el desarrollo de corredores multimodales, via los puentes terrestres
estadounidenses. Queda por ver si podra ofrecer menores costos
que las rutas vigentes y proyectadas.

La reactivacion del corredor interoceanico del canal de Panama

Aunque la emergencia de los puentes terrestres estadounidenses
provoco un estancamiento relativo del corredor interoceanico del
canal de Panama durante diez afios (1985-1994), desde la segunda
mitad de la década de 1990 se observa una reactivacion notable de
esta ruta como eje internacional de transporte de contenedores. En
efecto, de 1997 a 2006 el movimiento crecié a una tasa promedio
de 8 por ciento anual, duplicando los cruces de este tipo de carga,
hasta alcanzar cerca de 6 millones de TEUS, durante el Ultimo ano.

Es importante hacer notar que 47.4 por ciento de tales contene-
dores correspondieron a la circulaciéon entre el Lejano Oriente y la
costa este de Estados Unidos, lo cual posicioné a este eje como el
segundo corredor transpacifico por densidad de flujos, después de
los puentes terrestres. Otro eje muy dindmico es el corredor cos-
ta oeste de Sudameérica-Union Europea, cuya participacion alcanzo
8.3 por ciento de los contenedores de la via canalera, en 2006.
Digno de resaltar también es el crecimiento del vinculo entre Asia y
la costa este de Centroamérica, que represent6 7 por ciento de los
contendores movidos por el canal de Panama durante el Gltimo afio.
Por su parte, los flujos entre Europa y la costa oeste de EE UU no so-
brepasan, desde hace varios anos, 6 por ciento de los contenedores
de dicha via, por lo que este vinculo parece apoyarse mayormente
en los puentes terrestres de la costa este estadounidense. El quinto
corredor en importancia, articulado a través del canal de Panama,
corresponde al eje norte-sur que vincula las costas oeste de Suda-
meérica con la este de Estados Unidos, con cerca de 6 por ciento de
los contenedores (véase figura 4).

Al analizar los datos, se observa que el vinculo entre Asia y Euro-
pa por el canal de Panama es inexistente. En 2006, segtn los regis-
tros de la Autoridad del Canal de Panama, menos de 0.05 por ciento
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de los contenedores que circularon por ahi correspondieron a esos
flujos. Tal revelacién echa por tierra un gran mito creado en torno
al desarrollo del corredor del istmo de Tehuantepec, segun el cual
éste podria atraer, por su localizacion estratégica, los enormes flujos
de carga entre Asia y Europa que en la actualidad circulan por la via
panamena. Nada mas alejado de la realidad, pues éstos casi no pasan
por el continente americano. Las principales navieras internaciona-
les conectan los grandes puertos de estos dos bloques econémicos
con buques post panamax, que se mueven por el canal de Suez.

Ahora bien, el resurgimiento del canal de Panama, como eje mul-
timodal de transporte entre Asia con la costa este estadounidense,
se sustenta en la atencion de nichos especificos de mercado donde
compiten con ventaja. En efecto, la competitividad de este corredor
basado en servicios todo agua (all water) ha aumentado sobre todo para
los productos de menor valor agregado, que privilegian el costo
de transportacion sobre los apremios del tiempo, tan relevante en
cadenas de suministro de bienes de alto valor. Por ejemplo, se ha
observado que el transporte de un contenedor de 40 pies movido
entre Hong Kong y Nueva York, por el canal de Panama, llega a cos-
tar entre 500 y 700 dolares menos, que uno similar movilizado a
través de los puentes terrestres estadounidenses, aunque esta ultima
via implique cinco o seis dias menos de recorrido que la primera
opcion.

El mayor costo relativo de los puentes terrestres para algunos des-
tinos localizados en el este de & UU se debe a factores como el des-
balance de los flujos, que se expresa en una relativa saturacién del
transporte maritimo, las terminales y los servicios del terrestre en el
sentido de la importacion proveniente de Asia, mientras que en el de
la exportacion los trenes de doble estiba y los buques regresan se-
mivacios, teniendo que absorber costos de operacién que no logran
realizarse en fletes.

