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INTRODUCCION

Con la creciente globalizaciéon de las economias éste ha venido trayendo
grandes beneficios pero también ha comenzado a modificar las pautas del
comercio mundial ya que ha traido varios cambios en procesos productivos y
grandes transformaciones tecnoldgicas y organizativas del sistema portuario y
del transporte maritimo internacional planteando una reorganizacion de los
puertos a escala mundial y generando la necesidad de establecer una red
jerarquizada de puertos que opere en varios niveles para concentrar y

redistribuir flujos de carga.

Con esta nueva redistribucion del comercio y como consecuencia del
transporte, la competencia portuaria estd derivando cada vez mas en una
competencia entre cadenas logisticas. El transporte maritimo de contenedores,
como sector productivo debe ser competitivo y responder con eficacia a los
requisitos que sus clientes demanden en materia de calidad de servicio. Los
clientes de las terminales son muchos y muy distintos pero los requisitos que
todos ellos demandan son fundamentalmente. Frecuencia de servicio y
regularidad para la consecucion del transporte de sus cargas de una forma
rapida, lo mas econdmica posible y con el minimo riesgo de dafios y pérdidas.
Es por ello que las terminales deben estar disefladas de forma que puedan
responder a estas demandas con eficiencia, por lo que surge la necesidad de
establecer unos parametros disefiados que tengan asociados unos valores que

permitan medir la eficiencia del servicio.

Esta tendencia internacional hacia la concentracién de flujos de carga en pocos
puertos selectos no ha sido ajena a México, a partir de esto se ha visto inmerso
en un proceso de reestructuraciéon y modernizacion de gran relevancia durante
la dltima década. Con la apertura comercial y las tendencias globalizadoras de
la economia mundial, el sector maritimo-portuario requiri6 de cambios
substanciales para mejorar tanto su eficiencia operativa, como su integracion
territorial con regiones interiores y con diversos paises y continentes donde se
encuentran localizados los principales centros de produccién, distribucién y

consumo del pais. Esta necesidad de reestructuracién se acentud a la luz del



elevado dinamismo que adquirieron los movimientos de mercancias y, en
especial, los flujos de comercio exterior realizados a través de las costas del
pais, desde mediados de la década de los ochenta.

Para responder a tales demandas, durante la segunda mitad de la década de
los ochenta, se inici6 un proceso de mejoras en los puertos mexicanos que
contemplarian aspectos de operacion, infraestructura, equipo, desarrollo de la
logistica y de las redes intermodales. Sin embargo, es hasta la década de los
noventa cuando se comienza un profundo proceso de reestructuracién en el
sector, amparado en la Ley de Puertos de 1993 misma que propicia, entre otras
cosas, la descentralizacidn y privatizacion de los puertos mexicanos trayendo
consigo inversiones y modernizacién en infraestructura y equipo para los
principales puertos del pais y que eran tomados como puertos clave como son
en el lado del Golfo a Veracruz, Altamira y Coatzacoalcos, del lado de Pacifico
estan Manzanillo, L4zaro Cardenas, Ensenada y Salina Cruz. También hubo
mejoras en los indicadores de rendimiento operativo como lo son en algunos
casos, como el de los contenedores, la maniobra de carga y descarga de
buques (primera maniobra) alcanz6 estandares internacionales. Sin embargo,
en la fase donde esta involucrada la integracion modal y el desarrollo logistico
de redes de transportacion “puerta a puerta”, las cadenas de carga manejadas
por los puertos nacionales siguen manifestando problemas que se expresan en
demoras, tiempos innecesarios de inmovilizacion de la carga y costos
adicionales para operadores y usuarios. En este sentido, los puertos que no
hayan logrado alta eficiencia en sus operaciones internas asi como un
mejoramiento en el desarrollo intermodal, se va a ver mermada
considerablemente su competitividad por los desajustes en la interface

maritimo-terrestre.

Ubicando la investigacion realizada dentro del marco teorico de la
globalizacion, se puede mencionar que de acuerdo a la teoria de Ulrick Beck,
donde nos resalta particularmente la existencia de cambios en el sistema
internacional que propician la creacion de nuevos mercados y a su vez las
innovaciones tecnoldgicas, junto con el origen de nuevos sistemas econémicos,

la integracion de economias y transformaciones en los sistemas politicos y



sociales, planteando un nuevo panorama internacional dando como resultado
el surgimiento de la globalizacién, misma que viene afectando directamente al
comercio internacional, asi como también, que la globalizacion es un nuevo
juego de poder mundial que implica redefinir las reglas donde el capital es un
factor importante que desarrolla nuevas estrategias de poder en el espacio
global. Entonces se puede mencionar que con estos cambios que se han
venido propiciando, la globalizacion ha traido grandes beneficios al comercio
internacional como es la creacién de nuevos mercados y que a su vez traen un
mayor intercambio de mercancia, pero también ha traido desventajas para
algunos ya que con este incremento en el flujo de mercancias, muchos paises
en desarrollo no se han podido adaptar a las nuevas circunstancias que los
orilla el nuevo sistema econdmico, debido a la falta de capital y apoyo
econdémico que los impulse a la adquisicion de nuevas tecnologias como lo
menciona el autor Ulrick Beck. Por ello, nos basamos en la hipotesis de que se
planteen cambios en las reformas legislativas que faciliten la inversion privada
y que traeran como beneficio la adquisicion de una mejor tecnologia e
infraestructura que fomente un mayor crecimiento en el comercio exterior

mexicano.

En los siguientes capitulos se va a ir desarrollando y explicando como la
globalizacion ha venido trayendo repercusiones al comercio exterior mexicano
asi como varias modificaciones al sistema portuario, principalmente a la
Administracion Portuaria Integral de Manzanillo como se ira explicando en cada

uno de los siguientes capitulos.

El primer capitulo hablaremos de como con la globalizacién ha traido grandes
cambios en el sistema econdémico, principalmente en el comercio internacional
donde se han visto beneficiadas especialmente las navieras ya que con el
crecimiento del comercio se han tenido que venir adaptando a los nuevos
requerimientos creando nuevas generaciones de barco y con esto la creacion
de una nueva red global de puertos donde algunos puertos saldran
beneficiados pero otros quedarian totalmente rezagados si no se adaptan a

estos cambios.



En el segundo capitulo se analizara, como el comercio exterior mexicano y
principalmente el sistema portuario se ha venido comportando y creciendo
gracias a la globalizacion y a la apertura que tuvimos a partir de los afios
ochenta, pero tras esto el gobierno ha tenido que hacer modificaciones al
marco legal e institucional, para no quedarse rezagados y ser tomados en
cuenta para la nueva generacion de barcos y entrar a la nueva red global de

puertos.

El tercer y dultimo capitulo hablaremos especificamente del puerto de
Manzanillo y como ha sido beneficiado tanto por el crecimiento del comercio
internacional como de los inversionistas, en consecuencia se han visto
afectados sus rendimientos operativos y de infraestructura. Por lo cual se
tienen que tomar cartas en el asunto mediante la creacion de proyectos
alternos, que en primera, ayuden a agilizar los movimientos de carga y la
liberacibn de ésta, en segundo plano, que coadyuve a nivel internacional
mediante la insercidén a la gran red global de puertos y que sea tomado como
uno de los 100 puertos mas importantes del mundo y por consiguiente ser el

puerto nimero 1 de América Latina.
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1. LA GLOBALIZACION COMO FACTOR DE LA
INTERNACIONALIZACION DEL COMERCIO Y DEL TRANSPORTE
MARITIMO.

La globalizacion no es un fendmeno nuevo ya que desde mediados del siglo
XIX se ha venido presentando por lo menos en varias ocasiones. La
globalizacion no ha sido un proceso facil, en muchos casos, se ha
caracterizado por periodos de integracion acelerada (tal y como se observa en
el siglo XIX y en la segunda mitad del siglo XX), y por periodos de drasticos
reveses (como ocurrio en el periodo entre las dos guerras mundiales) que en

algunos casos tuvieron consecuencias muy costosas.

Tras dicha era el comercio internacional ha venido evolucionando de manera
significativa dando como resultado las profundas transformaciones que ha
inducido en practicamente todos los é&mbitos del quehacer humano,
especificamente haciendo referencia a la creciente integracion de las
economias de todo el mundo, principalmente a través del comercio y los flujos
financieros, estos cambios se han venido reflejando en lo que pueden ser dos

episodios de la globalizacién®.

El primero es marcado con el inicio de la Revolucion Industrial comprendido
entre la segunda mitad del siglo XVIII y principios del XIX, donde Inglaterra en
primer lugar y el resto de Europa continental posteriormente, sufren el mayor
conjunto de transformaciones socioeconémicas, tecnoldgicas y la expansion
del comercio interno a nivel internacional, favoreciendo a dichas naciones por
la mejora de las rutas de transportes y afios mas tarde por el nacimiento del

ferrocarril, telégrafo, cable submarino y la maquina de vapor.

Estos nuevos medios de transporte se hacen necesarios no sélo en el comercio
interior si no también hacen factible el desarrollo del comercio internacional ya
gue es durante este periodo donde surgen los grandes mercados nacionales e
internacionales, puntos estratégicos en los cuales las mercancias pueden viajar

libremente por el pais sin necesidad de pagar por algun arancel o impuesto,

! Bachetta Marc, Bown Chad, et al, Informe Sobre comercio mundial 2008: El comercio en un proceso de

globalizacion, capitulo B Globalizacién y comercio, OMC, 2008, péag. 17.
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sobre todo que el comercio internacional empieza a crecer con esta
liberalizacién?, principalmente tras el Tratado de Utrecht (1713) que liberalizo
las relaciones comerciales de Inglaterra y otros paises europeos con la
América espafola. Durante este siglo se pone fin a las compafias privilegiadas
y al proteccionismo economico; abogandose por una politica imperialista que
elimina los privilegios gremiales. Ademas la Revolucion industrial genero
también un ensanchamiento de los mercados extranjeros y una nueva Division

Internacional del Trabajo (DIT)>.

La economia durante este siglo gir6 en torno a las relaciones entre las
metropolis y las colonias, donde la expansion de la primera hizo que se
reorientaran las actividades de las colonias en funcion de las prioridades de
crecimiento y desarrollo de las economias centrales. Es decir, mientras las
metrépolis empezaban a industrializarse, Asia, Africa y América Latina se
dedicaban y se especializaban en la produccién de materias primas como son:
la agricultura y la mineria, en donde este crecimiento econémico concluyd con
la gran depresion y el final del imperio britanico y con el inicio de la Primera

gran Guerra Mundial.

El segundo periodo y mas reciente de la globalizacion inicié inmediatamente
después de la Segunda Guerra Mundial en donde el comercio internacional
entro en una larga etapa de expansiéon y de una mayor integracion, en la que
las exportaciones mundiales de mercancias aumentaron en méas del 8% entre
1950 y 1973* y a partir de esa fecha se empezé a intensificar con mayor
rapidez. Esto se debe gracias a las innovaciones en el sector de la tecnologia y
de la informacién; en donde los participantes mas destacados y dinamicos en el
comercio internacional fueron los paises de Europa occidental y Japén, esto se
debe a la reconstrucciéon en el periodo de la posguerra y la guerra de Corea;
gue constituyé un importante estimulo para las exportaciones japonesas y

europeas.

?se refiere al proceso por el cual un pais abre sus mercados a fuerzas externas como una forma de lograr una mayor
integracion en la economia mundial. El término surgi6 a fines del siglo XVIII y comienzos del siglo XIX, y ponia énfasis
en la preeminencia del individuo y la libertad.

® Este se refiere a que cada nacién se concentre en la elaboracién de productos de ciertos bienes especificos, tanto
manufactureros, productos primarios o tecnologias en las que poseen una ventaja comparativa frente al resto de los
productores internacionales.

“* Bachetta Marc, Bown Chad, et al, Op Cit, pagl7
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Posteriormente con el inicio de la integracion Europea vino creciendo la
expansion del comercio intrarregional y el porcentaje del comercio mundial
correspondiente a los paises de Europa occidental que es del 18% en 1953 y
del 31.2% para 1973°. Para 1960 las seis economias asiaticas® adoptaron una
politica comercial orientada hacia el exterior y lograron aumentar
marcadamente sus exportaciones de mercancias. Ya para los dos decenios
que siguieron a 1963, la proporcion de las exportaciones mundiales de

mercancias procedentes de esas economias aumentd del 2,4% al 9,7 %'.

Para 1993 tras la desintegracion de la URSS y con la desaparicion del consejo
de ayuda mutua econémica (CAME)® el porcentaje de las exportaciones
mundiales correspondiente a los paises industriales llegé a su punto maximo
en el cual sobrepas6 el 70 %. En ese afio correspondié a esos paises y a las
seis economias asiaticas recientemente industrializadas® méas del 80 % del
comercio mundial.

GRAFICO 1

(Participacién de los principales paises en el comercio mundial de mercancias, 1953-2006)
100

90
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Estados Unidos f Canada
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Comerdo extramregional
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Europa Ocodental
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Comercio intrarregional

1953 1963 1973 1983 19932 2003 2006
Fuente: OMC, Informe Sobre comercio mundial 2008: El comercio en un proceso de globalizacion, capitulo B

Globalizacién y comercio, OMC, 2008,

® Ibid., pag 18

® Taipe Chino, China, Republica de Corea, Malasia, Singapur y Tailandia

" |bid., pag 18

® Fue una organizacién de cooperacién econémica formada por la Unidén Soviética para los paises del Ilamado
socialismo real y cuyos objetivos eran el fomento de las relaciones comerciales entre los estados miembro y hacer un
contrapeso a los organismos econdémicos internacionales de economia capitalista. Existié entre enero de 1949 y abril
de 1991.

° Singapur, Hong Kong, China, Malasia, Republica de Corea, Taype Chino y Tailandia.
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Para estas fechas los Estados Unidos fueron uno de los participantes mas
destacados, siendo el mercado de exportacion mas grande de Japon durante
todo este periodo, posteriormente vino disminuyendo progresivamente en las

décadas siguientes.

Ya para los afios noventa Japon empezd a decaer debido a la presion de la
competencia de las economias asiaticas recientemente industrializadas y de
China, asi como también Estados Unidos y Canada a pesar del estimulo que
constituyo la conclusion del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) en 1994 no bast6 para impedir que siguiera decreciendo la
participacion de estos en el comercio mundial. De igual modo, el proceso de
integracion europea, que continud intensificandose y ampliandose para abarcar
a los paises de Europa Central y los Estados del Baltico, no pudo detener la
disminucién relativa de las exportaciones europeas. Esto se le puede atribuir al
surgimiento de China en el comercio mundial, a la recuperacion de la
Comunidad de los Estados Independientes (CEI)* y al auge de los precios de
los productos béasicos que estimularon la participacion de Africa, Oriente Medio
y América Central y del Sur, regiones que exportan en su mayor parte

minerales y otros productos primarios.

A partir de estos afios China ha ido obteniendo una notable participacion en las
exportaciones globales en la que se ha venido triplicando holgadamente desde
1990 hasta 2009 y es probable que para el 2011 o en menor tiempo se pueda

hablar de que China es el principal exportador de mercancias.

En caso contrario hay paises que estan practicamente al margen del mercado
mundial con una participacién muy inferior a su peso demografico y territorial,
como lo son: el Cercano Oriente, América Latina, Africa y el antiguo bloque
comunista. Esto se debe principalmente a que los paises desarrollados siguen
practicando politica de proteccion mientras que los paises en crecimiento son

obligados a abrir sus fronteras sin posibilidad de establecer normas restrictivas.

1% E| principal motivo de la creacién de la CEl es la disolucién de la ex URSS, firmada el 21 de diciembre de 1991,
donde 11 de las 15 ex URSS aprobaron la creacion de ésta.
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Por lo tanto esto les complica la situacion un poco mas para la insercion al

comercio internacional.

Durante los tres primeros decenios posteriores a la Segunda Guerra Mundial el
comercio internacional se dividié progresivamente entre tres grandes grupos™:
El primero incluye a los antiguos paises industriales (Inglaterra y Japdn), que
guiaban sus politicas econdmicas internas hacia un mercado con mayor
liberacion comercial. El segundo grupo estaba integrado por la URSS, Europa
Oriental y China, que comprendian economias de planificacion centralizada en
las que las empresas estatales seguian las ordenes del gobierno y en la cual el
comercio internacional tenia poca relevancia. El tercer grupo, integrado por
paises en desarrollo, incluia a muchos que habian obtenido su independencia
politica entre 1946 y 1962. Por lo tanto varios optaron por un régimen mixto en
que el Estado tendia a intervenir a fin de promover la industrializacién. Esto
condujo a la adopcién de politicas de sustitucion de importacién, basadas en
aranceles elevados y obstaculos no arancelarios para proteger la industria
nacional. Por estas circunstancias aumentaron las participaciones de los paises

industrializados en el comercio mundial.

Para el 2001 a pesar de una ligera contraccion causada por las crisis de las

"12 el incremento medio de las exportaciones mundiales

empresas “punto com
de mercancias sigue siendo alto; entre los afios del 2000 al 2007 fue del 6% en
la que se puede decirse que entre 1950 y el 2007 el comercio aumento
aproximadamente un 6.2%, una tasa mucho mas alta que en el primer episodio
de la globalizacién®®. Por consiguiente la expansién del comercio en el siglo

XX, en valores nominales fue dos veces mayor que en el siglo XIX.

En la actualidad la globalizacion ofrece grandes oportunidades de alcanzar un
desarrollo verdaderamente mundial, pero desgraciadamente este avance no es
de manera uniforme ya que algunos paises no se estan integrando a la

economia mundial con mayor rapidez como lo son los paises en crecimiento,

11 B

Ibid., pag 19
2 También denominada “burbuja punto com” esta se le denomina a una corriente especulativa muy fuerte que se dio
entre 1997 y 2001, en la cual las bolsas de las naciones occidentales vieron un rapido aumento de su valor debido al
avance de las empresas vinculadas al nuevo sector de Internet y a la llamada Nueva Economia.
'3 |bid., pag 17
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esto se debe a la mala aplicacion de politicas al comercio internacional y a las
barreras arancelarias que imponen la mayoria de las grandes naciones, todo
esto les causa un menor crecimiento econémico y mayor pobreza como son

los paises africanos y los paises de centro y Sudamérica.

Para las economias que se estan adaptando con facilidad a este cambio es
gracias a la buena aplicacion de politicas de apertura al exterior, generando asi
mismo mejores condiciones de vida y haciendo posible avanzar en el proceso
democratico y, en el plano econémico, lograr progresos en cuestiones tales
como el medio ambiente y las condiciones de trabajo. Un ejemplo de esto lo
podemos encontrar con la mayor parte de los paises de Asia oriental, que se
encontraban entre los mas pobres del mundo hace 40 afios pero en la

actualidad se han convertido en paises dinAmicos y présperos.

Por esta razon, con la globalizacién no existira equidad, pues la brecha entre
los paises mas avanzados y los que estan en crecimiento se agiganta; por que
los ricos, se hacen mas ricos y los pobres caen aun mas en la miseria. Por lo
mismo estos paises industrializados estaran siempre a favor de la globalizacion
ya que es un medio para acumular riquezas y reunir rasgos culturales,

religiosos bajo su poder y dominio.

Como conclusién se podria decir que la globalizaciéon es el resultado de la
expansion del liberalismo econémico y del capitalismo con el objetivo de
aumentar el bienestar de la poblacibn mundial, crear un gran mercado en
donde las economias nacionales se van integrando en una economia Unica de
caracter mundial y dimensiones mundiales, en donde esta se van relacionando
directamente con el intercambio de mercancias que nos ayuda a tener acceso

a una mayor gama de productos y servicios a precios menores.

Todo esto es gracias a dos cosas, en primera lugar a las instituciones
internacionales como el Fondo Monetario Internacional (FMI), el Banco Mundial
(BM) y la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) que han desempefiado en
el proceso de globalizacion un papel muy importante, gracias a éstas se ha

venido proporcionando cohesién y una mayor coherencia en la formulacién de
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la politica econdmica internacional. En segunda a las nuevas tecnologias que
juegan un papel importante en el proceso de la globalizacion y en la unificacién
de los mercados internacionales, como lo son los (aviones, barcos de carga,
computadores y las comunicaciones satelitales), éstas han hecho posible un
alto nivel de intercambio de informacion, comercializacion de bienes y

contactos individuales a través del globo.

Se puede decir que con la globalizacion existen intrincados y complejos hilos
invisibles en la que todos estamos interconectados entre si, que cada actor es
dependiente de los demds y que con dicha conexién y sin darnos cuenta lo que

ocurre en otras regiones nos afecta de manera positiva o negativamente.
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1.1LA INTERNACIONALIZACION DE LAS ECONOMIAS DENTRO DEL
ENTORNO MUNDIAL.

La nocion de una economia global esta siendo cada vez mas utilizada para
distinguir la fase concreta de la economia mundial que empieza a emerger en
la década de 1945 o un poco antes de finalizar la Segunda Guerra Mundial
donde las Naciones Unidas, aun en proceso de constitucion, realizan una
Conferencia Financiera en Bretton Woods (EEUU), donde se decide crear el
Fondo Monetario Internacional (FMI) y el Banco Mundial (BM) con el objetivo
de crear un marco de cooperacién econémica asi como de desarrollo que
permitiera lograr una economia mundial mas estable y mas prdspera; en donde
desempefian papeles importantes en las configuraciones de las condiciones
comerciales y de inversion impuestas sobre los paises en desarrollo que estos
adoptan a través de evaluaciones macroeconémicas, sectoriales, la asistencia

técnica y los préstamos para proyectos y politicas.

Poco después, en 1947, se firma el Acuerdo General de Aranceles y Comercio
(GATT), antecesor de la OMC conformado por 149 paises y el compromiso
para el establecimiento del sistema monetario internacional, basado en la
primacia del délar estadounidense, donde se dot6 de confianza a las relaciones
econdmicas internacionales que hicieron posible la recuperacion del comercio y

de las inversiones internacionales*®.

Con el término de la Segunda Guerra Mundial el mundo quedé dividido en dos
bloques enfrentados en una guerra fria y conducida por dos superpotencias™:
el bloque capitalista con el liderazgo de Estados Unidos y el bloque comunista
con el liderazgo de la Unién Soviética.

Con la guerra fria y con la crisis del petréleo en 1973 se empez6 a impulsar
una reorganizacion del capitalismo, fundada en la Promocion de la Innovacion
Tecnologica (TIC), la reforma de la empresa y el cambio del Estado de
Bienestar y con la caida del Muro de Berlin el 16 noviembre de 1989 también

14 .
Ibid., pag 60
!5 5/A, Globalizacion, http://www.slideshare.net/mutualsignia/globalizacin-2093631, 28 de octubre de 2010, pag 6
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se abrié camino a la implosion de la Union Soviética en 1991 y la desaparicion
del blogue comunista, con todo esto se marca la llegada de la globalizacion,
caracterizada por:

a) Reforma Impositiva

b) Liberalizacion de las tasas de interés

c) Una tasa de cambio competitiva

d) Liberalizacion del comercio internacional

e) Liberalizacion de la entrada de inversiones extranjeras directas
f) Privatizacion

g) Desregulacion

h) Derechos de propiedad.*®

En este mundo de la segunda mitad del siglo XX el comercio internacional se
empez06 a expandir. Tras esto las corporaciones europeas, norteamericanas y
japonesas, se organizan definitivamente como empresas multinacionales
obteniendo un gran poder econdémico y politico. Por esta misma razén las
empresas pueden establecerse en cualquier parte del mundo provocando la
internacionalizacion de la produccion, el comercio y las finanzas, es decir, la
economia globalizada; indicando que las fuerzas que conforma las politicas
economias nacionales son cada vez mas externas que internas. Por lo tanto la
economia global se presenta por la interconexion entre paises para satisfacer
las necesidades de la poblacion y por el desarrollo tecnol6gico; ya sea en
transporte 0 en comunicaciones como el Internet. DOnde el comercio no
necesita un lugar fisico; basta con un portal de Internet y un nimero de tarjeta
para buscar los mejores mercados para invertir, y pueda moverse con rapidez
de un lado al otro del mundo, generando desequilibrios importantes en las

economias domésticas.

Este crecimiento comercial que recurria en los estados con caracteristicas
diferentes, también requeria de un organismo regulador que estableciera entre

otras cosas; cuotas de exportacion, foro de negociaciones, solucién de

* S/A,  Antecedentes de la globalizacién,  http:/economia-hoy.blogspot.com/2010/09/antecedentes-de-la
globalizacion.html, 29 de septiembre de 2010
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diferencias, coherencia en la adopcion de politicas economicas en el plano
mundial, propiedad intelectual, empresas, capitales, subsidios, tratados de libre
comercio y facilitar la integracion econémica, etc. Esta se cre6 en 1995 con el
nombre de la Organizacion Mundial de Comercio (OMC), cuenta con 153
miembros y ésta es establecida como una expresion de globalizacion para una

mejor internacionalizacién de las economias dentro del entorno mundial.

A partir de ese momento dia a dia el mundo se ha venido haciendo mas
pequefio; el desarrollo de nuevas tecnologias y los avances significativos en
materia de comunicacion han acortado las distancias y aumentado el
conocimiento; las fronteras naturales y politicas se conciben desde otra
perspectiva; hoy el mundo esta interrelacionado y lo que acontece en un pais
tiene repercusiones en otro, el progreso es parte y efecto de lo que suceda en
otras latitudes. Asi pues, la internacionalizacion de la economia aparece como
resultante de un proceso de intercambio cuya extension y profundidad se
percibe en la integracion de los flujos financieros, de capital y el incremento del
comercio internacional. Todo esto se considera que es muy ventajoso ya que
se eliminan trabas al comercio y a la inversion, en donde se supone que los
consumidores se puedan beneficiar de esa competencia encontrando
productos mas baratos y de mejor calidad. La internacionalizacion de la
economia significa liberalizacion, integracion de las economias nacionales en

un sistema de mercado mundial y una economia sin fronteras.