Por otra parte, no puede olvidarse el hecho de que todavia la ma-
yor parte de los centros de produccién y consumo de kg uu se locali-
zan en la zona este y que, recientemente, los grandes distribuidores
minoristas o retailers como Wal-Mart, Kmart, Home Depot, Dollar
General y Dollar Tree, entre otros, han abierto enormes centros de
distribucién en ciudades de la costa este. Por lo tanto, en los tltimos
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anos, estos actores se han convertido en los principales impulsores
del desarrollo de los servicios todo agua entre Lejano Oriente y la cos-
ta este de B UU, via el canal de Panama. Segun Mongelluzo (2003),
en 2001, la empresa Wal-Mart, usuario principal de los servicios
multimodales de carga contenerizada en el mundo, utilizé los puer-
tos del Pacifico de Estados Unidos para mover 43 por ciento de sus
contenedores vinculados al movimiento asiatico, proporciéon mu-
cho menor a 74 por ciento manejada, en 1994, por dichos puertos.
Savannah “ha sido quizas el puerto de la costa este mas exitoso en
la competencia por el trafico asiatico de contenedores. Este puerto
del Estado de Georgia mueve 30% de las importaciones en contene-
dores de Wal-Mart” (Ibid., 13). Otros de los que han incrementado
su participacién en los flujos asiaticos son Miami, Norfolk, Nueva
York y Charleston.

En todo caso, es preciso senalar que 70 por ciento de los conte-
nedores de Asia sigue ingresando a territorio estadounidense por el
corredor multimodal articulado a los puentes terrestres de la costa
oeste (Pacifico), privilegiando el tiempo de recorrido y la entrega
oportuna de los suministros a sus sofisticadas cadenas productivas,
sobre el costo de transporte.

No obstante, esta distribucién no impide el elevado dinamismo
de ambos corredores multimodales en los ultimos afios, con creci-
mientos que incluso alcanzan los dos digitos en la mayor parte de la
presente década. Ademas, el relanzamiento del canal de Panama se
apuntala con su ampliacion, que permitira el transito de grandes bu-
ques, llamados todavia post panamax, debido a que sus dimensiones
no les permiten circular por las esclusas actuales de la via panamena.
La posibilidad de desplazar embarcaciones con capacidad de carga
tres veces mayor a las que en la actualidad pasan por el canal (bu-
ques de hasta 12 500 TEUS, en lugar de 4 500 TEUS), generara econo-
mias de escala que mejoraran sustancialmente la posicién compe-
titiva de esta ruta, sobre todo en términos de los costos por unidad
transportada, frente a opciones que impliquen varias trasferencias
intermedias en el viaje de la carga hasta su destino final (por ejem-
plo de buque a ferrocarril y viceversa en los corredores propuestos
en el istmo de Tehuantepec y en varios paises de Centroamérica)
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De todas formas, el crecimiento acelerado de la carga conteneri-
zada, sobre todo en la cuenca del Pacifico, ha animado la posibilidad
de construir corredores multimodales internacionales en México y
Centroamérica. No obstante, en el ambito de la geografia global de
los flujos o, como diria Castells (1997), en el del espacio de flujos, las
opciones que se estan proponiendo en el subcontinente tendran
que resultar altamente competitivas en tiempo y costo, frente a los
corredores vigentes (puentes terrestres y canal de Panama), de lo
contrario podrian ser espejismos que han llevado tan a menudo al
desperdicio de los recursos escasos de la region en proyectos poco
viables.

El corredor intermodal Europa-Estados Unidos

Aunque los flujos transatlanticos no tengan la preeminencia de los
transpacificos, el corredor de transporte entre Europa y América del
Norte mantiene una densidad significativa. De los 15.4 millones de
TEUS que se movieron en los puertos estadounidenses del Atlantico
durante 2006, 35 por ciento correspondio a los flujos vinculados a
Europa. Esto significa que por dicho corredor circularon 5.4 millo-
nes de TEUS. Sin embargo, dos tercios de estos flujos tuvieron como
origen o destino las propias ciudades de la costa este, por lo tanto,
se trata de un corredor maritimo, mas que de uno multimodal. El
tercio restante de los contenedores salié o entr6 a ciudades del este
o centro-este de Estados Unidos, principalmente a Chicago, por lo
tanto, en este caso se requirio de la conexién intermodal de los
puentes terrestres de doble estiba de contenedores.