En ésta se ha observado un crecimiento del comercio internacional y presencia
fuerte de un creciente numero de empresas multinacionales. La movilizacién
del capital financiero ha generado dinamicas en las regiones economicas a las
que la mayoria de los paises en desarrollo aspiran incorporarse aunque los
costos pagados por ello son altos, se manifiestan en ajustes internos que han
propiciado la presencia voraz del capital extranjero y apertura comercial

indiscriminada que a la postre se refleja en resultados desventajosos.

Sin embargo, la insercion en la dinamica global obliga a los paises a participar
en la competencia de los mercados y por tanto de identificar su integracion a

grupos de paises o blogues econdémicos que fortalezcan sus posturas
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competitivas. Lo que conlleva a la suscripcion de acuerdos comerciales y la
formacién de bloques econémicos que integran a las economias del mundo en
agrupaciones permanentes en torno a un mercado comun, tales como el de
Norteamérica con el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN),
la Unién Europea (UE), la region de Sudamérica con el (MERCOSUR) vy la
Region Asiatica del Pacifico (ASEAN+3).

Las reuniones a nivel internacional, los organismos de cooperacion comercial y
la integracion en grupos o bloques econdémicos se dan principalmente para
poder responder a los diversos intereses de mercados mas amplios y buscan
una reduccion de la pobreza que se presenta en el mundo y afecta a los paises
desarrollados pues las personas emigran a los paises mas industrializados en
busca de trabajo. Asi las regiones se agrupan para defender sus intereses en
comun en tratados comerciales y en desarrollar estrategias comerciales que les
permita obtener ventajas competitivas’’. Todo esto es una muestra clara de

globalizacion.

La economia global como tal también nos muestra un mundo interrelacionado
en un ambiente tecnoldgico, de produccion, comercializacion y relaciones
sociales, que se mueve entre lo virtual y real. Dentro de una red formada por la
industria, academia, organizaciones sociales y organismos internacionales,
entre otros, que se mueven en un mundo mas abierto entre comunidades
nacionales con identidad cultural y una comunidad virtual y global; es decir sin
fronteras regulaciones ni identidad nacional. Desenvolverse en este contexto es
ya en si mismo un reto y desafid, tanto para organizaciones como para los
individuos. Que mueve al desarrollo de estrategias en un ambiente global y de
cambios rapidos y repentinos, que requiere de organizaciones flexible, es decir

gue se adapten a los cambios dentro de un panorama global.

Para los individuos demanda preparacion constante y desarrollo de la

creatividad permanente, que les permita adaptarse a las siguientes

" S/A,  Antecedentes de la globalizacién,  http:/economia-hoy.blogspot.com/2010/09/antecedentes-de-la-
globalizacion.html. 29 de septiembre de 2010.
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caracteristicas de la economia global: comercio sin fronteras, flujo de capitales

invisibles y tecnolégicamente conectadas.

Para el comercio sin fronteras al que se enfrentan los gobiernos nacionales y
las organizaciones, es ya una realidad que se extiendan rapidamente a nivel
global, con la ayuda de la tecnologia que se vincula con el abaratamiento de
los costos de comunicacion y transporte, 1o que determina la posibilidad de la
ampliacion de los mercados al disminuir las barreras naturales de tiempo y de
espacio. Asi como el crecimiento de flujo del capital invisible, denominado asi,
porque los flujos de capital son impersonales con un niumero de transaccion
gue puede mover grandes volumen de capital a cualquier mercado que cuente
con la tecnologia necesaria para llevar a cabo la transaccion. Ademas de
contar con un flujo de informacion en tiempo real que permite tomar una
decision y buscar la mayor ganancia con menor riesgo en las inversiones
financieras. Que en este contexto toman un caracter virtual, es decir, solo toma

la figura de movimientos electrénicos.

Se puede concluir que algunas alternativas que se tienen para una mejor

integracion al mercado mundial y el logro de un desarrollo sustentable son:

e La busqueda de un equilibrio de largo plazo entre el crecimiento
econdmico y el social.

e Mejoras en el sistema educativo ya que son los individuos los que llevan
a cabo la revolucion tecnolégica y por ende un progreso Yy
automatizacion en la maquinaria conllevando a un mayor crecimiento en

el comercio internacional y una mejor internacionalizacion.

Por esta razon, todos los gobiernos deben invertir en un mejor sistema
educativo para poder tener un mejor desarrollo de tecnologia portuaria y

cientifico.

En respuesta a lo anteriormente mencionado se puede sugerir una mayor
inversion en los ambitos tanto tecnologico como educativo, sin ésta se veria

imposibilitado el crecimiento del comercio internacional y por lo tanto existiria
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un mayor rezago en comparacion con las mayores potencias comerciales del

mundo.

También es importante realizar acuerdos internacionales para facilitar el flujo
de conocimiento que renueve las ideas a nivel nacional;, atender las
necesidades de los mercados emergentes a innovar para sobrevivir en el
mundo global y aprovechar al maximo todos los acuerdos que ya se tienen
firmados con las principales potencias y no solamente enfocarse a un solo

tratado.

En general, las transacciones electrénicas, la inversion y la tecnologia de las
comunicaciones han sido el complemento necesario para la plena
internalizacion y globalizacion de su significativo impacto en la produccién y el
comercio mundial, por esta razon hay que competir por atraer este tipo de
inversiones que generan empleos y por consecuencia una mejor calidad de
vida para la poblacion; pues le permite un trabajo digno asi como el acceso a

salud, alimentacién, educacion, y vivienda.
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1.2 TENDENCIAS INTERNACIONALES DEL TRANSPORTE MARITIMO.

La historia del transporte maritimo esta llena de gloria y honra, no cabe duda,
un ejemplo de esto serian los magnificos navios de velas cuadras de la era de
la navegacion a vela, o los prestigiosos transatlanticos de comienzos del siglo
XX que todavia nos hacen vibrar de emocién al contemplarlos, pero los buques
actuales son igualmente merecedores de nuestra admiracion pues el transporte
maritimo vive hoy otra época verdaderamente dorada. Los buques de nuestros
dias son los mas avanzados técnicamente, los mas grandes y complejos, los
de mayor capacidad de carga y los mas seguros y respetuosos con el medio

ambiente en la historia.

La revolucion tecnolégica del contenedor y el desarrollo del intermodalismo, ha
dado lugar a una de las tendencias mas significativas en el transporte maritimo
internacional actual. Se trata del acelerado crecimiento del tamafio y la
capacidad de carga de los buques. Dado que en el transporte maritimo
internacional, las economias de escala y la velocidad con que circulan las
mercancias y los equipos de transporte son elementos muy importantes, era
predecible esperar que el dinamismo del contenedor empujara un cambio

tecnoldgico en las caracteristicas de los buques.

Desde fines de la década de los ochenta, cuando surgen los buques
portacontenedores de cuarta generacion, llamados Post-Panamax porque sus
dimensiones sobrepasan el ancho y largo de las esclusas del Canal de

Panama, la tendencia al gigantismo no se ha detenido.

Despiertan nuestra admiracion los buques portacontenedores gigantes que
rozan la barrera de las 10 000 teu’s'® y que al mismo tiempo son capaces de
desarrollar velocidades de crucero de hasta 25 nudos®®; los grandes petroleros
y graneleros que transportan vastas cantidades de combustible, minerales,
granos y otros productos basicos a todos los puntos del planeta a costos
reducidos, en condiciones de seguridad y generando poca contaminacion; las

'8 Twenty-foot Equivalent Unit, unidad de medida de capacidad del transporte maritimo en contenedores de 20 pies.
¥ Efthimios Mitropoulos, EL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL: VEHICULO DEL COMERCIO MUNDIAL,
dia mundial maritimo 2005, OMI, 2005, p. 1
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unidades para la explotacién de recursos mar adentro, estructuras complejas y
altamente especializadas, y los magnificos gigantes que son los buques de

pasaje

En el sector maritimo de hoy en dia se pueden disfrutar de muchos adelantos
en ingenieria y tecnologia de ultima generacion que merecen figurar en la
misma categoria y siendo un ejemplo mas de la infraestructura mundial que
esta sobresaliendo en la actualidad. Todos nos admiramos de las nuevas
maravillas del mundo moderno, como los nuevos rascacielos, puentes,
represas, canales, tuneles etc., pero si bien estas obras merecen nuestro
reconocimiento, no cabe duda de que los buques mas avanzados también son
merecedores de la admiracion que normalmente se reserva para las muestras
mas emblematicas de la ingenieria civil en tierra, aunque con una diferencia
importante a favor de los buques: mientras que los rascacielos, puentes o
represas son estructuras estaticas proyectadas para resistir el embate de los
elementos, los vehiculos marinos estan concebidos para hacer frente al azote
de los elementos en la inmensidad de los océanos. Por consiguiente, deben ser
de robusta construccion al salir del astillero y mantenerse asi durante toda su
vida atil.
FIGURA 1

(Bugue porta contenedores Xin Ou Zhou, de la compaifiia China Shipping Line)

CHINA  SHIPPING = LINE

Fuente: China Shipping Line, http://www.cscl.com.cn/, 30 de Octubre de 2010
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Los buques son bienes de enorme valor: el costo de construccion de los mas
grandes entre ellos asciende a mas de 100 millones de délares® y son ademas
técnicamente refinados, pues es mas probable que en los buques modernos
contengan la tecnologia de punta que un timonel de manos callosas que lucha
con la rueda del timén, aparte los espacios de alojamiento de la tripulacion
seran limpios, bien alumbrados y ventilados y provistos de modernos medios
de recreacion, la alimentacién sera buena y probablemente el primer oficial de
puente se mantendra en contacto con su familia mediante correo electronico a
través del sistema de comunicacion por satélite, por esta razén hoy en dia los
buques son lugares de trabajo modernos y tecnolégicamente avanzados donde
la OMI (ORGANIZACION INTERNACIONAL MARITIMA)?! ha desempefiado, y
continla desempefando, un importante papel en la transformacion de este

entorno de trabajo.

FIGURA 2

(Disefio buque portacontenedor)

FUENTE: BSL operador logistico, http://www.bsl.com.mx/empresa/quienes_somos.html, 30 de Octubre del 2011.

El transporte maritimo es el pivote de la economia mundial, sin el transporte
maritimo, el comercio internacional, el transporte a granel de materias primas y

la importacion y exportacion de alimentos y bienes manufacturados

2 OMI, S/A, EL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL: VEHICULO DEL COMERCIO MUNDIAL, dia mundial
maritimo 2005, p. 4

2 Organismo que se ocupa de mejorar la seguridad del transporte maritimo, dedicado al comercio internacional y de
prevenir la contaminacion de los mares causada por los buques. Fue establecida en 1959 y desde entonces se dedica
a proporcionar a los gobiernos mecanismos de cooperacion
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econdmicamente, sencillamente serian imposibles ya que la flota mundial
actual se encuentra registrada en mas de 150 naciones y emplea a mas de un

millén de marineros de practicamente todas las nacionalidades.

En el contexto de una economia global, también es de resaltar la contribucion
del transporte maritimo como sector de importancia por si mismo,
principalmente en el caso de los paises en desarrollo. La actividad maritima
constituye hoy en dia una fuente importante de ingresos para muchos de estos
paises. De hecho ocupan actualmente las primeras posiciones en algunos de
los sectores auxiliares mas importantes del conglomerado del transporte
maritimo, incluida la matriculacién de buques, la provision de mano de obra y el
reciclaje de buques. También cumplen un papel importante como propietarios
de buques y navieros, en el sector de la construccion y reparacion de buques y

en el de los servicios portuarios, entre otros.

Esta expansion constante que sigue experimentando el transporte maritimo se
traduce en beneficios para los consumidores de todo el mundo a través del
bajo costo de los fletes, que siguen disminuyendo en términos reales. Gracias a
la creciente eficacia del sector en cuanto medio de transporte y a la mayor
liberalizacién econdmica, las perspectivas de que el sector continte creciendo

siguen siendo firmes.

Evidentemente, este tipo de buques se desplazan a través de los principales
corredores de comercio internacional, ubicados en el hemisferio norte, con una
direccidén Este-Oeste, Oeste-Este y en la cual para tener un adecuado y mejor
operacion se necesita la transformacién profunda de la mayoria del sistema
portuario internacional, sin estas transformaciones estos corredores serian
poco utiles imposibilitando el paso a los mega buques, debido a la deficiencia
en su infraestructura. Un ejemplo claro de éste es el corredor que atraviesa el
canal de Panama, éste no se esta adecuando a los nuevos requerimientos que
estan solicitando los nuevos megabuques que se estan construyendo en la
actualidad. Si en un corto plazo el canal de Panama no se adecua a estas

necesidades podemos estar hablando de un disminucion del manejo de carga.
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MAPA 1

(Principales rutas para los buques de Gltima generacion)

FUENTE: ESTUDIO DE MERCADO PARA™A DEFINICION DE LOS PRONOSTICOS DE CARGA Y BUQUES DEL
PUERTO DE MANZANILLO, TRAINMAR, MEXICO, 2004.

El mapa anterior muestra la linea de comercio maritimo mas importante del
mundo, la “round the world”, a través de la cual se desarrolla el intercambio de
mercancias entre los diferentes continentes donde se puede apreciar los
grandes centros de produccion y consumo. Los puntos mas destacados de esta
citada ruta son el: estrecho de Malacca, Canal de Suez, Estrecho de Gibraltar y
Canal de Panama

MAPA 2

(Principales puntos importantes de la ruta Este-Oeste, Oeste-Este)

log|
SE

i e

Fuente: Mediterranean Shipping Company, http://www.mscgva.ch/, 05 DE Noviembre del 2010.

Con el crecimiento de los buques y a medida que el mundo se fue

desarrollando se fueron estableciendo y creando las grandes rutas del
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transporte maritimo, por lo tanto el comercio mundial ha permitido un mayor
acceso a una enorme variedad de recursos, con lo que se ha facilitado una
mayor distribucién de la riqueza comun de nuestro planeta por lo que durante
todo el siglo pasado el sector experimentd una tendencia general al alza del
volumen comercial total, por esta razon los mares desconocen las fronteras
internacionales y si bien los buques son ahora tanto o mas importantes de lo
que han sido en el pasado. La calidad de vida en un mundo industrializado y
desarrollado y los puestos de trabajo y los medios de subsistencia de miles de
millones de personas en los paises en desarrollo dependen de los buques y del

transporte maritimo.

La creciente industrializacion y la liberalizacion de las economias nacionales
han estimulado el libre comercio y el aumento en la demanda de productos de
consumo. Por otra parte, el progreso de la tecnologia ha dotado de una mayor
eficacia al sector de la navegacién y lo ha convertido en un medio rapido de
transporte. En las cuatro ultimas décadas el volumen total de mercancias
transportadas por mar se ha mas que cuadruplicado, pasando de menos de
seis billones de toneladas- millas en 1965 a 25 billones de toneladas-millas en
2003, la dltima cifra anual disponible®.

Hoy en dia el comercio internacional ha evolucionado hasta un punto en el que
ninguna nacién puede permitirse ser autosuficiente. Todos los paises
participan, a distintos niveles, en el proceso de vender lo que producen y
adquirir aquello de lo que carecen: ninguno puede depender de sus recursos
propios por esta razén el comercio mundial ha generado interdependencia e
interconexién entre pueblos que previamente habrian considerado que no
tenian ninguna conexién. Los beneficios potenciales de esto son claros: el
crecimiento puede acelerarse y la prosperidad tener un mayor alcance, los
conocimientos especializados y la tecnologia pueden llegar a mas rincones, y
tanto las personas como los paises pueden beneficiarse de oportunidades

econdémicas que anteriormente hubieran sido inimaginables®.

*2 EL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL: VEHICULO DEL COMERCIO MUNDIAL, Op Cit, p. 3
23 .
Ibid, p. 2
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El transporte maritimo siempre ha sido el unico método realmente rentable de
transportar cargas a granel y contenerizada a grandes distancias donde los
avances del sector y el establecimiento de un sistema mundial de comercio han
ido aparejados. Quienes tienen acceso a los recursos naturales, quienes
pueden transformarlos en productos de utilidad que benefician a la humanidad
y quienes tienen la necesidad y la capacidad de adquirir estos productos
manufacturados estan conectados por un hilo conductor comun: el transporte
maritimo. El triangulo inmemorial constituido por los productores, los
fabricantes y los mercados en la que ha sido siempre y asi seguira siendo un
eslabén importante de la cadena de suministros en la que si se rompe afectaria

a toda la cadena de produccién que traeria consecuencias al consumidor final.

El transporte maritimo internacional es un elemento clave para sustentar el
proceso de globalizacion econdmica y la apertura comercial, por lo tanto el
transporte maritimo es uno de los pilares de la globalizacion y es una de las
industrias mas globalizadas. Ya que en el 2006 mas del 89.6% del comercio
mundial se transporta por mar y es por esta razon que es imposible cuantificar
en términos monetarios el valor del comercio mundial que se transporta por
mar®® ya que en comparacion con el transporte Aéreo que tiene una
participacion de un 0.27% y en el terrestre con un 10.2% se demuestra un gran
crecimiento en el auge del comercio contenerizado. (Ver cuadro 1) Por eso es
importante decir que el transporte maritimo siempre va a ser el Unico método
realmente rentable de transportar cargas a granel, suelta y de carga

contenerizada a grandes distancias

CUADRO 1
(Participacion de transporte maritimo)
Transporte Participaciéon en Volumen | Participaciéon en Valor
Maritimo 89,6% 70,1%
Aéreo 0,27% 14.1%
Terrestre y otros 10,2% 15,8%

Fuente: UNCTAD, El transporte Maritimo en 2004.Nueva York y Ginebra, 2004.

#geglin la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) calcula que los buques
mercantes contribuyen a la economia mundial con unos 380.000 millones de délares de los Estados Unidos por
concepto de fletes, lo cual equivale a aproximadamente el 5% del comercio mundial total.
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Esto no es extrafio ya que como se habia mencionado anteriormente el
transporte maritimo se ha convertido en una herramienta imprescindible dentro
del comercio internacional en la que a partir de éste han emergido los
principales cambios tecnoldgicos y organizacionales que dieron lugar al
desarrollo del intermodalismo y de las cadenas de transporte “puerta a puerta”,
sin ruptura de carga. El desarrollo de éste ha propiciado que las tendencias en
el transporte maritimo internacional de mercancias sean llevadas a cabo por
medio del contenedor como unidad de transporte que integra los modos
terrestre y maritimo, y en buques que favorecen cada vez mas la competencia
para su distribucion. Esto vino propiciando a su vez la aparicion de nuevos
actores encargados de implantar y coordinar las nacientes redes de transporte
intermodal, entre los que destacan los Operadores de Transporte Multimodal
(OTM), estos cada vez son mas importante ya que su funcién se centra en el
disefio, eleccién, control de la cadena de transporte y de produccion, fases de
traslado, almacenamiento, consolidacion y distribucion de flujos. Asi como
escoger y desarrollar determinadas rutas, determinados puertos o corredores

de transporte que faciliten un mejor traslado y a menor precio.

Al mismo tiempo, con la liberalizacion econdémica y con la creciente
desregulacion en el sector transporte, las navieras y sus divisiones
multimodales han tendido a agruparse en alianzas estratégicas para ampliar su
cobertura, reducir costos y ofrecer una mayor gama de servicios con la
finalidad de enfrentar la fuerte competencia a nivel global por la transportacién
y distribucién de bienes. Este proceso esta derivando en una nueva estructura

del transporte maritimo y los puertos.

En efecto, las navieras y los OTMs, con el apoyo de una tecnologia relacionada
inicialmente al transporte maritimo, pero posteriormente adaptada a los demas
modos de transporte, como es el caso del contenedor; con el desarrollo de
equipos y terminales especializadas y con las nuevas tecnologias de la
comunicacion, especialmente el Intercambio Electronico de Datos (EDI), han
afectado de manera definitiva el funcionamiento y la organizacion de los

puertos. De hecho, han sido actores principales en la formacion de una
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verdadera red global de puertos, cuya estructura funcional y jerarquica no

asegura de antemano la inclusién de todos los puertos.

En este contexto, se puede sefialar que los nexos establecidos via el comercio
internacional entretejen una red cada vez mas diversificada y compleja que
entrelaza a practicamente todos los paises del mundo, en donde el transporte
maritimo juega un papel fundamental en los intercambios comerciales
internacionales, que incide aun en los lugares mas reconditos de la geografia
mundial y en donde es un sector que nos afecta a todos. Independientemente
de donde nos encontremos, si miramos a nuestro alrededor, es casi seguro que
veremos algo que se ha transportado o que se va a transportar por mar, ya

sean materias primas, componentes o productos acabados.
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1.2.1 EVOLUCION Y DESARROLLO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
MARITIMO DE CARGA CONTENERIZADA.

La revolucion tecnolégica del contenedor y el desarrollo del intermodalismo, ha
dado lugar a una de las tendencias mas significativas en el transporte maritimo
internacional actual. Se trata del acelerado crecimiento del tamafio y la
capacidad de carga de los buques. Dado que en el transporte maritimo
internacional, las economias de escala y la velocidad con que circulan las
mercancias y los equipos de transporte son elementos muy importantes, era
predecible esperar que el dinamismo del contenedor empujara un cambio
tecnoldgico en las caracteristicas de los buques.

Esta situacion de la flota de portacontenedores cambia radicalmente en el
nuevo milenio, ya que en la década de los ochenta y noventa existian una
correspondencia entre el numero de buques y la capacidad de teu’'s pero a
partir del aflo 2000 se incrementé la capacidad disponible sin grandes
variaciones en el numero de buques. La explicacion mas plausible es que el
tamafo de los portacontenedores que ha aumentado de forma permanente con
una capacidad media de transporte por unidad que pasé de 800 teu’s en 1970
a 14.500 teu’s para el 2007.

Como podemos ver esta tendencia al gigantismo no se va a detener ya que en
la actualidad podemos hablar de buques de quinta generacién con una
capacidad de 9,000 teu’s y de una sexta generacién con una capacidad de
hasta 13,500 teu’s. Quizas pronto se hablard de una séptima generacion de
buques portacontenedores con una capacidad de hasta 18,000 teu’s, debido a
la persistencia de los grandes operadores maritimos por encargar a los

constructores naves cada vez portacontenedores mas grandes y mas veloces.
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CUADRO 2

(Evolucién buques portacontenedores)
Longitud Calado TEU's

Primera 135m || cam 500

SR
i 955_19?01' I. Buques Modificados 200m |1 10 ft -

10m |[1,000-

Segunda 215m
Portacomenedores Celulares 13t 2,500

(1970-1980)

|

250m 3,000

Tercera Clase Panamax 11-12m

(1980-1988) 36-40 ft
200m 4,000

cuarta Clase post Panamax 275- | 1143 m 4,000~
(1988-2000) 305m ||36-43ft || 5,000
) Clase post Panamax Plus
Quinta 135m 1314m|| 5000-
(2000-2005) 43-461t|| 8,000

ULCS
Sexta 15.5m |/11,000-
(2006-) 3Tm || 5o |114,500

Fuente: Academia de Ingenieria, “transporte multimodal”

Los motivos de esta evolucién estéan, en parte, determinados por una serie de
factores que se resumen en varios puntos: El primero es el desarrollo que se
ha producido en las plataformas logisticas; en segundo, las ventajas
competitivas, y por ultimo, una demanda creciente de este tipo de transporte
para mover grandes cantidades de mercancia. Todas estas causas actuando
conjuntamente impulsaron la construccién de mayores buques con el fin de

conseguir reducir los costos del transporte.

Adicionalmente, hay que sefialar que el crecimiento constante del tamafio de
los buques y el desarrollo de redes intermodales de alcance global esta
propiciando una reorganizacion del sector maritimo-portuario, cuyas tendencias

mas notorias serian:

A. Mayor concentracion de la actividad maritima por parte de las principales

navieras y Operadores de Transporte Multimodal del mundo.



B. En estrecha conexion con el primer punto, se observa una expansion del
alcance geografico de los consorcios maritimos y de transporte
multimodal, mediante un proceso de alianzas estratégicas o fusiones de
empresas.

C. Formacion de una red jerarquica de puertos para las lineas de servicios
regulares.

D. Concentracion de la actividad portuaria por grandes consorcios

internacionales. ?°

La utilizacion de contenedores se inicié durante la Segunda Guerra Mundial,
pero la historia de los buques portacontenedores se inicié en 1956, cuando el
servicio de primer contenedor se abrié entre los EE.UU donde su primer viaje
inaugural fue desde New Jersey a Texas el 26 de abril de 1956 con 58
contenedores en su cubierta. Estos portacontenedores pioneros sélo podian
transportar 59 contenedores con una longitud de 35 pies y dos apilados de

altura sobre la cubierta®®.

Los barcos portacontenedores de primeras generaciones eran barcos
petroleros o graneleros modificados que podian transportar hasta un maximo
de 1000 teus, ésta primera generacién abarco desde 1956-1970 de hecho el
contenedor en el principio de los afios 60 era una tecnologia experimental del
transporte maritimo, estos barcos modificados existentes demostraron que
serian la solucion de transporte ya que serian menos costosos y de mayor
eficiencia, por lo cual se caracterizaban por estar equipados con grias a
bordo, estos eran muy utilizados para el trafico alimentador de baja intensidad y

entre puertos de tamafio pequefio o mediano.

Una vez que el contenedor fue adoptado masivamente en todo el mundo al
principio de los afios 70’s dio inicio a la construccion de los primeros buques
portacontenedores catalogados como segunda generacion, o también llamados
buques celulares, puesto que ya se componian de células que alojaban a los

contenedores. Estos estaban dedicados exclusivamente al manejo de

% Martner Peyrelongue Carlos, Moreno Martinez Maria Aurora, ‘“tendencias recientes en el transporte maritimo
internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto Mexicanos del transporte, SCT, México, 2001, p XilI
% Gutiérrez Morales Marvin Angel, “transporte multimodal”, academia de ingenieria, México, p 8
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contenedores y se caracterizaban porque tenian unas esloras maximas de
215m, calados de 10m y con una capacidad para transportar entre 1000 y 2500
teu’s y es en ésta época cuando fueron removidas las gruas del disefio de los
buques logrando asi que mas contenedores pudieran ser transportados
recayendo la responsabilidad de la carga y la descarga en las terminales

especializadas equipadas con gruas de muelle o portico.

Con el crecimiento del comercio internacional y de las economias mundiales
empujaron la construccién de barcos portacontenedores mas grandes para los
aflos 80 donde se construye el buque de tercera generacién o conocido como
buque “Panamax”, caracterizado por esloras entre los 250-290m, calados de
entre 11 y 12m y capacidad para transportar entre 3000 y 4000 teu, que
corresponde al maximo tamafio de buque que puede cruzar el canal de
Panam4 actualmente.
FIGURA 3

(Disefio de un buque Panamax)
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Fuente: BSL operador logistico, http://www.bsl.com.mx/empresa/quienes_somos.html, 30 de Octubre del 2011.

Las siguientes tres generaciones de barcos: es decir, la cuarta generaciéon de
hasta 5,000 teu’s o “post-panamax” con medidas de 275-305m, calados entre
11y 13m y con capacidad de transportar entre 5000 teu’s, la quinta generacién
llamados “super-postpanamax” o “ Suez-Max”, estos se les denomina asi
porque son los mayores que pueden pasar por el canal de Suez con medidas
hasta 335m de eslora y entre 13-19m de calado y capaces de transportar hasta
8,000 teus, la sexta generacién son los “Post-Suez MAX” o también conocidos
como los Ultra Large Container Ships (ULCS) a los que corresponde la serie de
8 barcos gemelos de la linea naviera Maersk-line como el Emma Maersk, Edhit,

Eleanora, Estelle, Eugen, Ebba, Elly y Evelyn Maersk. Estos son capaces de
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cargar hasta 14,770 teu's’” y por lo general este tipo de buques
portacontenedores presenta grandes innovaciones como es: el tamafio, la
capacidad de transporte medido en numero de teu’s y el tamafio maximo en las

plantas de propulsion

El bugue Emma Maersk fue construido en el 2006 en el astillero de Odense
Steel Shipyard en Dinamarca y se bautizé el 12 de Agosto del 2006, es uno de
los buques portacontenedores mas grande del mundo perteneciente a la

naviera mas grande del mundo Maersk-Line.

El buque tiene una eslora total de 397 m, una manga de 56 m, la profundidad
del casco es de 30 m, un tonelaje bruto de 170,974 y es capaz de cargar hasta
14,770 teus. Este barco es uno de los mas modernos que existen en la
actualidad ya que posee un complejo sistema informatico, que desde el puente
de mando, controla 8.000 emisores de seflales que monitorizan
constantemente la sala de maquinas y las bodegas. Asi como también cuenta
con varias caracteristicas para proteger el medio ambiente. Esto incluye el
reciclaje de los gases de escape, que se mezclan con aire fresco nuevo para
su reutilizaciéon en el motor; cosa que no sélo aumenta la eficiencia hasta en un
12% sino que también reduce las emisiones de los motores. Se utiliza una
pintura con base de silicona, de modo que se aumenta la eficiencia del buque
mediante la reduccion de la friccion con el agua, al tiempo que se aumenta la
proteccion del océano al no evitar la filtracion de biocidas. La pintura de silicona
que cubre la parte del casco por debajo de la linea de flotacion permite una
reduccion el arrastre de agua suficiente como para economizar 1200 toneladas

de combustible al afio?®.

2T gJA, “Buques”, http://www.maerskline.com/link/?page=brochure&path=/our_services/vessels, junio 2010
%8 SJIA, “Emma Maersk. El carguero mas grande del mundo”, http://planetagadget.com/2008/01/17/emma-maersk-el-
carguero-mas-grande-del-mundo/, enero 2008
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FUENTE: Maersk line, h

Il

FIGURA 4

(Buque portacontenedor Emma Maersk line)

ttp://www.maerskline.com/link/?page=lhp&path=/north_america/mexico, 05 de Noviembre del

La operacidén de estos barcos de sexta generacion estan concentrados en los

“Megapuertos” o “hubs”, que operan mas de 5 millones de teus por afio en sus

multiples terminales especializadas®®, y que disponen del dimensionamiento

necesario para recibir estas gigantescas embarcaciones, de hasta 400 metros

de envergadura, mas de 16 metros de calado y con un desplazamiento de

150,000 toneladas. Son mas grandes y desplazan un 50% que el mas grande

portaaviones norteamericano. En la siguiente tabla se recogen las diferentes

generaciones Yy caracteristicas fisicas y de gestion de los buques
portacontenedores™’.
CUADRO 3
(CARACTERISTICAS DE LOS BUQUES PORTACONTENEDORES)
FEEDERMAX HANDY SUBPANAMAX PANAMAX POSTPANAMAX SUPER POST Proyecto
PANAMAX Malaccamax
(1° generacién) | (2° gen 6n) | (3° ger ion) | (3° generacion) | (4% generacién) | (5° generacion)

TPM 20,000 35.000 50,000 40.000 70.000 80,000 243.000
Capacidad en TEUs 1.000 2000 3.000 4,000 5,000 4,000 - 7,000 18.000
Eslora 200m 240 m 260m 280 m 300 m 30 m 400 m
Manga 28m 30m a2m 2m A0 m 43m s0m
Calado 10m 12m 13m 13.6m 14m 14m 2lm
Filas §/C1 10 12 13 13 15 17 24
Filas B/C?2 & 10 10 10 12 14 16
Alturas 5/C 3 3 3 -1 5 & ]
Alturas B/C & 9 9 g 9 9 10
Velocidad 24kn 24kn 24 kn 24kn 24kn 24kn 24 kn

TPM: Toneladas de Paso Musrto. 1 Sobre cublarta. 2 Bajo cubleria

FUENTE: “Indicadores de calidad en concesiones de terminales portuarias de contenedores”. Ministerio de Fomento

® Hong Kong, Singapore, Shanghai, Shenzhen, Kaoshiung, Rotterdam, los Angeles, Hamburgo, Nueva York
% Gonzalez Quintanilla Patricio, “Evolucién de los buques portacontenedores.. ¢alcanzando a los stper tanqueros?”,
http://vaxtuxpan.blogspot.com/2009/05/evolucion-de-los-bugues.html, 13 de mayo del 2009
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De esta manera se busca que el transporte de mercancias por medio de
contenedores sea mas rapido y en la mayor cantidad posible. Estas
generaciones de buques portacontenedores conforman la actual columna
vertebral del trafico interoceanico Asia-América y Asia-Europa. Dada su
enorme capacidad y representando economias de escala cada vez mayores al

disminuir cada vez més los costos del transporte por unidad o por teu.

Es evidente que este tipo de buques se desplaza a través de los principales
corredores de comercio internacional e implica una transformacion profunda del
sistema portuario internacional para operar adecuadamente. En efecto, en la
red global de transporte maritimo y multimodal, sélo los puertos mayores
pueden captar el volumen suficiente de carga para rentabilizar la operacion de
tales navios. Solo en pocos puertos se encuentra el equipo especializado de
alto rendimiento y las instalaciones adecuadas para movimientos masivos de

carga.

Sin embargo, éste grupo de barcos gigantes no pueden alimentar todos los
puertos y cubrir todas las rutas maritimas, por lo que se han incorporado
nuevas opciones de conexion entre las regiones de manera general y entre los
puertos de manera particular donde se han construido mega terminales,
dotadas con equipo especializado de alto rendimiento e instalaciones

adecuadas para movimientos masivos.

En este momento es dificil establecer el tamafio maximo que alcanzaran los
buques. Sin embargo, es evidente que la tendencia hacia el gigantismo no se
detendra en el corto plazo, como lo indican claramente los nuevos pedidos de
construccion de buques colocados por las principales navieras, asi como las
adaptaciones tecnoldgicas realizadas en puertos y terminales intermodales. En
los cuales los planes para la préxima generacion de buques gigantes ya estan
en esquema para su disefio. Estos leviatanes, segun los arquitectos navales,
seran un 30% mas grandes, midiendo una eslora aproximada de 450 metros y

seran capaces de transportar mas de 18,000 teus.
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FIGURA 5

(Buques de ultima generacion)

MADRE DE TODOS LOS BUQUES PORTACONTENEDORES
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FUENTE: GERMANISCHER LLOYD AG, http://www.gl-group.com/en/group/index.php, 10 de Diciembre del 2010.

Esta vision ya no es tan futurista ya que algunos especialistas en la materia
mencionaban que se tenian que cumplir algunas variantes previas para el inicio
del desarrollo de estos buques: En primer término, tendria que presentarse un
ciclo expansivo en la economia mundial y en el comercio internacional. En
segundo, se requeririan transformaciones sustanciales en puertos, terminales
intermodales y en los modos de transporte terrestres para operar de manera
eficiente los enormes volimenes de carga de las nuevas embarcaciones y en
tercer término, siempre habra que establecer una combinacion o punto de
equilibrio aceptable entre las economias de escala propias del tamafio de los

nuevos buques y los ingresos decrecientes que supondra su operacion.

Por esta razén el limite para el desarrollo de los mega portacontenedores esta
situado en las instalaciones de manejo de carga, en las capacidades logisticas
de los puertos, en el disefio disponible de la propulsion de los buques y en el
calado disponible en los muelles de las terminales portuarias. Pero a pesar de
esto, las perspectivas apuntan a buques de tamafios superiores a los 10.000
teus, En los proximos afios el limite podria ser el Suez-Max, con 12.000 teus,
137.000 TPM, 400 metros de eslora, 50 metros de manga y 15 metros de
calado, que navegaria a 25,5 nudos. Pero La siguiente generacién de buques
que es el mas ambicioso de todos, comenzara con un diseflo que concibe un

monstruoso barco con capacidad para 18-22 mil teus, con 450 metros de
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eslora, 60 metros de manga o ancho y un calado de mas de 21 metros, tendria
243.000 TPM denominado Malacca-Max>!

FIGURA 6

(Proyeccion del Portacontenedores Malaca-Max, 18,000 TEU de Capacidad)

Fuente: Estudio realizado por el Profesor Niko Wijnolst, de la Universidad de Delft.

Ya como conclusion se puede agregar que con la revolucién tecnolégica en la
gue se vive actualmente, el incremento del uso del contenedor y con el
desarrollo del intermodalismo, se ha dado lugar a una de las tendencias mas
grandes en el transporte maritimo internacional actual. Por lo cual en estos

momento es muy dificil saber hasta donde podréa llegar el crecimiento de los

%L S/A, “beneficios medioambientales, otro aspecto de los ultra contenedores (ULCS)”, ingenieria naval, febrero 2004, p
181
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buques portacontenedores ya que es evidente que la tendencia hacia el
gigantismo no se detendra en un corto plazo, dado que las navieras cada vez
hacen pedidos de buques mucho més grandes y de mayor capacidad, asi
como los puertos se estan adaptando a nivel tecnoldgico y de infraestructura

realizando terminales adicionales y realizando terminales intermodales.

Adicionalmente, hay que sefialar que con el crecimiento constante del tamaifo
de los buques portacontenedores y el desarrollo de redes intermodales de
alcance global se estad propiciando una reorganizacion del sector maritimo-
portuario, como lo es una mayor concentracion de la actividad maritima por
parte de las principales navieras y Operadores de Transporte Multimodal del
mundo (OTM) en las principales terminales portuarias de contenedores, se
estd observando una expansion del alcance geografico mediante un proceso
de alianzas estratégicas o fusiones de empresas, concentracion de la actividad
portuaria por los grandes consorcios internacionales y por ultimo la formacién
de una red jerarquica de puertos para las grandes lineas navieras y sus

buques.
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1.2.2 DESARROLLO DEL SISTEMA PORTUARIO COMO PROCESO
DE LA GLOBALIZACION Y EL INGRESO DE NUEVOS BARCOS DE
ULTIMA GENERACION

La evolucion experimentada por los puertos durante la segunda mitad del siglo
XX, vino determinado en términos operativos y de ingenieria por la aparicion de
la contenerizacién y el desarrollo de la industria naval, dichos elementos
modelaron los puertos tal y como los conocemos hoy en dia; es decir,
caracterizados por su gran calado, largos muelles, grandes patios y terminales

especializadas.

Sin embargo, esta transformacion fisica de los puertos hubiese significado muy
poco de no haber sido por un acelerado proceso de "Globalizacién®, el cual ha
desatado la aparicion de mercados comunes, bloques econdémicos,
organizaciones mundiales de comercio y aduanas, todos elementos
determinantes de innumerables transacciones comerciales, en las que los
puertos juegan un papel fundamental y por lo cual en este siglo, todos los
paises del orbe viven en un entorno econémico basado en la informacion, la
tecnologia, las comunicaciones, la produccion y el intercambio global, factor
clave que determina el crecimiento econdmico y los niveles de bienestar en el
mundo y en donde los procesos de produccion son cada vez mas globalizados
e integrados, donde lo local y lo regional se hacen globales, donde el cambio
tecnoldgico y la innovacion son la constante y en donde las empresas, sectores

y regiones operan en cadenas de valor a escala mundial.

La economia mundial est4 creciendo a un ritmo del 2,8% en los ultimos afios,
algo inferior al crecimiento del trafico maritimo, frente al crecimiento del trafico
de contenedores que ha aumentado al 9% en los Ultimos15 afios®, lo que abre
un futuro de posibilidades para el crecimiento y consolidacién de las terminales
de contenedores. La demanda de servicios portuarios de terminales de

contenedores ha sido una demanda derivada para dar respuesta al trafico que

% Ccamarero Orive Alberto, “presente y fututo del trafico de contenedores”, revista de obras publicas, julio-agosto 2006,
volumen 3.468, p 35
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evoluciona a grandes pasos, muy por encima del crecimiento de la economia,

como consecuencia de las nuevas formas de produccion y consumo.

Los factores que modifican los patrones comerciales del trafico de
contenedores son fundamentalmente, el mayor tamafio de los buques, la
marginalizacion de terminales modestas, la revitalizacion de pasos alternativos
como el Canal de Panama, el Canal de Suez y el estrecho de Malaca, la
concentracion de China como mercado hub de distribucion hacia toda la zona

asiatica y el vertiginoso crecimiento de nuevos operadores internacionales®,

Para dar respuesta a este aumento se debe incrementar la oferta mediante la
creacion de nuevas terminales cuando sean necesarias, incrementando la
eficiencia de las terminales portuarias de contenedores que operan en la
actualidad, aumentado la cuota de trafico del transporte por ferrocarril, la
creacion de méas terminales interiores, el aumento de los rendimientos en las
terminales y las disminucién de los tiempos de estancia del buque y la
mercancia en la terminal. Ademas, se hace necesario una vision integral de la
cadena logistica, donde las terminales de contenedores sean un eslabén mas
de la cadena, donde deben funcionar de manera eficiente y no suponer un

cuello de botella dentro de la cadena global de transporte.

Para poder dimensionar las futuras terminales de contenedores de manera que
puedan realizar una operacion eficiente atendiendo a la nueva fisonomia de los

puertos se ha de tener en cuenta las siguientes consideraciones:

e El conocimiento de la demanda de trafico esperada en la terminal.

e La composicién de los traficos de la terminal: import-export, llenos-
vacios, etc.

e Lalinea de atraque disponible para operar (unidad de atraque).

e El calado del atraque de la terminal.

e Los equipos a emplear en la manipulacién de los contenedores.**

¥ Camarero Orive Alberto , Op Cit. p. 45
* Ibid., 46,47
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Gracias a esto en todo el mundo viene surgiendo la necesidad de modernizar
los puertos estatales administrados y operados por los gobiernos a fin de que
puedan responder cabalmente a las exigencias que plantea la globalizacion de
la economia. En éste proceso, es fundamental que las medidas adoptadas se
traduzcan en un incremento importante de la productividad y en una reduccién

sustancial de los costos.

Por esta razdn unos puertos modernos y eficaces son un instrumento necesario
y potente para facilitar y fomentar el comercio y el desarrollo, sobre todo en una
época de mundializacién de los intercambios. Actualmente éstos deben ofrecer
servicios eficientes y seguros para los buques y su carga, con inclusién de la
documentacion y los procedimientos aduaneros, para permitir una corriente
puntual de mercancias a lo largo de la cadena del transporte que, de hecho, se
ha convertido en una cadena de produccién. Para facilitar esa corriente,
algunos paises han establecido centros de distribucion o de logistica en la zona
portuaria que se utlizan para el almacenamiento, la preparaciéon y la
transformaciéon de la carga. Asi pues, los puertos ya no son simplemente el
lugar donde se manipula la carga, sino un elemento funcional de las dinamicas
cadenas logisticas a través de las cuales fluyen los productos y las mercancias.
Por este motivo pueden ser un elemento crucial para que un pais logre una
ventaja competitiva y por ello los gobiernos y las autoridades de los puertos
necesitan adoptar unas politicas portuarias adecuadas para que el pais pueda
lograr ese beneficio potencial.

Para modernizar los puertos es preciso modificar los regimenes juridicos, una
tarea que compete a los gobiernos. Esta modernizacion portuaria debe
hacerse con un enfoque comercial que contemple dos factores
interrelacionados. Por un lado, la elaboracion de una base normativa para la
participacion privada y, por el otro, una reforma de los regimenes laborales
orientados hacia el mercado. Para esto hay que acelerar los procesos de
reformas portuarias orientados a lograr una mayor eficiencia y competitividad
de los puertos, particularmente en los paises que aun no lo hayan hecho que
son los paises en crecimiento, sea cual sea el modelo de titularidad que decida

adoptar el gobierno ya que el comercio internacional no espera, ni el
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crecimiento y el desarrollo del pais pueden postergarse por indefiniciones de
esa politica. La postergacion de esta reforma solo ha de derivar mayores
costos sociales en el mediano plazo. Es importante definir un sistema portuario
gue sea publico, privado o una combinacion de ambos, pero lo indispensable
es que cuente con los medios y facilidades para alcanzar los niveles de
eficiencia que le permita adecuarse a las exigencias del comercio mundial y de

competir exitosamente.

También para una mejor modernizacion portuaria hay que estar checando las
demandas de nuevas tecnologias en las terminales de contenedores, ya que
las infraestructuras tienen unas exigencias de calado y una capacidad

importante comparada a las de otros traficos portuarios.

La dltima novedad es el muelle indentado, conformado por una estrecha
darsena con muelles a ambas darsenas del buque, de tal forma que este
puede ser servido por una doble fila de grias®. Esto porque la capacidad de
los buques portacontenedores ha venido evolucionando con mayor velocidad
que el trafico, hoy el mayor de los buques previstos es el Malacca-Max
(méximo que puede atravesar el estrecho de Malacca y en el futuro el canal de
Suez con una profundidad de 21m y con una capacidad de 18.000 teu’s, una
eslora de 400, una manga de 50m, un calado de 15m y una velocidad de 25
nudos), en la cual sus armadores demandan servicios que hagan minimas las

estancias en los puertos.

¥ Santos Sabras Manuel, “Innovacion y nuevas tecnologias en la gestién portuaria”, revista de obras publicas,
Noviembre 2004, volumen 3.449, p 98
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FIGURA 7

(Proyecto muelle indentado)

¥'v% ‘\\-mﬂ/

FUENTE: REVISTA DE OBRAS PUBLICAS, JULIO -AGOSTO 2006, N23.468

Por lo anterior, los equipos de manipulacion de contenedores han tenido una
evolucion y un desarrollo espectacular en estos ultimos afios, adaptandose al
desarrollo de los equipos de transporte y tratando de disminuir los tiempos de
maniobra, tanto en las operaciones de carga y descarga como en las

operaciones de estiba, desestiba y almacenamiento.

Por esta razén el papel de las gruas de muelle en el rendimiento de las
operaciones de carga y descarga es determinante. A medida que aumenta el
tamafio del buque, éstas deben ser capaces de elevar los contenedores a mas
alturas, llevarlos a mayor distancia en un menor tiempo y, ademas, realizar

todo ello con la mayor precision.

Las gruas portacontenedores han ido evolucionando a la vez que los buques,
teniendo cada vez mayor alcance y capacidad de carga. La evolucion de las
gruas portacontenedores ha ido pareja a la de los buques, necesitandose para
la operativa portuaria una gria que se adapte a las caracteristicas del buque
gue va a servir, como es el caso del bugue Panamax que se opera con una

gria Panamax o superior, al igual que ocurre con el buque Post Panamax y su
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gria Post Panamax y el buque Superpost Panamax u Over Post panamax y su
graa del mismo nombre®.
FIGURA 8

(Evolucién grias portico)

CrualPanarax n Grua Post-Aonomax.
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FUENTE: REVISTA DE OBRAS PUBLICAS, JULIO-AGOSTO 2006, N23.468

Ultimamente estan apareciendo nuevos sistemas de operacion con el objetivo
de aumentar el rendimiento de los equipos de carga y descarga. Entre ellos

destacan dos:

e Double-trolley: o también conocidas como “carro doble” donde disponen
de una plataforma a modo de andamio con espacio para dos
contenedores, que permiten que un movimiento completo desde el barco
al muelle sea efectuado en dos partes. Una primera entre el punto de
enganche en el barco y la plataforma, y la segunda entre ésta y el

muelle. (ver figura 9)

% camarero Orive Alberto, “Presente y fututo del trafico de contenedores”, revista de obras publicas, julio-agosto 2006,
volumen 3.468, p 43
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FIGURA 9

(Esquema Double-trolley)

FUENTE: Revista de obras publicas/Julio-Agosto 2006/N° 3.468

e Twin-lift: El sistema consiste en realizar la elevacion de dos
contenedores a la vez mediante el acoplamiento al cabezal de la grda de
un “spreader” especial con ocho “twist locks”. (ver figura 10)*
FIGURA 10

(Esquema Twin-lift)
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FUENTE: Revista de obras publicas/Julio-Agosto 2006/N° 3.468

3" Camarero Orive Alberto , Op. Cit., p 44
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Hoy en dia estos cambios han sido impulsados por la globalizacion econémica,
la transformacion de los servicios y los avances tecnoldgicos. Los mercados
internacionales ahora son globales; es decir, la competencia rige no sélo para
los productos finales sino también para todos los insumos que intervienen en
las cadenas de produccion y distribucidn. Los servicios portuarios en la
actualidad tienen que agregar valor a las actividades comerciales de los
clientes, y fortalecer la base comercial de los operadores privados de las
terminales maritimas. Las tecnologias amplian los mercados que los puertos
pueden servir y exigen un mejoramiento de las capacidades de la mano de

obra.

Decir que los puertos atraviesan una crisis de cambio es afirmar lo obvio. Se
trata de una crisis originada por el advenimiento de una economia globalizada,
la aplicacion de politicas macroeconomicas orientadas hacia las exportaciones,
la introducciébn de adelantos tecnolégicos en materia de maquinaria e
instalaciones portuarias y el desplazamiento del centro de interés de la
regulacion portuaria de la esfera politica a la esfera econémica, permitiendo el
desenvolvimiento de los mecanismos del mercado. Estos cambios estan
modificando la estructura de los puertos y las conductas de sus clientes, asi
como las funciones de los gobiernos. La transformacién es tan profunda que al
parecer esta alterando las caracteristicas de esta rama de actividad, su
propdsito fundamental e incluso las metas que pretende alcanzar. Por ésta
razén el objetivo primordial de un puerto internacional es servir a la prosperidad
y al bienestar de la comunidad regional o nacional mas alla de sus fronteras

para contribuir al mejoramiento de la calidad de vida.

La funcion principal de un puerto es proveer con eficiencia y a bajo costo, la
transferencia intermodal, la inspeccion, el almacenamiento, la seguridad y el
control de la carga. Por lo tanto, un puerto es un eslaboén integral dentro de la
cadena del transporte disefiado para el movimiento de la carga de un lugar a
otro en un sitio correcto con tecnologia apropiada y a un costo adecuado. Asi
como proveer o suministrar un flujo continuo de mercancias entre tierra y agua
como también entre agua y agua en los modos de transporte. Por esta razén

debe de haber una responsabilidad conjunta de los gobiernos, los operadores,
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las navieras, los empresarios prestadores de servicios, asi como de los
trabajadores, para actuar en forma conjunta para coadyuvar al desarrollo de los

puertos y de nuestras economias.

Asimismo, los puertos son los puntos claves entre los principales eslabones del
transporte. Sin embargo, hay cuatro reglas importantes de un puerto maritimo

internacional, pueden ser resumidas de la forma siguiente:

1. Proveer un lugar seguro para el anclaje y muellaje de las
embarcaciones.

2. El manejo de la carga en un lugar donde los barcos puedan cargar o
descargar su carga de forma segura.

3. Los servicios de apoyos en avituallamiento o el aprovisionamiento de los
combustibles, alimentos, bebidas, cambios de tripulacion, ofreciendo
facilidades de recepcion para reciclar los aceites usados, tratar las
aguas negras Yy los desperdicios solidos, ademas, de las facilidades de
astilleros e inspectores navales para los propdsitos de mantenimiento y
reparaciones mayores

4. Una terminal que forme parte de una cadena de transporte sirviendo de
punto de intercambio entre los servicios de embarques combinados con
otros modos de transporte que contribuyen a formar una red de
distribucién para el intercambio comercial, frecuentemente bajo el
concepto de la operacion de transporte multimodal. Esto envuelve el

transporte terrestre, aéreo, ferroviario o fluvial. *®

Aplicando lo anteriormente dicho se puede mencionar como ejemplo una de las
megas estructuras portuarias del siglo XXI que corresponde al puerto de
Yangshan, China, éste nos da una clara muestra de la aplicacién de las

innovaciones tecnologicas en cuanto a la infraestructura del sistema portuario.

Yangshan se encuentra ubicado aproximadamente a 27.5 km de Shanghai en

las islas de Xianyangshan y Dayangshan, en un pequefio archipiélago en el

% Segovia Beltran Andrés, Suarez Guerra Elena, “Indicadores de Manejo eficiente para el puerto de Guayaquil, sus
implicaciones econémicas”, Escuela Superior Politécnica del Litoral, Ecuador, 2005, p 90
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mar de la China Oriental. Este puerto esta destinado a ser la mayor terminal de
contenedores del planeta, cuando se termine su construccion en el afio del
2020, contara con una linea costera aproximada de 22 km, contara con 50
muelles para contenedores capaz de manejar a las nuevas generaciones de
portacontenedores y tendria una capacidad de manejo de mas de 34 millones

de teu’s anuales.