En ambas vertientes, los flujos de contenedores entre & uu y Eu-
ropa casi no tienen posibilidad de ser atraidos por el corredor del
istmo de Tehuantepec, puesto que son movimientos dentro de la
cuenca del Atlantico en latitud norte, entre las costas occidental eu-
ropea y este estadounidense, donde practicamente no se observan
flujos interocednicos destinados a la costa del Pacifico estadouni-
dense. El mayor volumen de contenedores entre Europa y la costa
oeste de EE UU se mueve sobre todo por los puentes terrestres y
pocos por el canal de Panama. Una evidencia de esta situacion es
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la escasez de rutas maritimas entre el litoral del Pacifico de Estados
Unidos y Europa (5 por ciento) frente a la gran cantidad de servi-
cios que ingresan por la costa este (95).

En definitiva, es en el contexto de estos corredores multimodales
e interoceanicos donde tiene que ser estudiada la potencialidad del
corredor transistmico, asi como la estrategia que pudiese reactivar-
lo como una opcién viable en el subcontinente. Pero, su puesta en
escena no sélo implicara competir con los puentes terrestres y un
ampliado canal de Panama, también entraran en juego los nuevos
proyectos de corredores multimodales internacionales articulados
por los puertos mexicanos del Pacifico, en especial por Colonet, en
Baja California, y el corredor multimodal por el de Lazaro Carde-
nas, Michoacan; todos estaran compitiendo por el mismo mercado,
como se vera a continuacion.

El corredor transistmico
y las nuevas opciones multimodales en México

Mercados en disputa y zona de influencia
de los corredores multimodales

Cuando se analiza, desde una perspectiva geografica integral, el ta-
mano de los mercados que buscan ser atendidos por los corredores
multimodales en el hemisferio norte del continente americano, se
observa una diferencia abismal en la magnitud de los volimenes
de mercancias movilizadas por la economia de et uu o de cualquier
otra en la region. En efecto, los flujos de contenedores del corredor
transpacifico, que convergen en los puertos del Pacifico estadouni-
dense, son 14 veces mas grandes que los que lo hacen en los puertos
del Pacifico mexicano. Mientras que en el primer caso se movieron
22.4 millones de TeUs, durante 2006, en el segundo sélo fueron 1.6
millones (véase figura 5).

De igual forma, en 2006 los puertos de la costa este de & UU
operaron 15.7 millones de TEus, mas otros 2.2 millones movilizados
por los del golfo de México. Esto significa que el total de flujos de



118 REGION Y SOCIEDAD / ANO Xx1v / NO. 54. 2012

contenedores por el Atlantico fue 16 veces mas grande que el de los
puertos mexicanos también del golfo, que apenas alcanzaron 1.1
millones de TEus.

Si se considera que el principio basico para constituir cualquier
corredor de transporte consiste en concentrar carga en una via, es
decir, mantener una alta densidad de flujos circulando por un eje de
enlace entre mercados generadores y atractores de grandes volime-
nes de mercancias, las diferencias superlativas en las magnitudes de
éstos, presentados en la figura 5, muestran que la posibilidad de es-
tablecer corredores multimodales internacionales en el hemisferio
norte de Ameérica pasa ineludiblemente por el vinculo con el mer-
cado estadounidense. Incluso el interoceanico del canal de Panama,
cuyo flujo de contenedores es significativo en la region, funciona
mas como una ruta de conexiéon del mercado estadounidense con el
asidtico, europeo y sudamericano, como ya se constato.

En este sentido, el principal sustento para la reactivacion del
proyecto del llamado Sistema Logistico del Istmo de Tehuantepec
consiste en el gran dinamismo del movimiento de contenedores
en torno al mercado de América del Norte, propiciado por el blo-
que asiatico y, en particular, por la economia china. Tal crecimiento
comienza a generar problemas de congestioén en los puertos de la
costa del Pacifico de & UU y en el canal de Panama, fenémeno que
podria agravarse si no se implementan mejoras operativas y amplia-
ciones en infraestructura, dado que los pronosticos senalan que los
flujos de contendores se duplicaran en los proximos 10 a 12 afios
en la zona del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, por
lo que se requeriran corredores o cruces interoceanicos expeditos.