El puerto esta destinado a construirse en varias fases, la primera fase inicio en
el aflo 2002 y se completé en el afilo 2005 con una superficie aproximada de
1.53 km, equipada con 1 patio de almacenamiento, 15 grias poértico y 5
muelles para contenedores localizado en la isla de Xianyangshan con un
calado aproximado de 15.5m de profundidad Esta primera fase fue destinada
para recibir aproximadamente 2.2 millones de teu’s y que empezaria a
satisfacer las demandas que esta solicitando los nuevos buques

portacontenedores y la nueva economia en crecimiento.

La segunda fase inicio inmediatamente que se inauguré la primera fase del
puerto y fue abierta en diciembre del 2006, ésta contempla aproximadamente
4 muelles méas para contenedores y 15 grias pértico mas, teniendo como
longitud total de 3 km con una capacidad total de manejo de 4.4 millones de
teu’s, la combinacion de estas dos fases va a traer muchos beneficios,
cumpliendo asi con los requisitos para ser una terminal de contenedores a gran
escala, éste contaria con los servicios de carga y descarga de contenedores
con las nuevas gruas portico y las nuevas tecnologias con las que cuenta,
estas que son las “Twin-lift, Double-trolley”, también va a contar con servicios a
los buques, alquiler y limpieza de contenedores, servicios técnicos, liberacién
de carga, personal mejor especializado en la materia y contara con la
tecnologia de punta tanto en gruas, patios; asi como lo mejor en software que
permitiria un mejor rastreo y acomodo de los contenedores que permitira hacer
mas agil el despacho y la liberacion de la mercancias, asi como ayudar a las

navieras a ahorrar tanto tiempo y dinero.

Pero asi como existen puertos de ultima generacién que contienen lo mejor en

tecnologia e infraestructura, también existen puertos muy decadentes que no
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contienen los requerimientos antes mencionados que estan solicitando los
nuevos buque porta contenedores ni el comercio internacional, un ejemplo de
esto puede ser el puerto de Guayaquil, Ecuador, que fue inaugurado en 1963,
éste es el puerto mas importante donde se moviliza mas del 70% del comercio
exterior de ése pais y que se encuentra localizado en la costa occidental de

América del Sur.

Este puerto cuenta con muy poca infraestructura, tiene un calado de 9m, una
longitud total de muelles de 1625m, 9 muelles tanto para carga general, carga
contenerizada y carga a granel y es capaz de almacenar un total de 750 mil

teu’s.

FIGURA 11

(Puerto de Yangshan)

Fuente: Shanghai Shengdong international Conteriner Terminal Co., Ltd (SSICT)
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FIGURA 12

(Puerto de Guayaquil)

> PUERTO MARITIMO

Fuente: Camara Maritima del Ecuador
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1.3 HACIA UNA RED GLOBAL DE PUERTOS

Para la década de 1990, investigadores y estudiosos, principalmente en los
paises centrales del sistema-mundo, empezaron a desarrollar e introducir el
llamado enfoque de hub and spoke®, como elemento esencial de una red
global de puertos. Esto sin duda es provocado por la apertura comercial, la
creciente integracion econdmica, las privatizaciones portuarias y la
globalizacion econdmica, apoyadas en un importante proceso de innovacion
tecnoldgica en las comunicaciones y el transporte donde se plantean abruptos
cambios en el ambito maritimo-portuario que, requerian ser explicados
mediante la construccion de nuevos conceptos, dada la insuficiencia de la
terminologia previa tanto en las disciplinas de ingenieria, como en la economia

y geografia del transporte.

Este enfoque ha sido desarrollado principalmente por la escuela funcionalista,
cuya vision se inscribe en la teoria econémica neoclasica’. En términos
generales, los puertos hubs o también llamados puertos pivotes* son puertos
maritimos que concentran carga de diferentes procedencias y destinos,
nacionales y extranjeros, para su posterior redistribucién, generando asi
negocios para la economia local al transportar el comercio que no es del
entorno cercano al propio puerto. De esta forma, dadas sus caracteristicas de
centros logisticos de concentracibn, procesamiento, consolidacion vy
distribucion de flujos de mercancias e informacion, los nodos principales de
esta red de puertos y transporte multimodal internacional son llamados “puertos

pivote”.

En el pasado, los paises trataban de evitar que el comercio exterior de los

paises vecinos se beneficiase de los puertos nacionales. Hoy en dia, la

% E| término original de hub and spoke esta asociado a la metafora de una rueda de bicicleta, en que ninguno de los
rayos se conecta directamente entre si, sino que todos estan conectados centralmente a un cubo o nodo de
convergencia. A partir de esta metafora se fue construyendo el concepto a través de multiples trabajos de economistas,
ingenieros en transportes y geégrafos, entre los que destacan Morrison y Winston (1986), O’Kelly (1986, 1998).

“°"Se centraba en el tratamiento de la economia sobre la base microeconémica y con un fuerte enfoque matematico,
desplegando importantes esfuerzos en torno a las teorias del productor y el consumidor, ademas del analisis
marginalista.

“ Definidos como centros logisticos de concentracién, procesamiento, consolidacion y distribucién de mercancias e
informacién, estos se alimentan de flujos que provienen tanto de las redes terrestres como de las redes
alimentadoras maritimas.
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situacion se ha revertido y los puertos tratan de competir por el comercio de los
paises vecinos, esto ha sido posible gracias a la formacion de grandes
consorcios y alianzas por parte de los grandes operadores maritimos. Sin
embargo, para concentrar carga en un sistema portuario principal es preciso
redefinir las funciones de varios puertos intermedios y a la vez desarrollar una
estructura interconectada y jerarquica de puertos menores que suministren
carga a los hubs. Sélo asi se hace viable la existencia de los mega buques y de

los mega puertos.

La estructuracién del transporte basada en hubs viene sustituyendo a la
conformacion previa, llamada point-to-point, basada en conexiones directas y
secuenciales entre los puertos de una ruta maritima. Mientras que el modelo de
hubs permite mayor flexibilidad dentro del sistema de transporte, debido a que
abre la posibilidad de aumentar y diversificar la frecuencia de servicios
maritimos, dependiendo de la densidad de carga de los distintos mercados ya
que toda la mercancia se va a concentrar en un nodo portuario con
procedencias y destinos tanto nacionales como extranjeros, para su posterior
redistribucion en otros nodos portuarios. (Ver figura 13)
FIGURA 13

(Modelo basico de configuracion del sistema de transporte internacional de mercancias)

Point-to-Point Hub-and-Spoke

FUENTE: Convergencia, Revista de Ciencias Sociales, nim. 52, 2010, Universidad Auténoma del Estado de México

Como se puede ver este modelo de puertos hubs, es aprovechado al maximo
por las alianzas estratégicas, en donde las economias de escala se basan

tanto en puertos pivote como en los alimentadores. Estos nuevos esquemas
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vienen a sustituir a las rutas circulares individualizadas con programacion de
transporte de cargas poco eficientes por una combinacion de dos o mas
movimientos de buques mas adaptados a las cargas previstas. Es por ello que
la base de éste modelo recae en la utilizacion del trasbordo, elemento de union

de las cadenas de transporte maritimo.

Para que un puerto pueda convertirse en hubs, requiere contar con amplias
conexiones de transporte multimodal donde el transporte ferroviario y terrestre
sea 6ptimo, estar ubicados en una posicion geoestratégica donde se conecten
0 crucen rutas maritimas y contar con altos volimenes de carga que se

generen en el entorno cercano al puerto.

Esta red global de puertos esta estructurada en tres niveles, el primero podria
decirse que esta constituido por los “hubs globales o pivotes globales”, en
virtud de la magnitud de las mega terminales, los flujos de mercancias que
manejan y por los mega buques que puede recibir. Estos pivotes globales se
localizan generalmente en el hemisferio norte, en las rutas este-oeste, donde

se concentran los principales corredores y redes de transporte maritimo.

Estos hubs globales se alimentan de flujos que provienen tanto de las redes
terrestres, hubs regionales como de las alimentadoras maritimas; por lo tanto,
este tipo de puertos es expresion del desarrollo del multimodalismo. También
este se caracteriza por ser un punto estratégico para el transbordo de
contenedores de un buque a otro, mas que por sus vinculos tierra adentro
aunque también esta presente. Es decir, la carga local es escasa 0 poco
significativa y, por eso la integracion con las redes multimodales terrestres tiene
menor importancia que la articulacién de las redes mar-mar a través del nodo

portuario.

Bajo este enfoque se vuelve conceptualmente clara la idea de una red global
de puertos. El esquema implica que muchos puertos quedaran excluidos de los
servicios regulares directos y en el mejor de los casos, podran integrarse a la
red mediante rutas indirectas o alimentadoras que conducen la carga en

embarcaciones menores, hacia algun nodo portuario principal, donde sera

57



transbordada a los grandes buques para ser transportada hasta su destino
final.
MAPA 3

(Ruta Este-Oeste, Oeste-Este)

1]
SiE

FUENTE: MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY, http://www.mscgva.ch/, 15 de Diciembre del 2010.

Ahora bien, para que esta red sea funcional no soélo tiene que estar constituida
por grandes hubs globales sino por una instancia intermedia entre el gran
pivote global y los puertos alimentadores. Por eso nace lo que es el siguiente
nivel que son los “hubs regionales o pivotes regionales”, cuya dimensién y
cobertura geografica es menor que la de los hubs globales, pero alcanza
espacios subcontinentales. La mayoria de estos pivotes regionales se
encuentran en la interseccion de las rutas este-oeste con las rutas norte-sur.
MAPA 4

(Interseccion de las rutas este-oeste con las rutas norte-sur)

Fuente: Revista de Obras Publicas/Julio-Agosto 2006/N° 3.468
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De manera esquematica, puede decirse que los hubs regionales reciben
buques de tamafio intermedio (entre 2,000 y 4,900 Teu’s), procedentes de los
hubs globales y buques menores (entre 500 y 1,900 Teu’s) procedentes de
puertos alimentadores*’. También cabe sefialar que muchos hubs regionales
se caracterizan por concentrar carga basicamente mediante el transbordo
maritimo. En este caso, la carga local del pais donde esta instalado el hub
representa casi siempre un porcentaje menor del movimiento portuario. En
buena medida, esto se explica porque tales nodos portuarios se localizan en
lugares estratégicos donde se cruzan o interceptan las rutas. Algunos de estos
lugares coinciden con paises 0 regiones que no tienen un papel central en la

generacion del comercio internacional y la produccion global.

En tercer lugar estan los puertos alimentadores, ubicados en paises o regiones
gue generalmente tienen una baja densidad de flujos y que son atendidos por
embarcaciones pequefias que acercan la carga a hubs regionales o globales,
un elemento sustancial de los puertos alimentadores y para la formacion de
una red global de puertos es la proliferacion del transbordo®. La segmentacion
de rutas y, por lo tanto, la proliferacion de los servicios maritimos indirectos
entre los diversos niveles jerarquicos de la red de puertos, es condicion
indispensable para concentrar carga en los pivotes y llenar buques cada vez
mas grandes. Entonces, el transbordo se puede constituir en un elemento
unificador de las cadenas de transporte maritimo y un elemento fundamental
para la operacion de la red global de transporte intermodal y puertos. En otras
palabras, con el transbordo se pretende articular a la red global de puertos que
es un conjunto de concentradores menores (pivotes regionales) y puertos
alimentadores que, mediante la sustitucion de las rutas directas poco densas
por rutas indirectas, que contribuyan aportar carga y alimentar a los grandes

puertos concentradores (pivotes globales).

2 Martner Peyrelongue Carlos Daniel, “Puertos, espacio y globalizacién: el desarrollo de hubs en México”, revista de
ciencias sociales N° 52, enero-abril 2010, p331

“3 El transbordo implica dos movimientos portuarios: un contenedor llega en un barco grande, se almacena
temporalmente en el puerto, y sale en otro barco mas pequefio. Se usa sobre todo para aprovechar economias de
escala en barcos mas grandes y para aumentar la frecuencia de servicios hacia un destino determinado. El trafico de
transbordo ha aumentado fuertemente en los Gltimos afos gracias a los avances tecnolégicos, el tamafio de los barcos
més grandes y un incremento del uso de contenedores.
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El trasbordo articula a los puertos alimentadores con los puertos regionales y
con los pivotes globales, con el objeto de sustituir las rutas directas poco
densas, por rutas indirectas que contribuyan a aportar carga y alimentar a los
grandes puertos concentradores. Este movimiento transoceanico entre puertos
pivote es a través de las tres rutas principales (Trans-Pacifico, Asia-Europa y
Trans-Atlantico), de buques porta-contenedores de tamafio creciente vy, el

nd4

movimiento de corto recorrido en buques “feeders”™™ a puertos de menor

dimension.

Actualmente hay puertos que viven casi exclusivamente del transbordo en los
cuales muchos pivotes regionales, localizados en puntos geograficos claves de
interseccion de rutas tienen esta caracteristica. Sin embargo, se necesita un
analisis minucioso para establecer el potencial de cada lugar, asi como la
forma de insercién adecuada en las redes globales de transporte y distribucion

fisica de las mercancias.

Este fenomeno del trasbordo ha permitido el crecimiento de los puertos que se
dedican casi al movimiento de contenedores, que siguiendo con la légica
planteada anteriormente, estos se encontraran en la franja este-oeste, en la
cual muchos de estos son puertos de entrada y otros de trasbordo, donde

algunos incorporan ambos tréficos, lo cual es mas rentable para las lineas

navieras.
CUADRO 4
(Ranking de los principales puertos de contenedores del mundo)
RANGO PUERTO PAIS Teu Teu
2008 2007 2007 2008
1 1 Singapore Singapore 27,900,000 29,973,000
2 2 Shanghai China 26,152,000 28,006,400
3 3 Hong Kong China 23,998,000 24,494 000
4 4 Shenzhen China 21,099,000 21,416,400
5 5 Busan South Korea 13,261,484 13,420,000
G 7 Dubai UAE 10,650,000 11,800,000
7 12 Guangzhou China 9,260,000 11,001,400
8 11 Mingbo-Zhoushan China 9,430,000 10,933,700
9 6 Rotterdam MNetherlands 10,790,604 10,800,000
10 10 Qingdao China 9.462.000 10,024,400

Fuente: Cargo Systems, http://www.nuestromar.org/noticias/puertos072006 top 100 container ports.

4 Buques conocidos como alimentadores y tienen la funcién de transportar carga entre paises, desde puertos grandes
a otros mas pequefios o con infraestructura limitada. Son embarcaciones que transportan desde 500 hasta 2500
contenedores
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Estos puertos estan siendo operados en su mayoria por las operadoras
globales, las cuales, al igual que las lineas navieras, se han ido alimentando de
los operadores pequefios originales que tenian un caracter local. Estas nuevas
operadoras tienen terminales en los diferentes puertos, 1o que les permite
generar contratos de servicios globales con las lineas navieras con precios
preferenciales.

CUADRO 5

(Evolucién de los principales operadores de contenedores del mundo)

Hutchison 13% 47,800 15% 41,500 35,800
PSA Corp. 9% 33,090 15% 28,700 24,600
APM 8% 27,400 23% 22,300 18,500
Cosco Pac. 7% 23,500 31% 17,200 13,240
P&O Ports 5% 19,115 22% 15,624 12,297

Eurogate 2% 11,530 8% 10,724 9,532
SSA Maring 3% 9,900 18% 8,400 6,700
DPA 2% 7,950 24% 6,400 5,271
NYHK Ceres 2% 7,800 13% 6,900 6,000
+5 mn Top 53% 188,085 19% 158,448 | 131,940
Others 47% 167,715 T% 156,852 | 139,160
Total 100% 355,800 13% 315,300 | 271,100

Fuente: APl Manzanillo

En definitiva, la red global de puertos se estructura, a grandes rasgos, en tres
niveles El primero estad constituido por los hubs globales, es decir, por los
grandes puertos mundiales, ubicados basicamente en el hemisferio norte,
donde estan arribando gigantescos buques portacontenedores que ha sido
posible construir gracias al cambio tecnoldgico reciente del transporte y en
donde pueden captar el volumen suficiente de carga para rentabilizar la
operacion de estos grandes navios. Solo en estos puertos se encuentra el
equipo especializado de alto rendimiento y las instalaciones maritimo-terrestres
adecuadas para movimientos masivos de carga. En el segundo se localizan los
hubs regionales que tienen también un papel de concentracién y redistribucion
de flujos, pero en menor escala. En tercer lugar estan los puertos
alimentadores. **. Finalmente, cabria sefialar que en la constitucién de esta red
global habra algunos puertos en los que estan estancados y que al parecer

guedaran excluidos de tal sistema.

> Martner Peyrelongue Carlos, Moreno Martinez Marfa Aurora, ‘tendencias recientes en el transporte maritimo
internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto Mexicanos del transporte, SCT, México, 2001, p XVII
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13.1 ALIANZAS ESTRATEGICAS: UN DETONANTE PARA UN
OPTIMO DESARROLLO DE UNA RED GLOBAL DE PUERTOS

Para la conformacion de una red global jerarquizada de transporte multimodal y
puertos también tiene que venir acompafiada recientemente por el desarrollo
de las alianzas estratégicas globales entre las principales navieras y
operadoras de transporte multimodal del mundo, con el fin de alcanzar una
amplia cobertura internacional y un mayor control de espacio y tiempo sobre los

flujos de las redes productivas.

La proliferacibn masiva de estas alianzas parece ser una respuesta de los
transportistas a las demandas de la produccion globalizada y a la creciente
desregulacion del sector maritimo. Por esta razén en los noventa, se formaron
muchas alianzas de tipo regional que cubren rutas especificas para vincular
puertos de uno o dos continentes, pero sin duda a partir de 1995 se inicia el

proceso de formacién de las llamadas alianzas estratégicas globales.

De acuerdo al informe titulado “Maritime Trade & Transportation” 99, del
Departamento de Transporte de los Estados Unidos, en 1993, el 61 % de la
capacidad mundial de los buques portacontenedores formaba parte de alianzas
estratégicas, pero lo sorprendente es que, al finalizar el afio 1997, ese
porcentaje se habia elevado hasta alcanzar el 73 % de la capacidad mundial.
Esto significa, en términos absolutos que, entre 1993 y 1997, la capacidad de
los buques portacontenedores vinculados a alianzas estratégicas crecié de 1.3

millones de teu’s a 2.7 millones de teu’s?,

Pero las alianzas globales no terminan ahi. En un paulatino proceso de
integracion, también buscan compartir servicios de rutas alimentadoras
(“feeders"), y utilizar conjuntamente las terminales, tanto en los puertos como
tierra adentro, por esta razén tratan de establecer acuerdos para operar
conjuntamente los tramos terrestres de las redes de distribucion, es decir,
pretenden controlar la red completa a través de la consolidacion del

intermodalismo.

“ Martner Peyrelongue Carlos, Moreno Martinez Maria Aurora , Op Cit, p33
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Estas principales alianzas, llamadas también como “alianzas globales”,
vinculan sobre todo a los tres bloques geografico-econémicos méas poderosos
del planeta: Noreste de Asia, Norteamérica y Europa pero sin embargo,
constantemente se multiplican las alianzas estratégicas para vincular los
blogues principales con regiones emergentes y asi reforzar la configuracion de
la red global de puertos y de transportes. En efecto, las alianzas permiten
compartir espacios en buques, compartir terminales en puertos y, en un
momento dado, los sistemas de transporte y distribucion terrestre. Con ello las
redes de produccidn-distribucion se fortalecen al optimizar la infraestructura
disponible y ampliar enormemente las frecuencias de viaje, la cobertura de

rutas y territorios.

Hasta el momento se han formado cuatro alianzas estratégicas que tienen
caracter global en su cobertura geogréfica y territorial y una infinidad de
alianzas con caracter sub-global, regional o continental®’. Las cuatro grandes
alianzas globales estan formadas por 12 de las 20 navieras y operadoras de

transporte multimodal mas grandes del mundo.

Desde un punto de vista micro-econémico, algunos investigadores encuentran

gue los principales objetivos de las alianzas son:

1. Reducir los costos unitarios mediante aumentos de productividad y
economias de escala.

2. Lograr un mayor dominio de los mercados, a fin de incrementar los
ingresos.

3. Reducir los niveles de riesgo, mediante la utilizacion de distintos tipos de

buques y el acceso a mayor nimero de rutas. *®

Lo cierto es que las alianzas mientras mayor amplitud alcancen, tendran la
posibilidad de crear verdaderas redes mundiales de transporte y distribucion,

cuya cobertura no solo aumenta en grado y en frecuencia, por los océanos,

“ Ibid, p 39
“8 |bid, p 35
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sino también a través de las regiones o los fragmentos territoriales conectados

a los procesos de produccién global.

La primera es la "Grand Alliance" formadas por las navieras P&O-NedLloyd de
Inglaterra, Hapag-Lloyd de Alemania, Nippon Yusen Kaisha (NYK) de Japén y
las navieras Orient Overseas Container Line (OOCL), de origen taiwanés, y
Malasia International Shipping Corp. (MISC) de Malasia®®. Esta alianza
consolidé una amplia cobertura principalmente en las conexiones entre Asia y
Europa, donde han establecido seis circuitos (0o rutas de ida y vuelta).
Asimismo, se estableci6 una red con tres rutas transpacificas, entre
Norteamérica y Asia, y dos rutas tricontinentales. Una de ellas vincula Asia,
Europa y Norteamérica, via el Canal de Suez y, la otra, conecta a Asia,

Norteamérica y Europa, via el Canal de Panama.

MAPA 5
(GRAND ALLIANCE “ P&0-NEDLLOYD, HAPAG LLOYD, NYK, OOCL, MISC”)

ASIA-NORTEAMERICA: EUROPA-ASIA: EUROPA-ASIA-NORTEAMERICA:
SSX : Super Shutlle EXpress s JSE Loop 1: Japan PAX : Pacific Atlantic Express
:8(‘ jf:":“’é‘hf::’;:smss AED Laop ;. A EWope Dinect —————————— AEX/PNX :Pendelum Med Asia Service
s & C— A e e O FERROCARRIL DOBLE ESTIBA
CEE Loop 4: China Europe Express
---------- AME Loop 5: Asia Middle East Express
— = = MED Loop 6: Asia Med Service

FUENTE: tendencias recientes en el transporte maritimo internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto
Mexicanos del transporte, SCT, México, 2001

Esta alianza se comprometioé abarcar un amplio ambito de cooperacion que va
desde el intercambio de capacidad en los buques hasta el manejo conjunto en
terminales y sistemas de transporte intermodal. Asi como también se destacan
los compromisos de compartir espacio en buques, coordinar salidas, puertos y
namero de embarcaciones propias y fletadas en cada ruta, establecer sistemas

“ Ibid, p 39
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de contabilidad y gastos en los que incurre la alianza, publicidad conjunta,
realizar convenios para rutas alimentadoras y transbordos, intercambiar equipo,
contratar conjuntamente terminales maritimas y servicios de transporte

terrestre.

En definitiva, se trata de una alianza en proceso de consolidacion, donde
muchos rubros de organizacién y operacién estan en formacion. Sin embargo,
la implantacion de la "Grand Alliance" esta permitiendo la estructuracion de una
red de amplio alcance espacial que apunta hacia el predominio de un espacio

de flujos global.

La segunda alianza es la " Unique Global Alliance " esta formada por dos de las
navieras y, a la vez, operadoras de transporte multimodal mas grandes del
mundo. Se trata de Maersk Line y Sea Land, de origen norteamericano, ésta
plantea el despliegue y utilizacion compartida de la capacidad de los buques, la
coordinacion de salidas, el arrendamiento y sub-arrendamiento conjunto de
navios, acuerdos para la operacion de rutas alimentadoras, acuerdos para
contratar servicios en terminales y para otras actividades intermodales y
terrestres de la red, cooperacion para la adquisicion y reparacién de equipo,
intercambio de contenedores y chasis e intercambio de informaciéon y datos,

entre otros.

Tal disefio coincide en buena medida con el de las otras alianzas y reafirma el
predominio de los flujos en la Cuenca del Pacifico, asi como las fuertes
conexiones intercontinentales de Asia y de los principales bloques econdémicos
del planeta. Sin embargo, su cobertura es mas amplia ya que abarca 14 rutas
alimentadoras que se conectan a la red principal en los nodos portuarios mas
importantes. Ocho de estas rutas conectan a Centroamérica y el Caribe con
Estados Unidos, tres vinculan el litoral del Pacifico Latinoamericano con
Norteamérica (dos de ellas escalando el puerto de Manzanillo, en el Pacifico
mexicano), una ruta vincula a Europa con la costa Atlantica de Sudameérica,
otra a Estados Unidos con la costa Atlantica de Sudamérica y, la ultima, realiza

conexiones intra-asiaticas.

% |pid, p 41
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En definitiva, la alianza entre Maerks Line y Sea Land es mas global que las
otras, ya que incluye las seis rutas mas importantes entre Asia y Norteamérica
y cuatro rutas de Asia a Europa, via el Canal de Suez (Incluyendo las
atlanticas) y muchas rutas secundarias tanto este/oeste como norte/sur.

MAPA 6
(UNIQUE GLOBAL ALLIANCE “MAERSK LINE Y SEA LAND”)
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FUENTE: tendencias recientes en el transporte maritimo internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto

Mexicanos del transporte, SCT, México, 2001.

Otras areas en las que esta alianza ha avanzado mas rapido son las relativas a
terminales portuarias y terrestres, asi como en el tema de las conexiones
intermodales. Actualmente, ambas empresas comparten terminales e incluso
hacen inversiones para adaptar o desarrollar nuevas instalaciones en hubs

globales o regionales.

La tercera alianza es la “New Word Alliance” conformadas por las navieras
APL-NOL, Mitsui OL y Huyndai®. Esta ha reformado las lineas comerciales

mediante la coordinacién de salidas de las embarcaciones para alcanzar

*! Ibid, p 46
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mayores frecuencias de viaje y vincular a mas fragmentos territoriales. Ha
desarrollado el intercambio de espacio en los buques y pretende implementar
la cooperacion en el uso de rutas y buques alimentadores. Otras areas de
cooperacion establecidas son el intercambio de contenedores vacios y chasis,
los contratos conjuntos con terminales, estibadores, puertos y proveedores de
servicios y equipo terrestre. Se prevé también implementar el intercambio de
documentacion, los sistemas de informacion comunes, asi como las

operaciones de transbordo y de distribucion terrestre.

La “New World Alliance” ha establecido una red global de rutas que viene
creciendo, originalmente abarcaba seis rutas principales entre Asia y
Norteamérica y tres rutas principales entre Asia y Europa, via el Canal de Suez.
Ahora esta compuesta de 10 rutas principales Asia- Norteamérica y 4 rutas
principales Asia—Europa. Esta red en cuestion, vincula a los principales bloques
econdmicos del mundo en la cual estan estructuradas por los corredores de
mayor densidad en el intercambio y distribucion de la produccion globalizada y
constituida por grandes nodos portuarios, que conectan a las principales
ciudades mundiales.

MAPA 7
(NEW WORLD ALLIANCE “APL-NOL, MITSUI OL Y HUYNDAI”)
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FUENTE: tendencias recientes en el transporte maritimo internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto

Mexicanos del transporte, SCT, Meéxico, 2001
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Por ultimo, cabe sefalar que la "New World Alliance" esta en proceso de
integrar a las rutas maritimas alimentadoras que conectan a los grandes
puertos globales con zonas menos densas de la red como son la gran cantidad
de hubs portuarios regionales o puertos alimentadores y fragmentos

territoriales "privilegiados" dentro de espacios periféricos.

Por ultimo se encuentra la “United Alliance” de Hanjin, DRS-Senator y Cho
Yang.>® Esta nace en 1991, bajo el nombre de Tricon®®, con dos de los
miembros actuales. Esta se viene fortaleciendo a mediados de los 90°'s con la
incorporacion de Hanijin y ya para finales de la década se incorpora la naviera
United Arab Shipping Co.

A diferencia de las otras alianzas globales, la United Alliance se especializd en
las rutas alrededor del mundo. Se tenian establecidos cuatro circuitos de este
tipo que vinculaban basicamente Europa, Medio Oriente, el Sudeste Asiatico, el
norte de Asia, ambas costas de Norteamérica y Centroamérica. Para 1998, una
de estas rutas comenzd a escalar en el puerto mexicano de Manzanillo, con
una frecuencia semanal. El resto de las rutas de esta alianza esta constituido
por tres rutas transpacificas entre Asia y la Costa Oeste de Norteamérica, una
ruta entre Asia y la Costa Este de Norteamérica, via el Canal de Panama, y dos

rutas entre Europa y Asia que escalan algunos puertos de Medio Oriente.

Dado que la caracteristica principal de la United Alliance son los servicios de
largo alcance por la superficie maritima del planeta (all water), su protocolo de
acuerdos estratégicos no aspira a ser tan amplio como en el caso de las otras
alianzas globales. Aqui basicamente se trata de compartir espacio en buques y

terminales en los puertos

%2 Martner Peyrelongue Carlos, Moreno Martinez Maria Aurora , Op Cit, p 46
*% Llamada asf porque las empresas que la conforman provienen de los tres continentes que generan la mayor parte
del comercio internacional que es Asia, Europa y Norteamérica.
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MAPA 8
(UNITED ALLIANCE “ HANJIN, DRS-SENATOR, CHO-YANG”)
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FUENTE: tendencias recientes en el transporte maritimo internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto
Mexicanos del transporte, SCT, México, 2001

Como se pudo observar las grandes alianzas son un gran sustento para la
formacién o mas bien como elemento clave para la supervivencia de la red
global de puertos, pero ademas de las grandes alianzas globales, también se
han formado gran cantidad de alianzas estratégicas menores, cuyo alcance
espacial no es tan grande como las grandes alianzas, pero cubre amplios
ambitos continentales y regionales. Esta densa red no s6lo estad compuesta por
rutas alimentadoras sino también por rutas troncales o principales que vinculan
a poderosos bloques econdémico-territoriales y a espacios periféricos. En éste
contexto, cabe destacar la formacién y consolidacién de alianzas estratégicas
regionales o bi-continentales, tanto en la Cuenca del Pacifico como en el
Atlantico, que tienen incidencia directa en los puertos mexicanos de ambos

litorales.

Nuevamente hay que remarcar que las fusiones y alianzas coexistiran por
muchos afios mas, dada las exigencias de cobertura de la produccién global.
Precisamente, el mejor ejemplo es este nuevo mega-carriers, llamado Maersk
Sea Land, cuyo tamafio es practicamente del doble de su mas cercano
perseguidor, pero a pesar de ello tiene la necesidad de mantener y crear
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nuevas alianzas estratégicas para atender no solo mercados secundarios, sino
también primarios. Tal es el caso de la reciente alianza estratégica entre
Maersk-Sea Land y los miembros de la New World Alliance para cubrir
conjuntamente y compartir espacios en la ruta principal Norteamérica- Norte de

Europa.

Finalmente, podemos mencionar que todavia no queda claro hasta dénde
llegara el proceso de concentracion en el transporte maritimo, ni cuantas
empresas sobreviviran a la competencia. En buena medida podemos decir que
dependera de las regulaciones que impongan las entidades nacionales e
internacionales para evitar la conformacion de una estructura monopdlica. Asi
como también habra que tener en cuenta la posicion de los usuarios que
requieren posicionar sus productos en el mercado internacional de manera
competitiva. Por lo tanto siempre habrd que estar tomando medidas para
encontrar el punto de equilibrio entre el estimulo a los flujos de comercio
exterior y la permanencia de una sélida industria de transporte maritimo e

intermodal de alcance global.
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2. EL SISTEMA PORTUARIO MEXICANO A PARTIR DE LA APERTURA
AL COMERCIO INTERNACIONAL.

La creciente globalizacion de la economia y la apertura comercial, iniciada en
México durante la década de los 80’s, han provocado notables cambios en las
funciones y caracteristicas de los puertos asi como la reduccion drastica de los
aranceles y también una amplia politica de desregulacion y liberalizacién
econdémica. En el periodo previo, basado en el modelo proteccionista de
sustitucion de importaciones, los puertos mexicanos mantuvieron, en general,
baja actividad y débiles vinculos con las regiones interiores del pais. Solo
aguellos puertos que exportaban materias primas mostraron mayor dinamismo,
aunque muchos de ellos se constituyeron en verdaderos enclaves, con
importantes vinculos hacia el exterior, pero escasas conexiones con el interior
del pais. Cuando el pais entra formalmente al GATT (1986), se consolida la
apertura comercial unilateral acompafiada de una liberalizacion de los flujos de
capitales, de nuevos estimulos para la inversién extranjera, de una creciente
privatizacion de empresas estatales y de una redefinicién del papel del estado

en lo econdémico y lo social.

Durante la década de 1990 éstas tendencias globales, junto con la creciente
apertura comercial y la reestructuracion portuaria realizada en México, dieron
lugar a un cambio sustantivo tanto en la evoluciéon de los flujos de carga en
contenedores como en la geografia portuaria nacional. El primer aspecto que
cabe destacar es el acelerado crecimiento de la carga general en contenedores
en ambos litorales. Entre 1988 y 2000, en el litoral mexicano del Golfo y el
Caribe la tasa media anual de movimiento de contenedores creci6 a 16.4%. En
el litoral del Pacifico el ritmo medio de crecimiento anual fue de 15.7%°*.

** Martner Peyrelongue Carlos, “Puertos pivotes en México: limites y posibilidades”, CEPAL, Abril, 2002, p 129, 130
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CUADRO 6

(Carga en contenedores, por litoral, 1988-2000: Participacidn porcentual y tasas de crecimiento medio anual)

Pactfico 1988 2000 TCMA ' Golfo de México 1988 2000 TCMA
o % o % % T

Ensenada 0 57 - Altamira 14.0 21.8 20.7
Guaymas 21.6 0 - Tampico 19.6 5.9 3.3
Mazatldn 2.5 3.6 19.4 Tuxpan 17.3 0 -
Manzanillo 27.0 80.3 278 Weracruz 444 64.4 20.0
L. Cérdenas 28.0 0.2 249 Coatzacoalcos 41 0 -
Acapulco 22 0 - Puerto Progreso 0.4 71 488
Salina Cruz 18.5 1.2 8.2 Resto 0.2 0.8 -
Resto 0.2 1] —

Toital 100.0 100.0 15.7 Total 100.0 1000 lo.4
Movimiento en 1988 = 81 328 Teu Movimiento en 1988 = 135 714 Teu

Movimiento en 1999 = 469 808 Teu Movimiento en 1999 = 838 523 Teu

' TeMmA = Tasa de crecimiento medio anual (%),
Fuente: CEPAL, “Puertos pivotes en Mexico: limites y posibilidades”, Abril, 2002.

Por esta misma razon ahora el papel de los puertos mexicanos se han
reestructurado y modernizado en gran relevancia durante la ultima década con
las regiones interiores del pais, donde se localizan importantes plantas
industriales vinculadas al mercado internacional y los principales centros de
produccién, distribucién y consumo del pais de mayor relevancia, por esto los
puertos ya no pueden ser concebidos exclusivamente como puntos de llegada
o salida de la carga, por lo tanto, no pueden manejarse como estructuras
aisladas, ubicadas en los litorales, en las cuales sélo se realizan maniobras de
carga, descarga y almacenamiento de productos. Sino que con la
fragmentacién y globalizacion de los procesos productivos los puertos
mexicanos deben de ser tomados como una pieza fundamental para la
economia mexicana donde conecten a los principales centros nacionales y
locales con el mundo global en las cadenas logisticas, de valor y constituirse
como nodos principales de amplias redes de distribucién internacional, por lo
tanto, para su operaciéon se vuelve tan importante su rendimiento interno como
el funcionamiento de los sistemas de transporte maritimo y terrestre integrados

a él.

Tal dinamica plantea, sin duda, nuevos retos y requerimientos para los puertos
nacionales. Pero los cambios cuantitativos son expresion de modificaciones
cualitativas profundas que afectan a los litorales del pais. Efectivamente, la

globalizacion de los procesos productivos y la apertura comercial no soélo
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modifica el volumen de los flujos, sino también el rol de los puertos, su
tecnologia y su relacién con el hinterland®® o también conocida como su zona

de influencia.

Ahora bien, un elemento central de la reestructuracion portuaria mexicana fue
la aprobacién de la Ley de Puertos, en 1993. Esto con la necesidad de agilizar
el movimiento de carga requiri6 de cambios legislativos significativos para
romper viejas inercias y esquemas de organizacion y operacion inadecuados
para enfrentar el nuevo contexto de competencia global. Un elemento
fundamental de la Ley de Puertos es, sin duda, la apertura y estimulo a la
participacion del capital privado nacional y extranjero en los puertos nacionales
asi como se redefine el papel del Estado en la actividad portuaria, en la cual se
pretende que el aparato estatal deje de participar en la administracion de los
puertos, asi como en la operacion de terminales e instalaciones y en la
prestacion de servicios. Por lo cual, en el futuro, el papel del Gobierno Federal
tendera a ser exclusivamente normativo y de supervision, dejando a los
capitales privados y/o sociales la administracion, la construccion de terminales
y la operacion de los puertos. Asimismo, se pretende eliminar las barreras de
entrada con la finalidad de que todas las empresas que deseen operar
terminales e instalaciones o prestar servicios portuarios, lo puedan hacer con
sSus propios equipos y con libertad de contratacion de personal, esperando

generar un ambiente competitivo dentro de los puertos.

En México, el proceso de reestructuracion y privatizacidon portuaria de la
década de los noventa conduce a la aparicién de nuevos operadores portuarios
y a un reacomodo de las lineas regulares y rutas maritimas que transforma la
geografia portuaria del pais. En efecto, la reestructuracion define una nueva
jerarquia de puertos y, en algunos casos, propicia formas de integracion

regional y global inéditas en ambos litorales del pais.

Estos procesos de reforma estructural, reorganizacion industrial y privatizacion

gue se han registrado en los sectores de infraestructura tiene como uno de sus

% Puede decirse que es un término netamente territorial utilizado por geégrafos, regionalistas, ingenieros portuarios y
expertos relacionados al impacto territorial de los puertos. El hinterland o zona de influencia es conocido como la regién
tierra adentro que proporciona, distribuye o requiere de ciertas mercancias para abastecer un puerto determinado.
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principales objetivos alcanzar una mayor eficiencia econémica posible, para
esto se requiere promover nuevas inversiones en infraestructura y equipos con
tecnologia de punta, asi como condiciones aceptables de competencia en un

mercado globalizado, como lo es el maritimo portuario.

A pesar del proceso de reestructuracion, no todos los puertos nacionales
presentan el mismo interés para la inversion privada nacional y extranjera.
Debido a sus condiciones actuales y a su localizacion donde existen algunos
puertos a los que se les dificultara entrar en este proceso de privatizacion. En
efecto, el flujo de carga en los puertos pequefios corresponde sélo al 20% del
total manejado en 1994°°. Ademas, estos generalmente no se encuentran
ubicados en zonas de alto desarrollo industrial, por lo que se veran

desfavorecidos para entrar en competencia con los grandes puertos.

De hecho, desde la apertura comercial iniciada a mediados de la década de los
ochenta se observa un proceso de concentracion de flujos en unos cuantos
puertos selectos de las costas nacionales. En este sentido, la reestructuracion
y privatizacion portuaria de los noventa vino a consolidar tal tendencia, la cual
por cierto no es exclusiva del pais, sino que forma parte de los procesos
globales.

CUADRO 7

(Condiciones para un puerto eficiente.)

KkTecnologl'a portuaria: \

Infraestructura y equipo
*Qrganizacion operativa eficiente

Maximiza la eficiencia, la
competitividad, el

*Conectividad eficiente L

*Competencia I::> crecimiento y el empleo, y el

*Regulacién adecuada bienestar colectivo
k*PoIitica portuaria optima /

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON DATOS DE LA DIRECCION GENERAL DE PUERTOS Y MARINA
MERCANTE.

Con esta apertura al comercio internacional y en el contexto geografico cabe

considerar donde se hallan los puertos mexicanos. Dada su ubicacion

*®  Martner Peyrelongue Carlos, Moreno Martinez Maria Aurora, “tendencias recientes en el transporte maritimo

internacional y su impacto en los puertos mexicanos”, Instituto Mexicanos del transporte, SCT, Mexico, 2001, p 99
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geografica, se podria decir si existiria la posibilidad de constituir pivotes
regionales o globales en las costas mexicanas. En primera instancia podemos
decir que los puertos mexicanos no se encuentran muy distantes de la zona de
cruce o interseccidn de rutas. Principalmente, el Pacifico mexicano donde
estaria ubicado sobre el eje de interseccion constituido por Long Beach/Los
Angeles en California y los puertos de transbordo del Canal de Panama. Asi,
un puerto del Pacifico mexicano como Manzanillo, que se encuentra en el eje
de interseccion sefalado previamente y que se caracteriza por haber ampliado
notablemente su hinterland nacional, y al concentrar cada vez mas flujos de
carga en contenedores generados o atraidos por mdultiples regiones de
produccion y consumo del pais, podria aumentar de manera exponencial el
namero de contenedores movidos mediante la realizacion de funciones de
conexiéon y transbordo entre las rutas Norte-Sur y las rutas Este-Oeste. En
otras palabras, estaria en condiciones de escalar posiciones dentro de la red
global de puertos hasta constituirse en un pivote regional que obtiene carga no
so6lo de su hinterland ampliado, sino también de la interconexién maritima y las

operaciones de transbordo.

Entonces en este momento el puerto con mayores potencialidades para
convertirse en pivote regional es el puerto de Manzanillo. En primer lugar
porque como se habia dicho antes se encuentra en el eje de interseccion de las
rutas del corredor maritimo Este-Oeste con las rutas Norte-Sur. En segundo
lugar, y como efecto de lo primero, se observa en él una presencia mayor de
rutas directas vinculadas al corredor transpacifico y también al transatlantico.
En tercer lugar, han comenzado a recalar alli los bugues de contenedores mas
grandes registrados en las costas nacionales. La combinacion de estos tres
elementos da a Manzanillo la posibilidad de ir desarrollando progresivamente
actividades como centro de transbordo regional para las rutas y lineas
alimentadoras de Centroamérica y Sudamérica que requieren una mayor gama

de conexiones con Asia y Europa.

El ascenso de Manzanillo a pivote regional no estd asegurado y dependera
tanto del contexto de competencia internacional como de las politicas y

acciones de los sectores publico, privado y social vinculados al desarrollo del
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puerto. Pero para aprovechar su potencialidad es indispensable incorporar, en
una vision estratégica, elementos de planeacion de largo plazo para responder
adecuadamente a las demandas que implica tal jerarquia portuaria. No sélo se
trata de determinar anticipadamente zonas de reserva para nuevas terminales
de contenedores, sino también de prever las conexiones con los sistemas de
transporte terrestre, la infraestructura de acceso y salida de la carga, las zonas
de reserva para el desarrollo de terminales intermodales y plataformas
logisticas de consolidacion de carga y distribucion y, en general, de los distritos
de negocios. En definitiva, la constitucion de un pivote supone una concepcion
estratégica con elementos de planeacién de largo plazo que sobrepase el
ambito del recinto portuario e involucre crecientemente al antepuerto y sus

actores, a la ciudad portuaria y a las conexiones con el hinterland.

MAPA 9

(Interseccion rutas Este-Oeste con Norte-sur)

Corredor maritimo eslte-oeste " Comedor meritimo oeste-este
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FUENTE: Puertos pivotes en México: limites y posibilidades, Abril, 2002.

Por lo tanto podemos mencionar que, con la apertura comercial y con la
creacion de esta red global hay al menos tres puertos que pueden adquirir una
jerarquia mayor dentro de la red global de puertos, esto por la presencia de
rutas directas e indirectas, el mayor tamafio de las embarcaciones y la
frecuencia hacia los principales destinos. Estos puertos son Lazaro Cardenas,

Mich, Veracruz, Ver, Manzanillo, Col. que podrian alcanzar un nivel intermedio
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como pivotes nacionales de concentracion y distribucion de carga en
contenedores en los litorales del Golfo y el Pacifico mexicano. En los tres casos

la generacion de carga viene dada por las diversas regiones interiores del pais.

Pero la mayoria de los puertos nacionales tendran funciones alimentadoras
dentro de la red global de puertos. Sin embargo, hay alimentadores en una
situacién de franco declive (Salina Cruz, Tampico, Coatzacoalcos, Tuxpan) que
podrian quedar excluidos de la red, de no encontrar mercados especificos en
los que puedan ser competitivos 0 de no reestructurar sus planteamientos
estratégicos de integracion, sus servicios y sus conexiones maritimo-terrestres.
Otros alimentadores, como Ensenada y Puerto Progreso, estan encontrando
sus nichos de mercado y operadores eficaces para estructurar las redes
intermodales requeridas. En este sentido, tienen una perspectiva mas clara de

consolidar su posicion.

En definitiva la concentracion de carga en contenedores en puntos especificos
de la costa mexicana es gracias a la apertura al comercio internacional y al
crecimiento de la globalizacion, ésta es una tendencia que se mantendra
durante los préximos afios. Por lo tanto y por esta razén, es muy recomendable
gue ante la eventual saturacién de terminales portuarias (el caso de Veracruz y
Manzanillo) se realicen ampliaciones en las zonas de reserva de los mismos
puertos o en lugares cercanos asi como la creacidon de nuevos puertos en
lugares distintos pero en aguas profundas que conducira a la dispersion de

flujos perdiendo las ventajas de la aglomeracion.
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2.1 REFORMAS AL MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL DEL SISTEMA
PORTUARIO MEXICANO APARTIR DE LA APERTURA AL COMERCIO
INTERNACIONAL.

En todo el mundo surge la necesidad de modernizar los puertos operados por
los gobiernos a fin de que puedan responder cabalmente a las exigencias que
plantea la globalizacion de la economia. En este proceso, es fundamental que
las medidas adoptadas se traduzcan en un incremento importante de la
productividad y en una reduccion sustancial de los costos. Es indudable que
para lograr esos objetivos, es preciso realizar grandes esfuerzos y actuar con
una enorme capacidad de decisiébn para vencer la inercia provocada por
décadas de regulacioén, trafico de influencias y, en algunos casos, corrupcion

estatal.

Muchos gobiernos han decidido iniciar ese proceso y han optado por la
elaboracion de bases que permitan la participacion privada en los puertos,
procurando, al mismo tiempo, establecer una actividad portuaria con claros
objetivos comerciales que respondan a las fuerzas del mercado. Este es un
aspecto esencial, porque afecta los intereses de los trabajadores portuarios,
atrincherados en sindicatos poderosos y amparados por alianzas con algunos
partidos politicos para la defensa de sus privilegios. De ahi que cualquier
proceso de cambio en los puertos exija considerar reformas en el marco legal,

juridico e institucional.

Los puertos mexicanos se han visto inmersos en un proceso de
reestructuraciéon y modernizacion de gran relevancia durante la Ultima década.
Con la apertura comercial y las tendencias globalizadoras de la economia
mundial, el sector maritimo-portuario requiri6 de cambios substanciales para
mejorar tanto su eficiencia operativa, como su integracién territorial con
regiones interiores donde se encuentran localizados los principales centros de
produccion, distribucion 'y consumo del pais. Esta necesidad de
reestructuracion se acentud a la luz del elevado dinamismo que adquirieron los
movimientos de mercancias y, en especial, los flujos de comercio exterior

realizados a través de las costas del pais, desde mediados de la década de los
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ochenta. En especifico en el afio de 1986, cuando México ingresa formalmente
al GATT, aqui se inicia la apertura comercial lo que conlleva a hacer mas
notable las ineficiencias portuarias con las que contaba, por esta razén ante
todo ello, se hacia necesario la descentralizacion para lograr mayor autonomia,
para permitir un desarrollo sostenido en cada puerto, buscando mayor eficacia
y menor burocracia, a la vez de promover la participacion de la iniciativa

privada y el mejoramiento en la prestacion del servicio.

A partir de esa apertura al comercio exterior México habia empezado a tener
un fuerte rezago en varias de sus areas fundamentales y la calidad y
productividad de los servicios empezaban a ser inferiores a los estandares
internacionales. El equipamiento y las instalaciones mostraban también atrasos
importantes por lo cual se empezaban a ver los bajos dinamismos en los
volimenes transportados via maritima en relacion con el tamafio de la
economia y habia una gran dispersiébn de las inversiones en un elevado
namero de puertos, lo cual se reflejaba en un bajo indice de la utilizacion de la
capacidad instalada, al tiempo que existian puertos cercanos al grado de la

saturacion.

A su vez, la construccion y administracion de puertos estaba a cargo exclusivo
del gobierno federal y la prestacion de los servicios se encontraba
monopolizada por empresas gubernamentales donde existia fuerte rigidez
laboral asociada a la existencia de un Unico sindicato por puerto. También los
precios Yy tarifas eran fijados centralmente y de manera uniforme para todos los
puertos y la participacién del capital privado era practicamente simbdlica y

cuando existia, se limitaba a terminales de uso particular.

Ya para 1991, se inicia las primeras reformas portuarias con la reestructuracion
del puerto de Veracruz que era el puerto mas conflictivo, pero también el mas
importante por su localizacion estratégica y capacidad de acomodar flujos
comerciales, por esta razédn implemento una reorganizacion operativa sin
inversiones adicionales esperando grandes logros en infraestructura y en la

productividad a corto plazo. Asi mismo, se esperaba que las reformas
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emprendidas permitieran resolver algunos problemas generales en otros

puertos.

Durante éste afo, el gobierno federal publicé el Reglamento para el Servicio
de Maniobras en zona federal de los puertos (RSM) que ayudaria a adecuar el
entorno laboral y fomentar un clima de competencia en la prestacion de los
servicios de maniobras. Esta nueva normatividad también eliminé los radios de
accion, estableciendo un permiso Unico para efectuar todas la maniobras en un
puerto sin exclusividad. Asi mismo, establecié que las relaciones entre los
permisionarios y sus trabajadores serian regulados por la ley federal del trabajo
y que la relacién entre los permisionarios y los usuarios, serian de caracter

mercantil y no laboral como se daba anteriormente.

Por otro lado establecié la libertad contractual que permitia a los usuarios a
escoger liboremente el prestador de servicios de su preferencia, modificd el
esquema tarifario y el clasificador de carga con el fin de actualizarlos de
acuerdo con los nuevos sistemas de embalaje y transporte; y sustituyo las
tarifas fijas por tarifas maximas, permitiendo la negociacion por volumen y

calidad de servicio.

Para el mismo afio también el gobierno publicé el acuerdo que establece las
reglas de administracion y operacion del puerto de Veracruz que ayudo a
regular el funcionamiento interno del puerto delimitar las responsabilidades de
la administracibn de puertos mexicanos, y establecié reglas para el
funcionamiento de las juntas de programacion y arrib6 de embarcaciones y
para prestaciones de servicios de maniobras. Asi como, se reformo el Art. 45
de la ley de navegaciéon y comercio maritimo, que ayudaria a fomentar la

participacion del sector privado.

Las primeras reformas establecidas en 1991 se podria decir que buscaban
establecer una estructura competitiva en la presentacion de los servicios
portuarios y promover la inversion privada en todos los puertos. Sin embargo,

como los resultados no fueron muy buenos ya no hubo ningun esfuerzo por

80



parte de las autoridades portuarias, por extender los beneficios de estas

reformas al resto de los puertos.

Con el fin de responder a los retos de crecimiento y competitividad de la
economia, se decidié crear una politica portuaria que se basara en la
descentralizacion, la desregulacion y la privatizacion de todos los sectores en la
cual el propdsito central era incrementar la eficiencia de los puertos a través de
una operaciéon comercial, por lo que los esquemas de privatizacion debian
privilegiar ante todo la eficiencia del sistema portuario y no buscar la
maximizacion de ingresos para el gobierno federal. Por esta razon para
promover esta politica portuaria, el gobierno cre6 y expidié dos nuevas leyes:
La Ley de Puertos y la Ley de Navegacion; y se emite el Reglamento de la Ley
de Puertos los cuales iban a proporcionar un marco legal mas claro y moderno
y que ayudara a una mejor modernizacion y una mejor insercion al comercio

mundial.