Competitividad geografica del corredor del istmo de Tehuantepec

El corredor del istmo de Tehuantepec competiria en espacios dife-
renciados tanto con las regiones y mercados atendidos por el canal
de Panamad, como con los cubiertos por los puentes terrestres es-
tadounidenses. No obstante, en el andlisis también hay que incor-
porar una reflexion inicial sobre la potencialidad de los proyectos
de corredores multimodales, que empiezan a implementarse en el
territorio mexicano.
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El corredor del istmo de Tehuantepec versus el canal de Panama

El Sistema Logistico del Istmo de Tehuantepec competiria con el
canal de Panama por los flujos destinados a Nueva York, Filadelfia,
Boston, Baltimore, Norfolk y Charleston, entre otros. Para los mo-
vimientos este-oeste entre regiones del hemisferio norte, la opcién
de cruce interocednico por el istmo mexicano podria ofrecer me-
nores tiempos de recorrido que por el canal de Panama. Por ejem-
plo, entre Asia y la costa este de et UU existe la posibilidad de ahorrar
entre dos y tres dias respecto a la via panamefa (véase figura 6).

El tiempo de cruce, incluyendo descarga en el puerto de Salina
Cruz, el traslado terrestre de los contenedores al de Coatzacoalcos y
las maniobras de carga en este tltimo lugar no debera de sobrepasar
las 72 horas. Con esa eficiencia, se contrarrestan los dias de transito
que supone para esta ruta bajar a Panama, cruzar el canal y volver
a subir hacia el norte. El transito entre Europa y la costa oeste de
Ameérica del Norte podria encontrar ventajas similares en el tiempo
de recorrido. Desde luego, estos calculos suponen una operacién
eficiente del corredor transistmico.

No obstante, de acuerdo con las cotizaciones de los operadores
de transporte multimodal y navieras, la tarifa por contenedor seria,
en principio, muy superior por el istmo de Tehuantepec (véase fi-
gura 6), debido a los costos adicionales de trasferencias de la carga
en dos terminales maritimas intermedias (Salina Cruz y Coatza-
coalcos), mas un flete de tramo terrestre de corta distancia y otro
maritimo derivado de la necesidad de incorporar un buque extra
para el tramo ocednico corto (por ejemplo del golfo de México y
el Atlantico para flujos entre Asia y la costa este de Estados Unidos).

Asi, la ventaja relativa en tiempos de transito del transistmico
frente a la via del canal de Panama estara seriamente cuestionada,
en tanto no se logre reducir esa enorme brecha en el costo del tras-
lado de la mercancia (véase figura 6). Es decir, seria dificil que los
operadores multimodales y las navieras reestructuraran sus rutas
y corredores comprobados, si no visualizan mayor rentabilidad y
mejor posicién competitiva en ese proceso de cambio.

Menos posibilidades atin tienen los flujos entre regiones del he-
misferio norte y el sur, debido a que no hay reducciéon en tiempos
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Figura 6

Comparacion de tiempos y tarifas de transporte por contenedor,
entre Asia y la costa este de Estados Unidos
(dias y dolares estadounidenses, 2008)

Via/ruta Canal de Panama, |Canal de Panama, Istmo de Istmo de
tiempo en dias | tarifa en délares | Tehuantepec, Tehuantepec,
tiempo en dias | tarifa en délares

Tokio, Japén/ 22 3740 20 4950
Nueva York

Busan, Corea/ 23 3870 21 5170
Nueva York

Hong Kong/ 25 4150 23 5430
Nueva York

Tarifa origen-destino de una a otra terminal por contenedor de 40 pies lleno de carga seca
(ropa, calzado o juguetes).
Fuente: Instituto Mexicano del Transporte, T (2009).

ni en costos de transportaciéon con respecto a la opcion del canal.
Esto es evidente para las rutas entre la costa oeste de América del Sur
y la este de EE UU y, en general, para todos los movimientos norte-
sur. Desde luego, la mejor forma de reducir esa brecha en costos de
transporte pasa por generar carga en la propia region y densificar la
ruta. Los barcos se acercan a los lugares donde hay carga, también
a los pasos acuaticos que les permiten navegar hacia otros océanos
y continentes, llamense canal de Panama o de Suez, estrecho de
Malacca o de Magallanes, asi se van estableciendo las rutas. A medi-
da que crece el volumen, se incorporan embarcaciones mas grandes
y servicios logisticos especializados para la carga y los vehiculos, los
costos por unidad transportada disminuyen y con toda seguridad
habra un corredor multimodal.