Ahora bien, se establece que un elemento central de la reestructuracion
portuaria mexicana fue la aprobacion de la Ley de Puertos, en 1993. La
necesidad de agilizar el movimiento de carga requirié6 de cambios legislativos
significativos para romper viejas inercias y esquemas de organizacion y
operacion inadecuados para enfrentar el nuevo contexto de competencia
global. Un elemento fundamental de la Ley de Puertos es, sin duda, la apertura
y estimulo a la participacion del capital privado nacional y extranjero en los

puertos nacionales.

En tal normativa se redefine el papel del Estado en la actividad portuaria. Se
pretende que el aparato estatal deje de participar en la administracion de los
puertos, asi como en la operacion de terminales e instalaciones y en la
prestacion de servicios. Por lo tanto, en el futuro, el papel del Gobierno Federal
tendera a ser exclusivamente normativo y de supervision, dejando a los
capitales privados y/o sociales la administracion, la construccion de terminales
y la operacion de los puertos. Asi mismo, se pretende eliminar las barreras de
entrada con la finalidad de que todas las empresas que deseen operar

terminales e instalaciones o prestar servicios portuarios, lo puedan hacer con
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Sus propios equipos y con libertad de contratacion de personal, esperando

generar un ambiente competitivo dentro de los puertos.

Ya para los ultimos tres sexenios anteriores, México ha contado con una
infraestructura portuaria un poco mas estable. Sin embargo, el ritmo de
crecimiento econdémico de Meéxico, al igual que el crecimiento de las
inversiones publicas y privadas en materia de puertos ha sido insuficiente para
satisfacer las necesidades de transporte y comunicaciones de la poblacién, asi
como para alcanzar estandares competitivos a nivel internacional, por esta
razén se han venido creando y dando entre 1995-2000 mas de 50 licitaciones

en el marco de la apertura portuaria®’.

Para los afios del 2000 al 2008 se vinieron creando varias modificaciones al
marco legal e institucional como es la modificacion al reglamento de la ley de
puertos en el 2000 y la promulgacion de la nueva Ley de Navegacion y
Comercio Maritimos en el 2006. Con estas modificaciones podemos concluir
gue ya para el 2008 se tiene bien consolidado un sistema portuario nacional en

la que intervienen®:

e Inversion privada creciente.

e Aumento sustancial de cargas.

¢ Incremento de infraestructura y oferta de servicios.

e Construccibn 'y operacién privada en principales Terminales
Especializadas de Contenedores (TEC’s)

e Un mejor papel del Estado en donde éste sélo tendra funciones
normativas y de supervision.

e Descentralizacion en cada puerto o conjunto de pequefios puertos
existira una administracion propia, autbnoma y autosuficiente.

e Libre contratacion laboral y salarios de mercado.

e Creacion de mecanismos de coordinacion de autoridades y promocion

de una cultura de productividad.

5 Jauregui G. Carlos M, “Reestructuracién y desarrollo en los puertos mexicanos”, Coordinacion General de Puertos y
Marina Mercante, E.U., 2009, p 4
%8 Jauregui G. Carlos M, Op. Cit, p4
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Mayor integracion entre los puertos y los sistemas terrestres de
transporte.

Vinculacion con el desarrollo regional.

En México, ante la necesidad de responder a las expectativas de cambio de la

poblacién y crear las oportunidades de desarrollo que el pais requiere, resulta

prioritario trabajar en la construccién de un gobierno mas &gil y eficiente, que

utilice los recursos de forma honesta y transparente, que trabaje mejor y cueste

menos y que proporcione resultados tangibles a las demandas de la sociedad.

Entre los principales retos que se tienen en este ambito se encuentran:

Hacer mas eficiente la gestion publica, atendiendo a criterios de
simplificacion administrativa a fin de dar respuestas rapidas, innovadoras
y sin burocratismos a los cambios en el entorno, y a las crecientes
exigencias de la sociedad.

Ofrecer a la poblacion usuaria servicios y productos con la calidad,
oportunidad y eficiencia que satisfagan sus expectativas y necesidades.
Establecer canales de comunicacién y mecanismos de rendicion de
cuentas con los distintos clientes y usuarios, para saber cémo perciben
el desempefio del sector y para enfocar los esfuerzos en las areas de
oportunidad que consideren prioritarias y de mayor impacto.

Integrar a los servidores publicos del sector en torno de un propdsito
comun (mision y vision compartidas), ya que las areas tienden a trabajar
aisladamente y perdiendo de vista su razon de ser para la institucion.
Emprender acciones de cambio hacia el interior del sector que permitan
darle una orientacién real hacia el ciudadano y, de esta forma, contribuir

a la construccion de un buen gobierno.
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2.2 ALCANCES Y LIMITES DEL SISTEMA DE ADMINISTRACION
PORTUARIA INTEGRAL.

Con la apertura comercial en México y la creciente globalizacion de los
procesos productivos, el comercio exterior se ha venido convirtiendo en una
piedra angular del crecimiento econdémico del pais y, por ende, los puertos se
han convertido en puntos estratégicos, por lo tanto estos deberan de responder
a estos cambios mediante nuevos avances tecnoldgicos en los equipos de
manipulacion y transmision electrénica de datos, asi como ofertar nuevos
servicios de manipulacion de carga y albergar centros de distribucion, esto por
la utilizacion de barcos cada vez mas grandes obligaran a fuertes inversiones
en infraestructura, lo que también exigira el mayor uso de tecnologia para
incrementar el volumen de manipulacion, de teu’s/hora y la capacidad de

movilizacion de contenedores por muelle.

En la medida que los puertos se van convirtiendo en un lugar de
administracion, estos empiezan a operan como centros de distribucion y actdan
como punto de transferencia de la cadena intermodal de transportes, con esto
se empieza a ver una aceleracion de los procesos de privatizacion y de
descentralizacion de tareas. Para esto la legislacion se ha venido modificando
para reaccionar a los cambios en el comercio exterior, en el negocio del

transporte maritimo y de la gestién portuaria.

Bajo este nuevo escenario, se establecié la necesidad de contar con un
sistema de transporte y de puertos que apoyasen el intercambio comercial con
diversos paises y continentes. Para responder a tales demandas, durante la
segunda mitad de la década de los ochenta, se inicié un proceso de mejora en
los puertos mexicanos que contemplé aspectos de operacion, infraestructura,
eguipamiento, desarrollo de la logistica y de las redes intermodales, bajo un

modelo britanico aplicado a los puertos internacionales denominado “landlord
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port®®. Sin embargo, es hasta la década de los noventa cuando se comienza
un profundo proceso de reestructuracion en el sector, amparado en la Ley de
Puertos de 1993 y bajo el modelo anteriormente mencionado, misma que
propicia, entre otras cosas, la descentralizacion y privatizacion de los puertos
mexicanos. El elemento central en el proceso de privatizacién de los puertos
es la creacion de la figura de la Administracion Portuaria Integral (API),
constituida legalmente como una sociedad mercantil que asume todas las
funciones administrativas dentro de un puerto, incluyendo la planeacion, la

promocion y la construccion de infraestructura.

Para abrir pasé a lo que va a ser la administracion portuaria, se inicié con la
desaparicion de lo que era Puertos Mexicanos que era un organismo
desconcentrado creado en 1989 para asumir la administracion directa de los
22 puertos principales de México. A partir de esto la Direccion de Puertos de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes habia buscado consolidar el
modelo de las API's. Para 1994, |la Secretaria de Hacienda en coordinacion con
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes concluydé el proceso de
reestructuracion del sistema portuario nacional y, con base a la ley de puertos
emitida en 1993 quedaron constituidas 21 de las 22 Administraciones
Portuarias Integrales (API's) que permitieron que la planeacion, administracion
y desarrollo de los puertos, se realizaran a nivel local, con autonomia de
gestién, participando usuarios, asi como los gobiernos estatales vy

municipales®.

Los objetivos de la transformacion del sistema portuario fueron principalmente
los de ampliar y modernizar su infraestructura, para satisfacer las necesidades
crecientes del transporte maritimo que se deriva de la apertura comercial. Asi
como incrementar la eficacia de los puertos para que fueran competitivos en el

ambito internacional, en términos de calidad y de precio. Promover el desarrollo

% Este es uno de los tres modelos britanicos mas usados en la mayoria de las organizaciones portuarias, en este la
autoridad portuaria es el propietaria asi como el que planifica, construye, conserva y gestiona la infraestructura basica,
mientras que las empresas privadas, propietarias de buena parte de los activos que conforman la superestructura
(edificios) y de aquellos otros necesarios para desarrollar su actividad (grias y equipos moviles), son las encargadas
de prestar los servicios portuarios. En este modelo el puerto esta dividido en terminales independientes; cada operador
de terminal se encarga de su mantenimiento. Los operadores portuarios 0 empresas portuarias son responsables de la
inversion y mantenimiento de la infraestructura.

% Anda Gutiérrez Cuauhtémoc, Los nuevos puertos Mexicanos Editorial grupo noriega, México, 1999, p. 77, 78
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comercial, industrial, pesquero y turistico proporcionando mayores
oportunidades de empleo. Por ultimo alcanzar un sano financiamiento del
desarrollo portuario, con mayor participacion de la inversion privada y reducir al

minimo la utilizacion de los fondos publicos.

Asi desde 1994 el sistema portuario mexicano ha tenido un profundo proceso
de restructuracién, buscando contar con un sistema moderno y eficiente;
competitivo en calidad y precio, asi para apoyar la apertura de la economia

mexicana.

Las Administraciones Portuarias Integrales (APIs) se constituyen como
sociedades mercantiles, cuyo capital inicialmente fue suscrito en su totalidad
por el Gobierno Federal, a través de la Coordinacion General de Puertos y
Marina Mercante, pero con la opcién de concesién a ciudadanos y personas
morales mexicanas, con la participacion de la inversion extranjera regulada por
lo dispuesto en la Ley de Puertos, en la cual esta citada Ley establece
especificamente que las empresas extranjeras pueden participar hasta con el
100 por ciento del capital y las acciones de las terminales, instalaciones y
servicios dentro de los recintos portuarios y con el 49 % del total de las

acciones de la propia API.

Asimismo, se establecio que las API's fuesen “autbnoma en su gestion
operativa y econdmica”, con organos internos de gobierno para el
establecimiento de sus politicas, sin mas limitaciones que las establecidas en la
Ley de Puertos. Desde se creacion las API's no estan obligadas a rendir
cuentas a la Coordinaciéon General de Puertos y Marina Mercante, esta
direccion solo tiene la obligacién de solicitar cada cinco afios el programa
maestro de desarrollo portuario para saber cuales van a ser los planes que
tienen tanto a un corto plazo como a largo plazo, asi como también esta
coordinacién tiene la obligacion de levantar multas o sanciones a la

administracion si no llega a cumplir todo lo establecido en la ley de puertos.
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Las API's desempefiaran un papel basicamente administrativo, por lo tanto,
tienen una funcion activa en el proceso de privatizacibn de servicios,
actividades e infraestructuras que antes manejaba el Estado (mediante las
empresas de servicios portuarios y el organismo oficial llamado Puertos
Mexicanos). En estricto sentido la infraestructura y los servicios portuarios no
seran privatizados sino que seran concesionados, por periodos de tiempo
definidos previamente, bajo la figura de cesion parcial de derechos. De hecho
las APIs estaran habilitadas para celebrar con terceros contratos de cesion
parcial de derechos, de modo que sea el capital privado y/o social quien realice
directamente la operacion de terminales e instalaciones, asi como la prestacion

de los servicios portuarios.

En la actualidad, existen dieciocho Administraciones Portuarias Integrales
(APIs)® constituidas en las costas del pais, ejerciendo la funcién de generar,
un desarrollo integral de la infraestructura y servicios necesarios y al mismo
tiempo un ambiente propicio que promueva el asentamiento de terminales e
instalaciones industriales en apoyo al comercio nacional e internacional por via
maritima. En el litoral del Pacifico, de norte a sur, se localizan las APIs de:
Ensenada, Guaymas, Topolobampo, Mazatlan, Puerto Vallarta, Manzanillo,
Lazaro Cardenas, Acapulco, Salina Cruz y Puerto Madero. En el litoral Golfo-
Caribe se encuentran, de norte a sur, las APIs de Altamira, Tampico, Tuxpan,
Veracruz, Coatzacoalcos, Dos Bocas, Puerto Progreso y la APl estatal de

Quintana Roo.

' Anda Gutiérrez Cuauhtémoc, Op Cit. p 107
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MAPA 10
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Fuente: informacion obtenida del folleto “Sistema Portuario Nacional”, Coordinacién General de Puertos y Marina
Mercante, SCT.

En la calidad de administradora las APIs deben de construir y mantener la
infraestructura de uso comun, hacer el dragado de mantenimiento necesario de
los canales de navegacion, darsenas y demas areas acuaticas concesionadas;
construir, instalar, mantener, operar y conservar la sefiales maritimas y las
ayudas a la navegaciéon; y dar mantenimiento al recinto portuario en los
términos del programa relativo. Pero para la realizacién de obras que impliquen
modificaciones al limite el recinto portuario o la geometria de las tierras o aguas
contenidas en el mismo y la infraestructura mayor del puerto, o para efectuar el
dragado de construccion deberdn de solicitar autorizacion técnica a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, esto se encuentra establecido en

el Art. 9 del reglamento de ley de puertos®?.

Las Administraciones Integrales estan obligados a elaborar un programa
maestro de desarrollo portuario en la cual tienen que establecer la mision,
vision y sus estrategias a mediano y largo plazo para fijar los usos, destinos y

modos de operacion de las diferentes zonas del puerto y las medidas

62 Reglamento de la Ley de Puertos, Art. 9, p 40
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orientadas a garantizar su eficiente explotacién, su desenvolvimiento futuro y

su conexion con otros modos de transporte®.

En materia de seguridad y vigilancia, las API's deben de operar los servicios
inherentes a esta altura, asi como controlar los accesos y transito de personas
y bienes en el é&rea terrestre del recinto portuario, sin perjuicio de las
atribuciones del capitan de puerto y de otras autoridades competentes; también
adoptar las medidas de seguridad que garanticen la preservacion de
instalaciones, embarcaciones, personas y bienes. La administracion debe de
responder ante la SCT sobre el cumplimiento de las obligaciones asumidas y
de las cedidas, asi como de los dafios causados a los bienes de los usuarios y
contratar y mantener vigentes pélizas de seguro de dafios y de responsabilidad

civil.

En el ambito econdémico las API's deben de llevar registros estadisticos y
contables y publicar sus estados financieros, asi como deberan pagar al
gobierno federal la contraprestacion por el uso, aprovechamiento y explotacion
de los bienes del dominio publico como son almacenamiento de mercancias,
penas, sanciones que se origen por la falta de observancia de las obligaciones
y compromisos asumidos y otras contribuciones que sea a su cargo. Cuyo
aprovechamiento en la periodicidad de pago se determinaran en los titulos de
concesion respectivos tomando en consideracién el valor comercial de dichos
bienes. Por otro lado las API’s tienen el derecho de cobrar contraprestaciones
por el uso de las infraestructuras concesionadas o construidas por ellas, por el
almacenaje de mercancias, por la celebraciéon y ejecucion de los contratos de
cesion parcial de derechos, ya sea para la operacion de terminales o

instalaciones o bien para la prestacion de servicios.®*

% Reglamento de la Ley de Puertos, Op. Cit, Art. 39, p 11
% Ley de puertos, Art 60, 61, 62, p. 15
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Otros pormenores concernientes a la administracion portuaria integral son:

e La facultad de asignar posiciones de atraque tanto de entrada como de
salida de los buques en los puertos, asi como cualquier maniobra dentro
de éstos

e Su responsabilidad ante la SCT de que los servicios se presenten
generalmente por conducto de terceros y excepcionalmente de manera
directa de modo permanente, regular y uniforme para todos los usuarios,
asi como la de instalar una oficina de quejas la que puedan acceder
facilmente los inconformes.

e Verificar que el manejo de las cargas se haga con equipos Yy

procedimientos que garanticen la mayor seguridad y eficiencia.

A diecisiete afios de iniciada la reestructuracion portuaria en México, no
quedan dudas acerca del cambio sustancial sufrido tanto en la organizacion,
operacion y tecnologia como en la infraestructura de los principales puertos
nacionales. Pero a pesar de esta reestructuracion que ha sufrido México no se
ha desarrollado en una vocacién maritima y portuaria. En todo caso, es
ineludible realizar al menos un somero recuento del impacto que ha tenido este
proceso, asi como de los desafios pendientes que tendra que enfrentar para

elevar la competitividad de los puertos nacionales.

En primera, con la creacion de las APIls, se puede decir que se inicié y se
produjo una masiva incorporacion de capital privado en los puertos nacionales,
los volumenes de carga crecieron rapidamente pasando de 58,128.1 en 1994 a
128,386.3 para el 2008 con una tasa de crecimiento anual del 5.8%%. Mientras
las operaciones de las terminales alcanzaron un alto rendimiento en la carga y
descarga de buques. Sin embargo, los agentes privados concentraron su
inversibn en pocos puertos considerados de alto potencial, tales como
Veracruz, Altamira y Puerto Progreso, Manzanillo, Lazaro Cardenas vy

Ensenada.

% Jauregui G. Carlos M, “Reestructuracion y desarrollo en los puertos mexicanos”, Coordinacion General de Puertos y
Marina Mercante, E.U., 2009, p10
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GRAFICO 2

(Movimiento de carga comercial)
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Fuente: base de datos de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, SCT.

Segun datos de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante en los
altimos nueve afos la iniciativa tanto privada como publica fue de méas de 9 mil
millones de pesos en la adquisicion de infraestructura portuaria, la construccion
de terminales especializadas, la adquisicion de equipo de alto rendimiento, la
implantacion de sistemas modernos para el manejo y la comercializacion de las

cargas, urbanizacién de nuevas areas para muelles, terminales, zonas de
almacenamiento, etc®®.

GRAFICO 3

(Inversion privada y publica en infraestructura portuaria)
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Fuente: base de datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT.

% Jauregui G. Carlos M, Op Cit. p12
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Es importante destacar también que con la creacion de estas administraciones el
aumento generado en el manejo de carga contenerizada ha crecido
indiscutiblemente pasando de 543 mil en 1994 a 3,316.00 para el 2008, en donde
los puertos més destacado son los puertos de Manzanillo, Lazaro Cardenas y

Veracruz con un movimiento mucho mayor que los otros puertos

GRAFICO 4

(Movilizacion de carga contenerizada)
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Fuente: base de datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT.

Con base en la circunstancia particular anteriores las administraciones
portuarias , y los retos a los cuales se enfrentan, seria recomendable
reflexionar sobre una mejor politica publica que permita moldear, entre otros
aspectos, una administracion responsable y autosuficiente, no solo para
administrar, explotar y desarrollar un recinto portuario, si no convertirse en un
facilitador del comercio, capaz de agregar valor a través de la conformacion de
una comunidad portuaria profesional, que explote sus oportunidades e integre

practicas modernas de gestion portuaria.
Sin embargo, reconocemos que el sistema portuario y las API’s como una parte

sustancial del mismo, enfrenta en el transito hacia la consolidacion de un

desarrollo pleno, un sinnimero de desafios entre los que se destacan:
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e Un fortalecimiento en las politicas para garantizar la ampliaciéon de su
capacidad instalada y modernizacion de la infraestructura de los puertos,
atendiendo a la vocacion industrial y comercial.

e Proseguir con la ampliacién y modernizacién de aquellos puertos que en
mediano plazo presenten problemas de saturaciéon como es el caso de
Manzanillo y Veracruz, a través de la compra de reservas territoriales,
asi como el crecimiento de la infraestructura en materia de posiciones de
atraque.

e Definir de manera conjunta con la SHCP, un mecanismo que permita la
creacion de un fideicomiso que se integre con las utilidades de las API's
exitosas, con el propésito de contar con recursos para financiar obras y
proyectos de aquellos puertos mas pequefios que lo requieran.

e La articulacion eficiente de los puertos con el sistema multimodal de
transporte, para elevar la productividad y reducir los costos de la cadena
integral.

e Contribuir al desarrollo econdémico regional y nacional, asi como a la
generacion de empleo, mediante la atraccion de inversiones.

e Promover el desarrollo de la industria de la construccién y reparacién
naval.

e Mejor la relacién puerto-ciudad®’.

Como se puede apreciar, tanto la Coordinacion General de Puertos y Marina
Mercante en conjunto con las API’'s tienen una gran responsabilidad, ya que
enfrentamos grandes retos para la ampliaciéon y modernizacion de los puertos,
la atraccidén de inversion, pero se tiene la certeza de que se esta haciendo un
muy buen trabajo en la cual las expectativas se centran en contribuir al

desarrollo y la consolidacion del sistema portuario nacional.

" Azcona Gallardo Alberto, “El Proceso de planificacion portuario 11l”, Revista Puertos de México, SCT N° 11, Junio
2006, Mexico, p 7
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3. IMPORTANCIA ESTRATEGICA DEL PUERTO DE MANZANILLO
PARA EL DESARROLLO DEL COMERCIO EXTERIOR EN EL
PACIFICO MEXICANO.

La historia de este puerto se remonta desde el afio de 1821 donde se
empiezan adecuar las primeras areas de lo que seria el puerto de Manzanillo,
para 1825 se declara al puerto de Manzanillo como puerto de cabotaje y de
altura por el decreto 426 del Congreso de la Unién y que posteriormente lo
perderia, para el afio de 1900 se da inicio a las obras del puerto siendo
terminada en el aflo de 1908 y siendo inauguradas por el presidente Porfirio
Diaz. Ya para 1925 el Congreso de la Union decreta al puerto de Manzanillo

finalmente como puerto de altura y de cabotaje.

En la década de 1970 se crea la Comision Nacional Coordinadora de Puertos y
con esta se da el surgimiento de lo que seria mas adelante la empresa de
Servicios Portuarios de Manzanillo S.A. de C.V. (SEPORMAN) gque tenia por
objetivo el de contar con una sola organizacion de trabajadores, para la
ejecucion de todas las maniobras, la obtencibn de un mejor equipamiento
portuario y capacitar al personal en temas especializados para elevar la calidad

del servicio portuario.

No fue sino hasta 1989 con la creacion del 6rgano desconcentrado llamado
Puertos Mexicanos, se empieza a planear, programar y ejecutar acciones para
el desarrollo portuario nacional. El objetivo de éste: era la delimitacion de los
recintos portuarios, determinar las especificaciones técnicas del equipo
maritimo y portuario, promover y contribuir al equipamiento de los puertos y
que fuera el primer 6rgano capaz de contar con los recursos que generaban los
mismos puertos, ya que es quien recauda los derechos por uso de la
infraestructura portuaria (puerto, atraque, muellaje y almacenaje), y a su vez
también agrupar a todas las dependencias que tuviera relacién con los puertos,
facilitando asi, todos los tramites que tuvieran que cumplir los usuarios de los
puertos. Pero desgraciadamente las acciones tomadas por Puertos Mexicanos,

dio pie al proceso de extincion y dio inicio a una nueva reestructuracion
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portuaria en 1993, con ésta se crearon 21 Administraciones Portuarias

Integrales, entre ellas la de Manzanillo.

Con la creacion de la APl Manzanillo el 2 de febrero de 1994, el puerto obtiene
el titulo de Concesion, para la Administracion Integral del Recinto Portuario de
Manzanillo, obteniendo la autorizacion para administrar el recinto fiscalizado y
permitiéndole el manejo de tarifas para el uso de infraestructura, la planeacién
del desarrollo y uso del suelo y que los recursos que se generan en el puerto, se
tendran que destinar integramente al desarrollo de instalaciones y nuevos
proyectos. Entonces con la creacion de la APl Manzanillo se empieza a dar la
autosuficiencia, con los recursos obtenidos se quedan en el mismo puerto,
convirtiéndose los derechos de puerto, atraque, muellaje y almacenaje, en
tarifas por uso de la infraestructura. Por lo tanto, Manzanillo deja de ser
subsidiado por el gobierno y en donde el capital privado empieza a invertir en
la operacion y equipamiento de la terminal, volviéndose asi mas productivos y

competitivos.

El Puerto de Manzanillo se encuentra ubicado en el estado de Colima, en la
costa del Océano Pacifico, con una latitud norte de 19°03’45” y una longitud
oeste de 104°18’08”, en donde se encuentra el mayor trafico en la parte norte
del planeta que es la ruta Este-Oeste y Oeste-Este.

MAPA 11

(Ubicacion del Puerto de Manzanillo)

LATITUD NORTE 19° 03.45

LONGITUD OESTE 104° 18.08

Fuente: Estudio de mercado para la definicion de los prondésticos de carga y buques del puerto de Manzanillo, Col.
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Por lo que corresponde la situacién actual del puerto de Manzanillo, cuenta con
un recinto portuario de 437 hectareas, mismas que incluyen zona de agua,
muelles y zonas de almacenamiento. En la que destacan las instalaciones de
minerales, camaras de congelacion, un frigorifico para el almacenamiento de
productos perecederos, Terminal Especializada en el manejo de Contenedores
(TEC), con capacidad de operacion de hasta tres buques simultaneamente, y
rendimientos de hasta 120 cajas por hora buque, instalaciones graneleras, dos
instalaciones de usos mdltiples para el manejo de carga general y
contenerizada, una instalacion para el manejo especializado de productos

liquidos a granel y un almacén para el manejo de cemento a granel.