Entonces, la apuesta principal tendria que ser por el desarrollo
regional del istmo de Tehuantepec, por la creacion de actividades
productivas que generen volimenes crecientes de mercancias para
el mercado nacional e internacional. Y las politicas, planes y pro-
gramas para dicha region tendrian que ser de largo plazo, transexe-
nales. Nada que ver con el camino seguido hasta ahora, en el que
cada gobierno elabora su programa para reactivar el corredor de
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transporte del istmo de Tehuantepec y al final no sucede gran cosa,
salvo que el desarrollo de la region sigue postergandose.

Es dificil que en ese corto periodo se intensifique la circulacién
de mercancia internacional por el istmo de Tehuantepec, menos ain
sin la generacién de actividad econdémica regional. El proyecto es a
largo plazo, y no solo se trata de la construccion de infraestructura.
La captacion de una porcién de los flujos que hoy transitan por el
canal de Panama o por los puentes terrestres pasa por la creacion de
condiciones generales para la produccién y distribucion, donde es
imprescindible la presencia de actores locales, regionales y globales
vinculados al desarrollo de redes y cadenas logisticas.

Entre tanto, en la zona del canal de Panama los actores globales
de la logistica y la transportacion multimodal internacional conti-
nuan generando soportes materiales e inmateriales para propiciar
movilidad y fluidez de los productos, condiciéon tan indispensable en
la actual fase de globalizacién de la economia-mundo, como senala
Milton Santos (2000). En efecto, los operadores de transporte mul-
timodal, las grandes navieras, empresas ferroviarias, agentes de carga
y distribuidores han posibilitado el desarrollo de hubs regionales de
contenedores en los extremos del canal de Panama4, al conformar
puertos concentradores y redistribuidores de la carga para el Caribe,
Centroameérica y América del Sur (Martner 2000). A esto hay que
agregar la reciente decision, por parte de los actores locales, de am-
pliar el canal, con lo cual podran circular enormes embarcaciones,
tipo post panamax o new panamax, que a la larga mejoraran la posi-
cién competitiva de esta via, mediante economias de escala.

El corredor del istmo de Tehuantepec versus los puentes terrestres
y los nuevos corredores multimodales propuestos en México

En el otro nicho importante de mercado, el corredor transistmico
competira con los puentes terrestres estadounidenses por los flujos
transpacificos de contenedores, desde y hacia el centro-este de Esta-
dos Unidos, que incluye el eje de ciudades formado por las regio-
nes de los Grandes Lagos y el rio Mississippi. Este mismo mercado
es el que se pretende cubrir con los nuevos corredores multimoda-
les propuestos, a través de los puertos mexicanos del Pacifico, sobre
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todo en bahia Colonet, Baja California; Manzanillo, Colima y Lazaro
Cardenas, Michoacan.

La razon para penetrar en este mercado, y de paso mejorar la
conectividad multimodal del territorio mexicano, se basa en dos
aspectos fundamentales: a) la enorme magnitud de flujos atraidos
por las principales ciudades del centro de Estados Unidos, como
Chicago, Saint Louis, Kansas City, Memphis, Dallas, Houston y San
Antonio y b) la saturacién progresiva de los puertos estadouniden-
ses del Pacifico, cuya capacidad para el manejo de carga esta siendo
rebasada por el acelerado crecimiento de los flujos provenientes del
Lejano Oriente. Por eso el gobierno mexicano busca impulsar el
desarrollo de un nuevo puerto concentrador y redistribuidor de
carga en bahia Colonet, una zona no habitada del sur del municipio
de Ensenada, donde inversionistas privados construiran terminales
maritimas de contenedores, zonas de actividades logisticas asocia-
das al corredor y una red ferroviaria para conectarse con los puentes
terrestres estadounidenses vinculados al centro-este del pais (Mart-
ner 2007). También los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo
buscan implementar corredores intermodales, para manejar las ca-
denas de carga asiaticas y sudamericanas vinculadas a las menciona-
das ciudades estadounidenses, cuyo ingreso seria por Laredo, Texas
(Ibid. 2007).

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

Primero, resulta que la distancia desde paises del noreste y su-
reste asiatico a las ciudades del centro-este de Estados Unidos es, en
casi todos los casos, superior a través de los puertos mexicanos que
del hub californiano (Los Angeles/Long Beach). Para estos flujos
puerta a puerta, la via del istmo de Tehuantepec es la que aparece con
las distancias mas largas; el corredor Manzanillo o Lazaro Cardenas
esta en una posicion intermedia, en tanto que por la ruta de Ensena-
da (Colonet) las distancias son similares a las de Los Angeles/Long
Beach (véase figura 7).
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Desde luego, la distancia es solo un elemento dentro del ana-
lisis de los corredores multimodales. Tal como hacen ver algunos
especialistas del transporte, no siempre el tramo mas corto resulta
ser mas rapido (Castillo 2005). No obstante, esta desventaja inicial
de los corredores, a través de los puertos mexicanos del Pacifico,
s6lo podria compensarse con mayor eficiencia operativa, menores
tiempos de transito por kilometro o con el desarrollo de actividades
logisticas para la transformacién y agregacién de valor de los bienes
de determinadas cadenas productivas, cuyos centros de fabricacion
o distribucién se implanten en algunos de los nodos estratégicos de
los corredores propuestos.

Figura 7

Comparacién de distancias entre Singapur y ciudades del centro
este de Estados Unidos por cinco corredores multimodales
y transpacificos (kilébmetros)

De Singapur a Yia Via Via Via Via

Los Angeles | Ensenada | Manzanillo | Lazaro istmo de

/Long Beach Cardenas | Tehuantepec
San Antonio, Texas 16 520 16 533 18 190 18 330 19 258
Houston, Texas 16911 16 923 18 278 18 418 18 920
Dallas, Texas 16 637 17 165 18 506 18 646 19 340
Memphis, Tennessee 17 408 17 698 19 357 19 496 19 821
Kansas City, Missouri 16 938 17 438 19 437 19 576 20 164
Saint Louis, Missouri 17 485 17 953 19718 19 858 20 224
Chicago, Illinois 17 677 18 198 20121 20 260 20613

Fuente: elaborado por el mt (2009).

En segundo lugar, al analizar los tiempos de recorrido se observa
que el corredor multimodal mexicano mas competitivo para este
nicho de mercado seria el articulado por Ensenada/Colonet. Inclu-
so tendria ventajas en tiempos de recorrido frente a los puentes
terrestres estadounidenses que nacen en Los Angeles/Long Beach,
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principalmente en los flujos hacia San Antonio y Houston, Texas.
Asimismo, hay diferencia de pocas horas en comparaciéon con el
resto de los lugares articulados por el hub californiano. En contraste,
el corredor por el istmo de Tehuantepec presenta los mayores tiem-
pos de travesia (véase figura 8).

Ademas, la velocidad real del tren en México tiene repercusiones
importantes en los corredores articulados por Lazaro Cardenas y
Manzanillo. Si se alcanzaran velocidades promedio similares a las de
los trenes de e uu, la diferencia entre estos corredores mexicanos
y los puentes terrestres estadounidenses se reduciria considerable-
mente, a menos de 36 horas.

Por ultimo, cuando se introduce el elemento de costos, expresa-
do en tarifas por contenedor de 40 pies en cada corredor analizado,
se manifiestan variaciones interesantes que acercan a los ejes multi-
modales mexicanos a cierto umbral de competitividad. De un ana-
lisis somero de la figura 9 se desprende que: a) el comportamiento
de los fletes maritimos (d6lares/kilometro), asociados a la distancia
de recorrido, reduce la brecha entre el complejo portuario estado-
unidense y los puertos del Pacifico mexicano; b) el corredor mul-
timodal por Ensenada/Colonet presentaria cifras muy competitivas
para flujos hacia el centro este de Estados Unidos; ¢) los corredores
transpacificos, a través de Manzanillo y Lazaro Cardenas, muestran
potencial para competir con tarifas competitivas, mas ain cuando el
volumen de contenedores permita desarrollar mayores economias
de escala. No obstante, Manzanillo presenta dificultades para inte-
grar el corredor de trenes de doble estiba y d) en este nicho de mer-
cado, el corredor transistmico de nuevo veria mermada su posicion
competitiva en el rubro de tarifas, por los costos implicados en las
maniobras adicionales de dos puertos intermedios (Salina Cruz y
Coatzacoalcos), unidos por un tramo ferroviario de corto recorrido
(Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec).