Actualmente, también cuenta con 19 posiciones de atraque (14 comerciales, 3
para hidrocarburos y 2 para cruceros), 14 hectareas de areas de
almacenamiento equipadas con 13.5 km de vias férreas que conectan a los
principales centros productivos y logisticos del pais como lo son el estado de
Jalisco, D.F. (Pantaco), el estado de Nuevo Ledn, Aguascalientes, Querétaro,
Guanajuato, Nuevo Laredo, Tamps, Altamira, Tamps, Tepic, Nay, Cd Juérez,
Chih, y Piedras Negras, Coah. Posicionandolo en una situacion estratégica y
de gran valor agregado, otorgandole ventajas competitivas con respecto a otros
puertos del pais y particularmente del Golfo de México.
MAPA 12

(Red ferroviaria que conecta al puerto de Manzanillo)

rerromex

Fuente: pagina oficial Ferromex
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El puerto de Manzanillo esta comunicado con los principales ejes carreteros del
pais que entrelazan al bajio y la zona centro del pais, ya que estudios
realizados por la APl Manzanillo nos menciona que mas del 60% de la carga
que sale del puerto se moviliza principalmente por via de autotransporte
ayudando a reducir un poco mas el costo de traslado a su destino final.®®

MAPA 13

(Red carretero que conecta al puerto de Manzanillo)

Ejes troncales principales
Main highway corridors

Fuente: Sitio Oficial de Caminos y Puentes Federales (CAPUFE)

El Puerto de Manzanillo representa ultimamente el motor de la economia
mexicana, en primera por encontrarse en la mas importante zona de influencia
abarcando a mas de 15 estados de la republica principalmente lo que es el
centro y noroeste del pais (Aguascalientes, San Luis Potosi, Jalisco,
Guanajuato, Querétaro, Zacatecas, Nuevo Ledn, Coahuila, Morelos, Estado de
México y Distrito Federal, Hidalgo, Nayarit, Michoacan, Colima), donde
podemos encontrar la gran industria y el mas importante comercio exterior de
México (Ver mapa 14). También por su posicion estratégica, es ideal para el
comercio internacional con Estados Unidos, Canada, Centro y Sudamérica y
con los paises localizados en la Cuenca del Pacifico, donde el movimiento de
importaciones proviene principalmente de los paises de Canada, Japon, E.U.
Chile, Corea, Rusia, Libia, China, Taiwan, Nueva Zelanda y Sudafrica mientras

gue las exportaciones van destinadas a los paises de Japén, China, Corea,

% g/A, Estudio de mercado para la definicion de prondsticos de carga y buques del puerto de Manzanillo, Col,
“transporte terrestre”, APl Manzanillo, SCT, 2006, p33
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Taiwan, Guatemala, Colombia, Ecuador y Nueva Zelanda (Ver mapa 15). Todo
esto se mueve gracias a las 33 lineas navieras existentes de trafico regular
gue lo conectan con diferentes puertos, entre las que destacan: Hapag-Lloyd,
APL, P&O, MSC, CMA CGM, Compafia Chilena de Navegacion Interoceanica,

NYK Line, entre otras.
MAPA 14

(Zona de influencia del Puerto de Manzanillo dentro de la republica mexicana)

Fuente: pagina oficial APl Manzanillo

MAPA 15

(Zona de influencia del Puerto de Manzanillo a nivel Internacional)

The-Netherl

- El Falvador
Panacoa

Ecuador

Argentina

Chils

Fuente: pagina oficial API Manzanillo

98



Gracias a la gran zona de influencia con la que cuenta el puerto de Manzanillo,
éste se ha venido consolidando como el principal puerto de entrada y salida en
cuestiones de carga contenerizada y el octavo entre el ranking de las

terminales portuarias de mayor movimiento en América Latina.

CUADRO 8

(Ranking de las terminales portuarias de mayor movimiento en América Latina)

Fuente: CEPAL, http://www.cepal.org/default.asp?idioma=IN, 15 de Febrero del 2011.

Por ultimo Manzanillo ofrece multiples ventajas para sus usuarios entre las que
caben los cinco cruces ferroviarios internacionales que lo conectan con E.U. y
de doble estiba que corren a las principales ciudades de México. También
ofrece una de las aduanas mas importantes de México, contando con recintos
fiscalizados modernos que contribuye a una mejor fluidez de la mercancia que
ingresa al puerto. Gracias a esto recibe el titulo de aduana tipo 1, definida asi
por el volumen de operaciones y la especializacion en el manejo de las

mercancias sensibles®.

Todo lo anterior nos ha permitido atender la creciente demanda del trafico de

mercancias a partir de la apertura a la inversion privada, debido a que el puerto

% 5/A, Manual del puerto de Manzanillo 2010-2011, API Manzanillo, SCT, 2010, p11

99


http://www.cepal.org/default.asp?idioma=IN

ha logrado aumentar significativamente su trafico tanto de mercancia
contenerizada, suelta y a granel gracias al aumento generado en el manejo de
carga contenerizada entre Asia y América. Por lo tanto el puerto es lider dentro
del Sistema Portuario Nacional en el manejo de carga contenerizada con una
participacién en el mercado del 47%,” su posicién geografica y alto nivel de
capacitacion en el manejo de dicha carga, genera expectativas de crecimiento

sustentable y sostenido.

Ante tales expectativas, el Puerto de Manzanillo enfrenta el reto de un
crecimiento adecuado en infraestructura e instalaciones para mantener su
competitividad, por lo que se hace necesario ejercer acciones en el corto,
mediano y largo plazo que permitan concretar su desarrollo con gran impacto
en la economia regional y nacional, a pesar de que cuenta con el mayor
alcance territorial hacia el interior del pais a diferencia de otros puertos, éste
presenta aun algunos problemas de integracion modal y de enlaces terrestres
que, de no ser mejorados, pueden restarle competitividad dificultando su
consolidacion como nodo de integracién de cadenas productivas globalizadas y

como posible puerto de "“tercera generacion"’* del Pacifico mexicano

™ 5/A, Programa Maestro de desarrollo portuario del puerto de Manzanillo 2007-2012, APl Manzanillo, SCT, 2007, p 14

Un puerto de tercera generacion, es un centro de transporte integrado y una plataforma logistica para el comercio
internacional que tiene las funciones tradicionales de carga, descarga y almacenamiento proporciona servicios
multiples como consolidacion y desconsolidacién de carga, formacion de lotes, etiquetado, embalaje y otras actividades
que agregan valor a la carga.
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3.1PROBLEMATICAS Y ALTERNATIVAS DEL PUERTO DE
MANZANILLO TRAS EL CRECIMIENTO DEL COMERCIO
INTERNACIONAL Y LOS NUEVOS BARCOS
PORTACONTENEDORES DE ULTIMA GENERACION.

A pesar de que Manzanillo es el puerto del Pacifico con mayor alcance
territorial hacia el interior del pais, siendo uno de los que ha tenido un mayor
crecimiento en carga contenerizada dentro de todo el sistema portuario
mexicano, también enfrenta una grave limitante por la falta de espacios para la
ampliacion de su infraestructura portuaria, de servicios y de desalojo de

mercancias.

En este sentido, uno de los retos mas importantes del puerto sera el de mejorar
su infraestructura portuaria, tener un personal mayor capacitado, sus enlaces
de conexiones ferroviarias y de autotransporte, librando la zona urbana para
evitar conflictos u obstaculos a futuro con la ciudad, y permitiendo al puerto

mejorar sus condiciones de competitividad y eficiencia.

El problema central del puerto de Manzanillo se debe en definitiva a que es un
puerto ineficiente y caro, debido a que sus tarifas son las mas altas en
consecuencia a que casi el 80% de todas la tarifas representan el costo de la
mano de obra, esto debido al monopolio que estan llevando acabo los
sindicatos a nivel de maniobras portuarias, quienes se han preocupado mas
por su nivel de ingreso y prestaciones sociales que por mejorar su
productividad, cosa que ha generado una situacién de no competitividad, tanto
a nivel nacional como internacional, provocando que las navieras mas
importantes estén empezando a retirarse y dejando al puerto sin inversién
privada, causando pérdidas en ingresos econdmicos y aumentos de costos en

los servicios.

A nivel de infraestructura el puerto de Manzanillo tiene varias ineficiencias muy
notorias que han venido ocasionando un rezago a nivel portuario. Entre las que
podemos mencionar la falta de infraestructura para el desalojo de las cargas

tanto por transporte ferroviario como terrestre, o que ha presentado sintomas
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de saturacion en diversas cargas por lo cual es imperativo la mejora de los
sistemas de operacion y desalojo. A nivel de transporte ferroviario este
presenta instalaciones ineficaces, deterioradas, inseguras y a su vez presenta
dificultades para la conectividad de enlace con las principales zonas de
influencia como lo son: la frontera norte, sur y algunos estados del centro, lo
gue conlleva a manifestar grados de incertidumbre en sus arribos y su control
sobre la mercancia en transito, trayendo como consecuencia la entrega de
cargas incompletas en el punto de destino, por el olvido, robo o violacién de
candados fiscales en carros, en estaciones intermedias e incluso en la propia

terminal portuaria.

A nivel infraestructura terrestre el puerto de Manzanillo se enlaza con el interior
del pais a través de los principales ejes carreteros conectandolo con las
ciudades del norte y centro del pais. Lo que conlleva al autotransporte a tener
una participacion muy importante en el manejo de carga que entra y sale del
puerto, ya que éste moviliza mas del 80% de la carga, lo que genera severos
congestionamientos vehiculares por falta de vialidades y accesos dentro y fuera
del puerto, asi como una carencias en las pocas carreteras y caminos que
conectan el puerto con las principales ciudades del pais, en cuanto a los
servicios de carga y descarga en el transporte terrestre este viene presentando
una disminucién en la calidad y una falta de modernizacién, trayendo como
consecuencia una ausencia de coordinacién con otros medios de transporte y
una falta de precision de entrega en su destino final y rompiendo asi la politica

Just-in-Time.

A nivel portuario el puerto de Manzanillo viene presentando problemas de
atraso en equipos y recursos asignados a las autoridades que intervienen en la
carga descarga de mercancias, revision de buques y documentacion, asi como
falta de infraestructura para el desalojo de las cargas en transporte terrestre y
ferroviario por que cuenta con una franja de tierra estrecha para la conexién
con este mismo, falta de areas de posiciones de atraque, carencia de areas de
almacenamiento para hacer frente al incremento sostenido de la carga
contenerizada, provocando una saturacion en los patios principalmente en la

terminal especializada de contenedores; restriccion de profundidad suficiente
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para el arribo de buques de nueva generacion. Por ultimo, el puerto no cuenta
con un recinto portuario suficiente y ordenado que permita una eficiente

operacion portuaria.

En cuestion aduanal, éste es otros aspectos que dificultan la consolidacion de
las cadenas de transporte en Manzanillo, esto debido a que cuenta con varias
deficiencias al momento de la liberacion de la mercancia. Teniendo como
primer punto que en relacion a los tramites aduanales APl Manzanillo
manifiesta cierto retraso muy importante que se puede reflejar en lo que se
llama "tiempos muertos" o inmovilizacion innecesaria de la mercancia en el
puerto, en México las formalidades aduaneras como lo son el papeleo el pago
de aranceles e impuestos y la presentacion de los documentos finales, todo
esto deben cumplirse durante la internacion de la mercancia, trayendo consigo
consecuencia en tiempo perdido y obviamente un retraso en la liberacién de la
mercancia, que a diferencia de la legislacion estadounidense, éste con el fin de
agilizar los movimientos, concede plazos para satisfacer los requisitos
mediante la utilizacion de documentacion provisional, en la que conceden cinco
dias habiles después de la internacion de la carga, para presentar la
documentacion completa. En el caso de los impuestos, se puede cubrir
inicialmente un estimado y al final del plazo se ajustan las diferencias lo que
conlleva a una pronta liberaciébn y evitando asi que caiga en los tan

mencionados costos por almacenajes.

Otro problema que tiene la aduana de Manzanillo son los llamadas revisiones
fiscales por parte de las autoridades aduaneras e instancias externas, por
ejemplo, para poder entrar a estas revisiones fiscales la espera puede durar
de tan solo unas cuantas horas a dias, esto es especificamente cuando toca
revision por parte de las instituciones externas que tienen poca relacién con el
comercio exterior como lo es la Procuraduria General de la Republica (PGR)
gue tiene una importante labor para controlar el flujo de drogas y sustancias
prohibidas, ésta retrasa la revision y liberacion de contenedores cuando
considera que tiene asuntos mas importantes que atender, por lo tanto, los
tiempos de entrega se ven afectados y, con ello, la confiabilidad y la imagen del

puerto la que se deteriora a los ojos de los usuarios.
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De igual forma, las mercancias que viajan en transito para ser documentadas
en aduanas interiores del pais no deberian ser revisadas en el puerto, ya que
este seria tiempo y espacio perdido. SoOlo tienen que asegurarse los
contenedores con sellos inviolables permitiendo que sea imposible abrir el
contenedor hasta que se efectue el reconocimiento en la aduana destino en el
interior del pais. De otra forma la figura legal de "mercancia en transito" no
tendrd validez y aquellos usuarios que utilicen tal procedimiento, por
considerarlo necesario para su logistica de distribucion fisica, se veran

afectados en los tiempos de entrega de sus mercancias.

En general para que el puerto de Manzanillo llegue a ser un competidor
rentable ante los demas puertos de pacifico y del mundo, éste debe en primera
mejorar las conexiones mediante la construccion, rectificacion y modernizacion
de los tramos ferroviarios y terrestres, esto para solventar las nuevas
exigencias de desalojo que plantean los usuarios del puerto. En este sentido,
es fundamental adecuar la infraestructura para ofrecer el servicio de doble
estiba de contenedores desde Manzanillo hasta las principales ciudades del
occidente, el Bajio y el centro del pais, siendo este un punto importante para la
consolidacion del puerto y de sus vinculos regionales a largo plazo. De hecho
ya se ha iniciado un proceso de adecuacion del tramo entre Guadalajara y
Manzanillo para que puedan circular carros de doble estiba de contenedores.
Tales obras deben agilizarse, dada la importancia que tienen para el desarrollo

del puerto.

En segundo plano el puerto de Manzanillo debe de empezar atraer recursos
externos como es la inversion privada para el desarrollo del puerto, para iniciar
con la construccién de terminales especializadas de contenedores que ayuden
a desazolvar toda la carga que esta saturando el puerto para los proximos 50
afios y asi tener mas posiciones de atraque, mayor almacenaje, mejores
instalaciones para el manejo de hidrocarburos, carga general, granel mineral y
agricola, productos perecederos y productos del mar. Asi como atender los
incrementos de nuevos buques que demanden mayores capacidades tanto de

zonas de agua como de tierra. Para todo esto se debe de ampliar la
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profundidad del canal a mas de 18m para poder recibir las nuevas

embarcaciones de Ultima generacion.

También es necesario desarrollar y mantener la infraestructura dentro de los
estdndares de un puerto de clase mundial, que garanticen la operacion
portuaria actual y futura. Para esto se tiene que introducir mejoras tecnoldgicas
y operativas, modernizandolo y una mayor infraestructura que cumpla con las
necesidades a futuro y que con esto se tenga un mayor volumen de carga,
descarga y de acomodo conllevando a que los buques estén menor tiempo
anclados en el puerto. Para ello es necesario tener un mejor y mas rapido
transporte terrestre que trasladen los contenedores del muelle a los patios de
almacenaje, ya que sin esto seria inutil tener grdas de mayor tamafio y mas

rapidas.

También es necesario mejorar los softwares para tener un mejor rastreo de los
contenedores, una eficiente base de datos y un mejor sistema de integracion,
procesamiento e intercambio de datos para la pronta liberacion de la
mercancia y con esto tener un sistema mas automatizado que ya no requiera
tanto la mano de obra, y la poca que se tenga, sea de la mejor calificada y asi
con esto el puerto de Manzanillo otorgue servicios de calidad, rapidez y de

competencia mundial.

El tercer ambito es que el puerto de Manzanillo debe de mejorar toda la
tramitaciébn aduanera como lo son el papeleo, el pago de aranceles, impuestos
y la presentaciéon de los documentos finales, todo esto optando el modelo que
estan teniendo todos los puertos modernos en la actualidad, que es el de
poder empezar a presentar todos los papeles y el pago de los aranceles e
impuestos aunque la mercancia no haya arribado a puerto, todo esto para una
mas rapida y eficiente liberacién de la mercancia. Pero para que todo esto sirva
es necesario en primera formar un plan de accién que contenga un conjunto de
propuestas para reducir los tiempos de cruce, disminuir los costos de operacion
y aumentar la seguridad dentro y fuera del recinto portuario. En segunda es
necesario que los mecanismos de inspeccion deban adecuarse al tiempo de

operacion normal del barco y de la carga, por lo que se requiere de una
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coordinacion mas estrecha entre autoridades federales, autoridades portuarias,
agentes de carga, agentes aduanales, operadores de transporte multimodal,
transportistas y usuarios para poder cumplir en tiempo las necesidades tanto
de control como de despacho de las mercancias, evitando que los flujos del
comercio exterior y, en ultima instancia, la competitividad del puerto se vean
afectados y por esa razon el puerto y los actores que intervienen en €l tendrén

que actuar como una comunidad portuaria.

En sintesis, en el corto, mediano y largo plazo el puerto de Manzanillo necesita
crear estrategias para poder tener un puerto de clase mundial que pueda
atender toda la demanda de servicios que se esta generando por el crecimiento
del comercio internacional y por el crecimiento de esta nueva generacion de
buques portacontenedores, para esto las exigencias no solo deben recae en la
eficiencia de la operacion portuaria, sino también se deben de enfocar en la
calidad de las conexiones intermodales que tenga, obtener infraestructura de
alta calidad y en el desarrollo de estrategias logisticas adecuadas para cada
flujo, ya que estos generan ahorros operativos, y reduccion de costos e
ineficiencias de la cadena de suministro, asi como, los principales
megacarriers centran sus decisiones para la eleccion de un puerto, en la
calidad de servicios 75%, el 20 % en precios y tarifas y el 5 % en otros items.
Sin estas estrategias en un corto plazo podemos estar hablando que el puerto
de Manzanillo seria un puerto incompetente que solo podria ser utilizado como

puerto de cabotaje y no de altura.

No obstante, con todas estas mejoras operativas dentro del recinto portuario,
optimizacibn de espacios e incremento de rendimientos en muelles se
aumentara la capacidad del puerto, pero esto no es significado de desarrollo
para todas las cargas, en el caso de la carga contenerizada y de la carga
mineral los indices de saturacion se presentan en un futuro inmediato, por tal
situacion al puerto se le debe de pensar en la construccion de una terminal
alterna con nuevos muelles para hacer frente a la demanda de los diversos
servicios, generada por los requerimientos de los usuarios por mejores y mas

eficientes métodos para el manejo de las cargas, y para la recepcion de
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embarcaciones modernas y de mayores dimensiones que las que actualmente

arriban al puerto

3.2REQUERIMIENTOS FINANCIEROS E IMPORTANCIA DEL
DESARROLLO DE LA INFRAESTRUCTURA DE ALTA
TECNOLOGIA.

A partir de la reestructuracion portuaria basada en la Ley de Puertos de 1993 y
con el inicio de la privatizacion de las API’s en 1994, se produjo una masiva
incorporacion de capital privado en los puertos con lo que los volimenes de
carga crecieron rapidamente y las operaciones de las terminales alcanzaron
altos rendimientos en la carga y descarga de buques. Sin embargo, los agentes
privados concentraron sus inversiones en pocos puertos considerados de alto
potencial, como lo son el puerto de Veracruz, Altamira, Lazaro Céardenas,
Ensenada y principalmente en el de Manzanillo.

Dicho proceso de transformacion permitié que en la Gltima década se invirtieran
recursos publicos y privados por mas de 51,376 millones de pesos para el
desarrollo y modernizacion de la infraestructura maritima portuaria, asi como
en la instalacién de empresas industriales’®. Esta inversién empezé a crecer
durante el sexenio de Vicente Fox en donde se invirtieron en los puertos
mexicanos mas de 42,378.70 millones de pesos, lo que significd un crecimiento
del 106 % comparado al sexenio de Ernesto Zedillo, durante el cual se tuvo una

inversion de 10,164 millones de pesos durante 1994 a 2000.”

Para el inicios del sexenio de Felipe Calderdn, llamado también como el
sexenio de la infraestructura, se programé inversiones en infraestructura
maritima-portuaria por mas 71 mil millones de pesos en conjunto con el sector
privado, en donde en el 2007 se ejercieron 2,702.1 millones de pesos’®,

mientras que para el aflo 2010 se destinaron mas de 9,200 millones de pesos de

2 /A, Sistema Portuario Nacional, México Puertos: Espacio Propicio para la Economia y los Negocios, Coordinacion
General de Puertos y Marina Mercante, SCT, México, 2008, p 12

" Diaz Bautista Alejandro, Los puertos en Mexico y la politica econdmica portuariainternacional, http://www.eumed.net
cursecon/ecolat/mx/2008/adb.htm, 16 de Mayo del 2011

™ Diaz Bautista Alejandro, México y la politica portuaria internacional, revista comercio exterior, México, 2009,p. 687

107



los cuales 6,800 son inversién publica y el resto proviene del sector privado’.
Estos recursos serviran para obras que pondran a la vanguardia a los puertos

nacionales como es la construccion de puertos mejor equipados.

GRAFICO 5

(Inversién en el sistema portuario nacional)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 @ 2006

i Inversion Publica w Inversion Privada & Total

Fuente: Sistema Actual del Sistema Portuario Nacional, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT.

Con las inversiones que se estan realizando en el sistema portuario mexicano,
gran parte se han venido destinando al puerto de Manzanillo, algo en lo que al
inicio de la apertura comercial trajo muchos beneficio y en la que gracias a ésta
se ha venido registrando un gran crecimiento y un constante aumento
sustancial en el movimiento de carga contenerizada como en carga suelta y a
granel. En movimiento de contenedores registro un gran crecimiento pasando
de 63.807 en 1994 a mas de 1,110.356 teu’s registrados en el 2009, en carga
suelta subio de 7,212.00 a méas de 18,248.00 toneladas. En cuestiones de
movimiento de buques también tuvo un constante crecimiento, para el afio de
1997 se movian aproximadamente unos 700 buques, para el afio 2009 el
puerto movié y alcanzé la cifra de 1,478 buques y por ultimo en la cantidad de
lineas maritimas, de agencias, de destinos y de compaiiias de servicio también

conocié un gran incremento.’®

® VI ENCUENTRO PORTUARIO NACIONAL (18:2010:Puerto Vallarta) Inversiones Portuarias por mas de 70 mil
millones de pesos en el sexenio de la infraestructura: SCT, 2010, p 1

® g/A, Estadisticas histéricas del puerto de Manzanillo, http://www.puertomanzanillo.com.mx/php/ _esp/seccion-
01.php?eCodSeccion=2110433, 16 de Marzo del 2011
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Como se puede apreciar a partir del 2006 la inversion publica ha venido
decreciendo directamente en el puerto de manzanillo, hasta la misma API a
preferido invertir mas del 50% de su inversién en los proyectos alternos a corto
plazo, esto se puede apreciar en el grafico 6 donde se nota y observa una

disminucién constante de dicha inversion.

GRAFICO 6

(Inversion publica realizada en la zona actual del puerto de Manzanillo)

INVERSION PUBLICA REALIZADAEN LA ZONA
ACTUALDEL PUERTO DE MANZANILLO
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la APl Manzanillo, SCT.

De acuerdo a la informacion mencionada en el gréfico anterior podemos
observar a continuacion, que debido a la disminucion de la inversion directa al
puerto de Manzanillo, ésta ha beneficiado al incremento de la inversion a
proyectos alternos que redituaran a un corto y mediano plazo al comercio

exterior de Manzanillo, como se puede ver en el grafico 7.
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GRAFICO 7

(Inversion realizada y programada para la construccion de proyectos alternos)

INVERSION REALIZADAY PROGRAMADA
PARA LA CONSTRUCCION DE LOS PROYECTOS
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la API Manzanillo, SCT.

La inversion privada en el actual puerto de Manzanillo ha venido disminuyendo
dltimamente, en primera porque el puerto ya no tiene la capacidad para la
instalacién de nueva tecnologia que ayuden al mejoramiento de la calidad de
Sus servicios y en segunda porgue éste ha venido enfocando la inversion en los
actuales proyectos alternos que le podrian dejar mayores rendimientos tanto en
movimiento de mercancia como monetarios, como se puede observar en el
Gréfico 8 las empresas privada estan invirtiendo cada vez menos excepto las
empresas graneleras que ultimamente han venido creciendo en cuestiones de
exportacion e importacién posicionandose una de las cargas con gran

crecimiento y con mayor dinamismo en el puerto.
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GRAFICO 8

(Inversion privada realizada en la zona actual del puerto de Manzanillo)

INVERSION PRIVADA EN LA ZONA ACTUAL
DEL PUERTO DE MANZANILLO
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la API Manzanillo, SCT.

Lo anterior nos ha permitido ver y atender que hoy el puerto de Manzanillo
puede ser altamente competitivo, éste cuenta con una posicion geografica
altamente ventajosa que le da la oportunidad de explotar el trafico maritimo en
la zona y aprovechar su cercania con Estados Unidos por lo que se demuestra
en la preferencia de las diferentes lineas que estan arribando al puerto en estos
afios, y se ha convertido en el principal puerto de entrada de mercancias
provenientes del Pacifico y costa sur del Pacifico americanos, sin embargo, el
ritmo de crecimiento econémico de México, la demanda esta superando la
capacidad en cuanto a la disponibilidad de infraestructura, lo cual hasta hoy
Nnos crea un inconveniente para seguir creciendo, y por ello para seguir siendo
competitivos, se tiene que empezar y considerar como metas estratégicas el
incremento de una mayor inversion tanto privada como publica, ya que la
inversion invertida durante sexenios anteriores ha sido muy escasa para el
crecimiento y obtencion de un mejor desarrollo de estos, también esta ha sido
insuficiente para satisfacer las necesidades de transporte y comunicaciones de
la poblacion, asi como para alcanzar estandares competitivos a nivel

internacional.

111



3.3 EL VALOR DEL CAPITAL HUMANO PARA LA RENOVACION DEL
PUERTO DE MANZANILLO

Hoy en dia para la economia, el término Capital Humano no es un simple
concepto de moda si no una realidad por la cual regiones y paises alrededor
del mundo compiten cada vez mas en el ambito del conocimiento. Esto puede
parecer paraddjico pero en esta nueva economia cada vez mas global el capital
humano viene incrementando su importancia en las estrategias de fomento de

competitividad y en la determinante en la innovacion.