Ahora bien, la viabilidad de un corredor multimodal no se deriva
exclusivamente de un analisis de competitividad geografica basado
en distancias, tiempos y costos, su concrecion depende también de
la conjuncion y articulacion de actores sociales clave, que permitan
solventar los aspectos técnicos, econdémico-financieros, operativos
y legislativos involucrados en la formacion de tales ejes.
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En este sentido, aunque el proyecto de Puerto Colonet (Ensena-
da) presenta los mejores indicadores de acuerdo con el analisis pre-
vio, no existe infraestructura y servicios, es decir, hay que fundar un
puerto nuevo, con amplias dreas de servicios logisticos y conexion
ferroviaria hacia la frontera, cuestion que implica importantes em-
prendimientos de infraestructura y elevadas inversiones. De hecho,
la crisis econémica global de 2008-2009 ha puesto cuesta arriba
el desarrollo de este corredor, por la enorme cantidad de recur-
sos financieros que tendrian que movilizarse. De acuerdo con la sct
(2008) se trata de 50 mil millones de pesos.

En tanto, los mayores avances se registran en Lazaro Cardenas,
donde una sola empresa ferroviaria (Kansas City Southern de Méxi-
co) opera la ruta Lazaro Cardenas-centro-este de Estados Unidos, y
los actores locales, regionales y gubernamentales negocian con sus
pares estadounidenses, como el Gobierno de Missouri, el SmartPort
de Kansas City y otras entidades, la activacion de este corredor con
una empresa ferroviaria de Missouri, que obtendria una salida di-
recta a la cuenca del Pacifico.

Otro actor global relevante aqui es la compainia naviera y de
transporte multimodal mas grande del mundo, Maersk Line, intere-
sada en obtener, mediante una sesion parcial de derechos, el terreno
para desarrollar una megaterminal de contenedores en Lazaro Car-
denas, donde buscaria concentrar y distribuir carga a escala conti-
nental. Ademas, Hutchinson Ports, el principal operador mundial
de terminales de contenedores, esta construyendo una enorme, de
120 hectdreas, en el puerto michoacano. Por cierto, este consorcio
tampoco tiene presencia en los puertos estadounidenses.

Desde luego, la conjuncién de actores para alcanzar el desarro-
llo del eje multimodal por Lazaro Cardenas no excluye la necesi-
dad imperiosa de mejorar el rendimiento operativo y los tiempos
de travesia del ferrocarril, para lograr un mejor perfil competitivo
frente a los actores que operan en los corredores de la costa del Pa-
cifico estadounidense. Por el contrario, en el caso de Manzanillo el
avance es notoriamente menor, debido a que su vinculo mas directo
con la frontera de e vu implica la participacién de dos empresas
ferroviarias dentro del territorio nacional (Ferromex y Kansas City
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Southern), cuya colaboracién en los intercambios y transitos inter-
lineales ha sido minimo, cuando no inexistente.

A su vez, Salina Cruz y Coatzacoalcos cuentan con la infraestruc-
tura portuaria y ferroviaria basica, pero no hay servicios regulares
que vinculen ambos puertos y casi no hay movimiento de carga.
Tampoco se observa la presencia de servicios maritimos de carga
contenerizada, ni de actores especializados que desarrollen y am-
plien la zona de influencia de las redes de esta regién, cuya activi-
dad econdmica se ha estancado a partir de la apertura comercial.

En definitiva, los elementos analizados antes muestran que el
virtual desarrollo del corredor de transporte multimodal del istmo
de Tehuantepec se producird en un contexto de alta competencia
entre los operadores y las empresas involucradas en la distribucién
fisica internacional de las mercancias, tanto por las vias vigentes de
los puentes terrestres de la costa oeste de Estados Unidos y el canal
de Panama, como por los posibles desarrollos multimodales en los
puertos del Pacifico mexicano.

Por eso, el transistmico debe aspirar a ser mas que un simple cru-
ce de transporte y carga. En efecto, si pretende consolidarse como
un nodo estratégico de circulaciéon de mercancias no le bastara con
ofrecer menores tiempos de viajes para ciertas rutas. Por el contra-
rio, tendra que estructurarse como una plataforma logistica de pro-
duccién y distribucion con multiples servicios de valor agregado,
para las mercancias que circulen sobre este eje.

Conclusiones

Desde la perspectiva de analisis del espacio de redes y flujos de la
globalizacion, el proyecto del llamado Sistema Logistico del Istmo
de Tehuantepec se produce en un ambito de fuerte competencia in-
ternacional entre actores posicionados en los ejes multimodales ya
establecidos y nuevos agentes que buscan constituir redes alternati-
vas, amparados en la creciente fluidez derivada de la fragmentacion
y globalizacién de los procesos productivos. Por lo pronto, se man-
tiene una gran inercia de navieras, operadores de terminales, trans-
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portistas, empresas ferroviarias, agentes logisticos y distribuidores
por utilizar las vias ya comprobadas, como los puentes terrestres
articulados a los puertos estadounidenses y el canal de Panama. Por
tanto, muchos de los actores globales que las utilizan hacen grandes
inversiones para adecuarlas al incremento de los flujos, por consi-
guiente, no se avizora en el corto plazo una reestructuracion a gran
escala de las rutas y corredores multimodales.

No obstante, la incorporacién paulatina de nuevas alternativas es
factible en la medida en que presenten ventajas técnicas y operativas
demostrables en tiempos de traslado y costos de transportacion-
distribucién de la mercancia. Es insoslayable también la presencia
de actores globales y locales que generen fluidez y propicien acti-
vidades logisticas de incorporacion de valor agregado a los flyjos, a
través del terminado o transformacion de productos, la consolida-
cion de flujos, la formacion de lotes, el envasado, etiquetado y una
gama de servicios especializados para la distribucion y la movilidad
de la mercancia.

Por lo pronto, el analisis de los datos de distancia, tiempo y costo
muestra una posicion poco ventajosa para el corredor multimo-
dal del istmo, frente a las opciones de cruce existentes en Estados
Unidos y Panama y a las nuevas alternativas implementadas por los
puertos mexicanos de Colonet y Lazaro Cardenas.

La mejor forma de reducir esas brechas en tiempo y costo de
transporte pasa por generar carga en la propia region y densificar la
ruta de manera endégena. Entonces la apuesta principal seria, an-
tes que nada, por el desarrollo regional del istmo de Tehuantepec,
por la creacion de actividades productivas que generen volumenes
crecientes de mercancias para el mercado nacional e internacional.

Asimismo, las politicas, planes y programas de desarrollo de di-
cha region tendrian que ser de largo plazo, es decir, transexenales,
y no sélo estar enfocados a la construccion de infraestructura. Es
ingenuo pensar que en el corto plazo se contara con un denso co-
rredor de transporte de mercancia internacional por el istmo de
Tehuantepec, menos atn sin la generacion de actividad econémica
regional. La creacion y captacion de flujos pasa por la creacion de
condiciones generales para la produccién, intercambio y distribu-
cion, donde la consolidacion de un saber-hacer local se manifieste en
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una mejora de las condiciones econdmicas y sociales de la region,
y se articule de manera coherente con el espacio de redes y flujos
de la globalizacion.

Contrario a lo que se pregona comtinmente en México, la posi-
cién estratégica y la relevancia geoecondémica del istmo de Tehuan-
tepec se ha visto eclipsada por la aparicién de corredores multimo-
dales en otras zonas del continente. Por eso, es conveniente que

la region del Istmo no se juegue su estrategia de desarrollo o
crecimiento economico a una sola carta, es decir, a la de la con-
formaciéon y operacion del corredor de transporte multimodal
internacional. La region del Istmo, con una complejidad politica
y socioecondémica expresada, entre otras cosas en elevados indi-
ces de pobreza y marginacion, coexistencia de gran diversidad
de etnias pauperizadas y un conflicto de larga duracién sobre la
tenencia de la tierra y los usos del suelo, tiene que formar parte
de un proyecto de desarrollo regional mas amplio en el sureste
del pais (Martner 2000, 26).

En este tenor, el crecimiento regional y local a partir del impulso
de lo que Caravaca et al. (2005) llaman los recursos patrimoniales
(productos tradicionales, perecederos, petroquimica, en este caso)
y los potenciales (servicios de logistica y distribucién, manufactura
y ensambles basicos), aunado a los procesos locales de innovacion
para la formacion de cadenas logisticas de exportacion, que trans-
formen los voliumenes producidos en la region en flujos posiciona-
dos justo a tiempo en el ambito global, constituirian una base endoge-
na para establecer corredores de transportes menos subordinados a
las decisiones exdgenas de los operadores y agentes globales.

Recibido en septiembre de 2010
Aceptado en octubre de 2011
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