Por tal razén, la innovacién, los avances tecnoldgicos, el avance del
conocimiento y el mundo de la informacion ahora son un punto muy importante
gue vienen definiendo las caracteristicas del trabajo y principalmente de lo que
hoy conocemos con un mejor capital humano; por lo que esto requiere de una
mano de obra mayor capacitada y adaptable a estos cambios tecnolégicos y
los trabajadores que no se adapten a este tipo de informacion seran
considerados como un capital humano incensario y que traerdn consigo el
entorpecimiento del desarrollo y el crecimiento de la empresa y posteriormente
a la pérdida del empleo.

Todo esto traera consigo una disminucién de la mano de obra especializada y
principalmente el acrecentamiento de la pobreza, por eso el dominio de la
informacion, el conocimiento y el empleo de la tecnologia Ultimamente vienen
aportan un nuevo concepto en lo que se refiere a la concepcion del trabajo y un

nuevo concepto al capital humano.

Se puede decir que el capital humano es importante por dos razones: en
primera, porque es la mano de obra dentro de la empresa y es el recurso mas
importante y basico, son los que desarrollan el trabajo de la productividad de
bienes o servicios con la finalidad de satisfacer necesidades y venderlos en el
mercado para obtener utilidades, en segunda es por la necesidad de las
empresas de contar con una herramienta de alta tecnologia, que dé soporte en

la produccion, ya que una maquina por muy avanzada que esté no puede
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manejarse sola por lo tanto se necesita de los trabajadores mas especializados

para ponerla a funcionar.

Entonces podemos definir al capital humano como el elemento o factor que
incrementa la capacidad de produccién del trabajo gracias al perfeccionamiento
de los conocimientos, habilidades y destrezas de su poblacién, lo cual se

adquiere con la educacion, el entrenamiento y la experiencia.

Actualmente, la situacién internacional del transporte maritimo y de la industria
portuaria se caracteriza por la creacion de cadenas integradas a escala
mundial y por las fusiones y alianzas entre los que se ocupan del transporte
maritimo, por lo que el progreso de estos ha venido dado como resultado a la
fabricacion de buques de gran tamafio que operan cada vez en un nimero mas
reducido de puertos. Todos estos cambios tecnoldgicos y econdmicos
contribuyen a modificar radicalmente el ambiente portuario organizando los
servicios en puertos principales y puertos secundarios lo que ha traido a las

navieras a constituir redes de puertos.

Por tal motivo lo puertos han dejado de ser solamente instalaciones de
transferencia de cargas de un medio de transporte a otro. Hoy en dia los
puertos son lugares donde se proporciona una amplia gama de servicios
relacionados con las cargas y descarga de mercancias y con mercados cada
vez mas distantes. Asimismo, se han convertido en verdaderos motores de
desarrollo de las economias nacionales en donde el capital humano
desempefia un papel muy importante y fundamental donde el interés comercial
del puerto para los clientes en términos de costos, productividad y rentabilidad
depende de la forma en que la mano de obra opera las instalaciones.

Podemos hablar de capital humano como el aumento en la capacidad de la
produccion del trabajo alcanzada con mejoras en las capacidades de
trabajadores. Estas capacidades realzadas se adquieren con la educacion, el
entrenamiento y la experiencia. Se refiere al conocimiento practico, las
habilidades adquiridas y las capacidades aprendidas de un individuo que lo

hacen potencialmente. En sentido figurado se refiere a "calidad del trabajo”
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Del lado contrario, se tiene también que lidiar con los principales problemas
que tropieza la administracién portuaria que son: una ubicacién no muy buena
frente a las grandes corrientes comerciales; una falta de infraestructura y
equipo modernos, una insuficiente profundidad del agua para los buques de
gran calado y el control monopolistico de las actividades de manipulacion y
almacenamiento de la carga que ejercen los estibadores. En general hay
consenso en que dichos factores han creado practicas laborales ineficientes
relaciones industriales insatisfactorias, supervision y gestion ineficaz, costos
elevados y exceso de personal y han eliminado la mayor parte de los beneficios

que podrian dimanar de la competencia.

También tenemos que los adelantos tecnoldgicos como son el uso de sistemas
continuos de carga y descarga, la construccién de buques especializados, el
desarrollo de sistemas de carga unitarizada y el uso de computadoras y
sistemas electrénicos de comunicaciones han venido modificando la funcion de
los puertos y han producido una disminucién importante de la demanda de
mano de obra portuaria, ya que aumentan la productividad de la fuerza de
trabajo y colocan a los trabajadores ante una diversidad de alternativas. Estas y
otras tecnologias han intensificado la competencia entre los puertos al eliminar
las situaciones monopdlicas a través de mejoras en la productividad y

reducciones de los costos de distribucion.

Un ejemplo de las innovaciones tecnoldgicas anteriormente mencionadas y que
tuvieron grandes efectos y de grandes alcances en la disminucion de fuerza
laboral, fueron la creacién de los buques especializados como es el buque
petrolero, introducido en 1886. Hasta ese momento, para poder transportar los
derivados del petréleo se necesitaban barriles que iban a bordo de buques de
carga general, cuya carga Yy descarga requeria de gran cantidad de
trabajadores y en donde estos desempefiaban un papel central. Sin embargo
con las innovaciones tecnolégicas y con la creacién de estos buques
especializados, los buques petroleros ahora pueden cargarse y descargarse
mas facilmente mediante la conexion de mangueras especializadas que

ayudan a bombear los productos a bordo, de modo que la necesidad de
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trabajadores portuarios se redujo a unos pocos, cuya tarea principal era

conectar y desconectar las mangueras.

En cierto modo se puede decir que si la mano de obra portuaria no satisface las
exigencias del mercado de acuerdo al acoplamiento de los adelantos
tecnologicos, los puertos pueden perder el atractivo comercial que tienen para
los exportadores, importadores y transportistas, desalentar las inversiones e
incluso caer en desuso. Por esta razon el volumen creciente de productos que
se movilizan a través de los puertos no puede seguir manipulandose con un
sistema de uso intensivo de mano de obra, oneroso, lento y propenso a dafar
la carga y no solamente eso sino que se tiene como resultado que afecta en
los costos para los clientes de los puertos asi que, no solamente es el costo de
invertir en maquinaria e infraestructura nuevas sino que también hay que
afnadir a la carga financiera lo que significa una mano de obra ineficiente e
innecesariamente numerosa sin la capacitaciéon adecuada para desarrollar al

maximo las nuevas tecnologias aplicadas.

Ahora bien, se puede afirmar que un puerto puede disponer de los ultimos
adelantos tecnoldgicos, pero las instalaciones seran totalmente inatiles si no
cuenta con una mano de obra apropiada, que contribuya a incrementar la
productividad y a reducir los costos. Lo que ocasiona la contratacién de gente
especializada obligando a reducir la plantilla de personal, trayendo obviamente
una reduccion de costos para la empresa misma contando solamente con
aguella que pueda manejar estas nuevas tecnologias, consiguiendo evitar las

interrupciones en las operaciones de carga y descarga.

Es necesario que el puerto de Manzanillo proponga una reforma laboral que
encuentre los mecanismos por los cuales, a través de los regimenes laborales
portuarios, los acuerdos colectivos y las practicas de trabajo, se pueda lograr
una respuesta inmediata de los trabajadores a los cambios registrados en las
necesidades del nuevo sistema globalizado. En donde el gobierno deba
elaborar estrategias de ejecucion que den a los trabajadores portuarios una

sensacion de apoyo mutuo, la comprension de que el cambio es inevitable, un
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esbozo de las funciones que desempefiaran durante y después del cambio, y la

confianza de que se haran inversiones para su bienestar.

También, se deberan generar cambios en el sistema educativo que
proporcionen el conocimiento requerido para cumplir con el fin de proporcionar
conocimiento y herramienta para incorporarse al mercado laboral, mas aun
hoy, cuando los requerimientos se hacen mas tecnificados y el conocimiento
mas especializado adaptandose al nuevo sistema globalizado en el que nos

encontramos inmersos.
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3.4 PROYECTOS DEL PUERTO DE MANZANILLO PARA EL FOMENTO AL
COMERCIO EXTERIOR MEXICANO

Con la apertura comercial y con la reestructuracién portuaria iniciada en 1993,
se propicié formalmente un acelerado crecimiento del movimiento de carga
maritima en la que se concentraba principalmente en los puertos de Ensenada
con 3.4%; Altamira 13.3%; Lazaro Cardenas 15.2%; Veracruz 22.8% y por
ultimo Manzanillo con un 43.7% que como se puede ver maneja la mayor parte
del comercio exterior de México”’.

GRAFICO 9

(Participacion en el movimiento nacional de contenedores 2008)
Otros  Ensenada
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Fuente: PUERTOS (13:2009: Distrito Federal) Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2009

Desde la década pasada el movimiento de carga por el puerto de Manzanillo se
ha venido incrementado de manera exorbitante hasta alcanzar cifras récord, de
tal grado que los niveles de ocupacion fisica de los diferentes muelles del
puerto se encuentran saturados. Esto es porque el puerto ha venido
presentando un comportamiento dindmico en la Ultima década a comparacion
de los otros puertos mexicanos como por ejemplo el de Veracruz que ha tenido
un crecimiento promedio del 24.7% en el 2008 donde se operaron
aproximadamente 700 mil teu’s, contra mas de 1,400 teu’s que manejo

Manzanillo en el 2008. Siendo asi el puerto de Manzanillo el principal puerto del

" PUERTOS (13:2009:Distrito Federal) Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2009, p 30
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Pacifico y a nivel nacional entre los puertos comerciales y el octavo en
Latinoamérica y el Caribe, esto de acuerdo al valor del comercio exterior que

genera.”

GRAFICO 10

(Movimiento histérico de contenedores de los dos principales puertos del pais)
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Fuente: PUERTOS (13:2009: Distrito Federal) Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2009

Con todo este incremento que esta teniendo el puerto de Manzanillo es
indiscutible tomar acciones para prevenir una mayor saturacion en el recinto
portuario, se calcula que el puerto se encontrara totalmente saturado en un
mediano plazo, es decir a partir del afio 2019. Lo que resulta imperativo, tomar
acciones para la pronta solucién de este grave problema. Por lo cual, el puerto
ha tenido que plantear la necesidad de atraer inversiones privadas orientadas a
modernizar, optimizar las actuales instalaciones y al desarrollo de nueva
infraestructura que sean mas grandes y mas modernas, con el fin de
incrementar la capacidad instalada para poder atender la demanda actual y
futura de mercancia, asi como para poder proyectarse a nivel internacional y
sea una gran opcién tanto para las grandes navieras como para todos los
importadores, pero también que sea tomado en cuenta y sea parte de la gran

red global de puertos jugando el papel de pivote regional.

® PUERTOS, Op Cit, p. 30
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Por tal motivo, se pretenden realizar una serie de proyectos que estan divididos
en 2 etapas, la primera es la renovacion interna del actual recinto portuario e
infraestructura que permitiria aprovecharla para garantizar la satisfaccion del
cliente en un corto plazo y no perder su preferencia, la segunda y la mas
importante es la construccién de obras alternas que coadyuven a desazolvar al
puerto y posicionandolo como uno de los puertos méas eficientes de América
Latina, escalando con ello varios peldafios dentro de los 100 puertos mas

importantes del mundo en cuanto a movimiento de teu’s se refiera.

Para la primera etapa de esta renovacion del puerto se esta centrando en la
rehabilitacion y pavimentacion de los patios de almacenamiento, rehabilitacion
de los muelles de atraque, ampliacion del canal de acceso ya que actualmente
se tiene un ancho de 130m, lo que por el tamafio de las embarcaciones
representa ya una limitante y riesgo en la navegacion interna por lo que se
pretende ampliar el canal de acceso a mas de 150m, instalacion de patio
regulador de carga y transporte carretero que permita absorber parte de la
carga contenerizada de exportacion e ingresarla al recinto en menor tiempo
para que sea embarcada lo mas pronto posible, reduciendo los tiempos de
estadia de este tipo de trafico, asi como también reordenar, intercambiar y
consolidacion de las areas de OCUPA Y TIMSA en la que se va a tener que
efectuar un intercambio de &areas entre las empresas, incluyendo el
desmantelamiento de tanques de almacenamiento de fluidos, pavimentacion de
patios para poder operar con equipo especializado de alto rendimiento, también
la adquisicion de equipo especializado como son las grias especializadas de
patio, maquinaria para el manejo de carga contenerizada, cargadores frontales
para contenedores y montacargas para la manipulacién de la carga suelta y por
altimo la homogenizacion de los patios de la Terminal Especializada de

Contenedores.

Para la segunda etapa, por motivos de saturacion y que el puerto ya no se da
abasto, ejemplificandolo en la que hay casos en los que los barcos tienen que

esperar mas de dos dias para descargar la mercancia a bordo, por esta razon,

™ Operadora de la cuenca del pacifico S.A de C.V.(OCUPA) Y Terminal Internacional de Manzanillo (TIMSA) son dos
terminales dedicadas al manejo, almacenaje y custodia de carga general y contenedores convencionales y refrigerados
localizadas dentro del recinto portuario en el area de usos mdltiples 1 y Il.
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la API manzanillo dio a conocer 3 nuevos mega proyectos, en primer lugar es el
proyecto de obra denominado “Acceso al Patio Fiscalizador Jalipa”, que se
encuentra localizado en la Carretera “Manzanillo-Minatitlan” en el municipio de
Manzanillo, este tendra una inversién total de $68,543,590.00%° millones de
pesos Yy que consistird particularmente en la construccion de un recinto
fiscalizado que tendra el fin de poder amortiguar la sobreocupacion de los
patios del recinto portuario que permita absorber parte de la carga
contenerizada de exportacion ingresandola al recinto con el tiempo minimo

necesario para ser embarcada, reduciendo asi los tiempos de estadia.

De igual manera se pretende que algunas cargas de importacién, también
contenerizadas, puedan ser enviadas después de ser descargadas al recinto
fiscalizado para su pronta liberacion. Pero todo esto se desazolvara con la otra
parte del proyecto que es la construccion de infraestructura vial a desnivel
permitiendo separar el transito del municipio de Manzanillo con el de la entrada
y salida al patio fiscalizado de la API, a través de una vialidad adyacente que
permitira la entrada y salida al patio fiscalizado sin interrumpir el transito local y

mejorando los tiempos de transito de los contenedores.

FIGURA 14

(Proyecto Jalipa)

y

Fuente: PUERTOS (13:2009: Distrito Federal) Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2009

8 S/A, Resumen Ejecutivo “Acceso al Patio Fiscalizador Jalipa, Carr. Manzanillo-Minatitlan, Manzanillo, Colima “ API
Manzanillo, Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, SCT, p5
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El segundo es la construccion de la zona norte del puerto de Manzanillo que
tendra una inversién aproximada de $10,617 millones de pesos®’ y que
ayudard a reafirmar como lider absoluto en movimiento de contenedores dentro
del sistema portuario nacional, éste va a contar con una linea de tres
posiciones de atraque de 350 metros cada una, con una configuracion marginal
y una extension de tierra de 75 hectareas, para este proyecto, la API
Manzanillo desarrollara la infraestructura basica y por medio de un concurso la
iniciativa privada construira y modernizara e instalara infraestructura mas
avanzada, ésta tendra una capacidad para poder manipular alrededor de 1.2

millones de TEUs

FIGURA 15

(Construccidn de la zona norte del puerto de Manzanillo)
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Fuente: PUERTOS (13:2009: Distrito Federal) Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2009
El tercer mega proyecto y posiblemente el mas ambicioso es la creacion de un
puerto alterno que ayude a desazolvar al puerto de manzanillo, éste se
construiria en la conocida laguna de Cuyutlan, tomando en consideracion que el
trafico continuara creciendo y en particular el de carga contenerizada y granel
mineral, consideramos necesario contemplar a la Laguna de Cuyutlan como area

de crecimiento.

La laguna de Cuyutldn se encuentra conformada por 4 vasos comunicados
entre si con una longitud de 35 kildmetros de largo, 3 kilbmetros de ancho y un

area total de 1,754 hectareas. Esta laguna es la mas espectacular de todo el

8 PUERTOS (13:2009:Distrito Federal) Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, 2009, p 30
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estado y la de mayor extension. Esta ubicada entre Manzanillo y el balneario de
Cuyutlan y es el unico lugar que tiene espacio suficiente para desarrollar un

puerto de grandes dimensiones con mas de 40 posiciones de atraque.

El desarrollo portuario de la laguna de Cuyutlan esta enfocado en el vaso lI,
este proyecto esta destinado a realizarse en varias etapas, la primera esti
enfocada inicialmente al desarrollo del proyecto de la terminal de gas, por parte
de la CFE.

FIGURA 16

(Representacion del Vaso Il de la laguna de Cuyutlan)

, Vasoll: Lagunade Cuyntlin

i Gasificadora
i X CFE

Representacién graficalocal
) Vaso ll: Laguna de Cuyutldn, Manzanillo, Colima

Fuente: Colinas de Buen S.A. de C.V.

Las otras 3 etapas estan enfocadas y destinadas a la creacion de las
terminales especializadas del puerto, éste tendria un costo aproximado de mas
de $14,300 millones de pesos®® en el que se crearan 2 terminales
especializadas de contenedores, 1 terminal de usos multiples, 1 terminal de

automoviles, 1 terminal granel agricola y 1 terminal granel mineral.

8 gJA, Planeacion General y Revisién de Proyectos Ejecutivos del Puerto de Cuyutlan, Colima, Coordinacién General
de Puertos y Marina Mercante, SCT, p 9-10
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FIGURA 17
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Fuente: Planeacién General y Revision de Proyectos Ejecutivos del Puerto de Cuyutlan, Colima, 2006

Los propésitos que se plantean con el desarrollo de la ampliacion, serian los

siguientes:

« En primera instancia se partira del arreglo general que le sea aprobado
a CFE para la planeacion general del puerto, asi como para el inicio de
las licitaciones.

+ Creacion de zonas portuarias con un alto indice de desarrollo
sustentable del vaso Il de la laguna de Cuyutlan al aprovechar una
pequefia parte de la misma que no afecte el ecosistema.

» Mejoraran las condiciones naturales de la laguna al existir mayor flujo de
agua y mayores niveles.

« Aprovechamiento del material de dragado para el desarrollo de las
terminales y areas de tierra, asi como incremento de playa y nivelacion
de terrenos bajos.

« Tener servicios logisticos de alto valor agregado, incluyendo terminales
multimodales.

« Ubicar espacios determinados para terminales especializadas de
recepcibn y manejo de materias primas, con zonas adyacentes o

cercanas para procesos de transformacion.
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» Accesos terrestres para transportes carretero y ferroviario sin conflictos
con los destinados a otros fines, especialmente los urbanos.
» Integracion con los proyectos actuales de CFE para la instalacion de una

terminal de gas natural licuado (TNGL).%

Se puede explicar lo anteriormente dicho a través de la siguiente grafica en la
cual nos ejemplifica los grandes cambios que traeria consigo cada proyecto,
aumentando la capacidad de recepcion de mercancia y la demanda de esta,
pero como se puede ver aun asi con los cambios que se estan realizando tanto
dentro del puerto como con las obras alternas que son el proyecto Jalipa y la
ampliacién portuaria en la reserva autorizada de zona norte de la Bahia de San
Pedrito, el horizonte de saturacion se alcanzaria para el afio 2020. Por esta
razon se debe de considerar inmediatamente la creacién de un puerto alterno
que ayude a desazolvar toda esta mercancia que esta recibiendo el puerto, por
lo tanto se debe de tomar la opcién de crear el puerto en el vaso Il de la laguna
de Cuyutlan, ya que ésta nos proporcionaria un mayor niumero de atraques y
una mayor recepcion tanto de mercancia como de buques de nueva

generacion.

GRAFICO 11

(Comparacién proyectos alternos)

Fuente: Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, Direccién de Obras Maritimas y Dragado.

% planeacion General y Revision de Proyectos Ejecutivos del Puerto de Cuyutlan, Colima, Op Cit, p 9-10
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Por su parte, también se tienen que empezar a profundizar en el andlisis y la
formulacién de politicas para atender los aspectos anteriores, aunque se tenga el
puerto mas moderno éste volveria a ser ineficiente debido a que no contaria con la
infraestructura necesaria para sacar toda esa mercancia que esta recibiendo, por
lo que también es necesario el avanzar en aspectos estratégicos para el desarrollo
de los puertos, entre los que destaca la creacion y la promocion de los corredores

multimodales, siendo prioritarios para el puerto de Manzanillo.

A la fecha el sistema portuario mexicano y puerto de Manzanillo cuenta con
algunos corredores multimodales, nacionales e internacionales, aunque
escasamente explotados. En cuestion de corredores multimodales nacionales para

el traslado de contenedores se encuentran los siguientes:

e Manzanillo-Guadalajara-México: Es el corredor multimodal mas
consolidado en los puertos mexicanos ya que ofrece servicios regulares
de doble estiba seis veces a la semana y servicios no regulares de
estiba sencilla.

e Manzanillo-Monterrey: El servicio es para estiba sencilla y el corredor
maneja volimenes pequefios. A pesar del gran volumen de
contenedores que se movilizan, no se ha consolidado el servicio regular
de doble estiba por la falta de competencia entre las empresas
ferroviarias que arriban al puerto®*,

MAPA 16

(Corredores Multimodales Nacionales)
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Fuente: Instituto Mexicano del Transporte, SCT.

8 Martner Peyrelongue Carlos, Pérez Sanchez José Antonio, “Diagnostico general sobre la plataforma logistica de
transporte de carga en Mexico” Instituto Mexicano del Transporte, SCT, México, 2001, p 14
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En cuestiones de corredores internacionales, el sistema portuario nacional ni el
puerto de Manzanillo ain no se encuentran desarrollados en este ambito pero
tltimamente se han venido realizando acercamientos y negociaciones para la
implementacion de los mismos en un futuro proximo, ya que puede haber la
posibilidad que la mercancia que llega a los puertos Long Beach y los Angeles
sea dirigida a los puertos mexicanos principalmente al de Manzanillo, debido a
que los puertos de EU ya cuentan con signos de saturacion. Pero para que
esto pueda suceder es necesaria la creacion de corredores multimodales
internacionales que inicien desde los puertos de Manzanillo y de Lazaro
Cérdenas y que corran por EU y terminen en Canada. Entre las propuestas

negociadas Ultimamente se encuentran las siguientes.

En primera se encuentra el corredor internacional Asia-Manzanillo/Lazaro
Céardenas-Estados Unidos, éste es el corredor intermodal internacional que
mayor atencién recibe por parte de las autoridades y empresarios del sector.
Fue presentado a fines del 2002 con el nombre de Proyecto Bandera o como
Sistema de Seguridad Multimodal Transpacifico, el objetivo primordial de este
corredor es enlazar flujos de contenedores entre el Sureste Asiatico
concentrados en Singapur y el centro de los Estados Unidos como son los
estados de Missouri, Tennesse e lllinois; esto a partir de los puertos de
Manzanillo o Lazaro Cardenas, fungiendo como una via complementaria a los
puentes terrestres estadounidenses articulados desde los puertos de Long
Beach y Los Angeles.

La implantacion de este proyecto tendra un alto beneficio, y vendria a estimular
el desarrollo de estrategias logisticas, asi como de colaboracion entre los
actores vinculados al transporte internacional y el comercio exterior; pero
desgraciadamente este proyecto presenta algunas debilidades y amenazas que
deberan de ser tratadas, de no ser solventadas, podrian cuestionar seriamente
la viabilidad del proyecto. En primera se requiere de una exhaustiva
coordinacion entre autoridades portuarias; operadores de terminales; empresas
ferroviarias; aduanas, y autoridades policiacas, esto para que el corredor
permita y tenga un mejor flujo continuo de mercancias y no sea entorpecido

por cualquiera de estas autoridades. Tal coordinacion implica no sélo aspectos
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operativos, reflejados principalmente en los tiempos de traslado, sino que
también se deben de manejo precios accesibles por parte de los distintos
actores que sostenga la competitividad del corredor frente a otras vias

existentes.

Por otra parte, existen algunos aspectos de debilidad en la infraestructura que
podrian restar competitividad a este corredor. Como es el trazo de la via férrea
en la Sierra Madre Occidental presenta pendientes y curvaturas que obligan a
sobre costos operativos, como la utilizacion de equipo de traccion adicional, y
que limita la extension de los trenes (no mayores de 80 carros). En segunda la
inexistencia de una via férrea entre Guadalajara y Aguascalientes, por tanto,
todos los trenes tienen que bajar a la regidn del Bajio y volver a subir hacia la
frontera norte. En tercer lugar se necesita urgentemente la ampliacion de los
patios ferroviarios de maniobras en Laredo y Nuevo Laredo, para solventar el
aumento de la demanda propiciada por el corredor y por ultimo, la ampliacion
de la terminal especializada de contenedores de Manzanillo y si es posible la
construccion de un puerto alterno que ayude desazolvar y a la vez tener un
mejor manejo del puerto, convirtiéendose en una obra prioritaria para atender
con holgura el incremento del flujo de contenedores generado por la operacién
del corredor multimodal®®.

El siguiente corredor multimodal es el llamado North American Super Corridor
Coalition, inc. (NASCO) o llamado en espafiol como La Coalicion del Suaper
Corredor de Norteamérica. Este corredor es una red de transporte multimodal
de cuatro mil kilbmetros que comunicara a los paises de México, EU y Canada
y conectard a mas de 71 millones de personas. Este también nacera en los
puertos maritimos de México como es Manzanillo y Lazaro Cérdenas, y llegaria
hasta la frontera de Laredo, Texas; y atravesara mas de 11 estados de la Union
Americana hasta el Este y Oeste llegando a Canada por medio del Puente
Ambassador que conecta a Detroit, Michigan, en Estados Unidos, con Windsor,

Ontario y Winnipeg en Canada.

8 Martner Peyrelongue Carlos, Pérez Sanchez José Antonio, Op Cit, p 12
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Los principales objetivos de este corredor son usar nuevos centros de logistica
para acelerar el paso de las mercancias hacia Estados Unidos y Canadé, que
en su mayoria provienen de Asia y a su vez México se convierta en la mejor
opcion para que las empresas asiaticas envien su mercancia. Asi como
maximizar los movimientos de la mercancia y sean mas eficientes y seguros de
bienes a través de las infraestructuras existentes de autopistas y trenes, en
tanto que se perfilan las estrategias para la inversion y el mejoramiento de una
nueva infraestructura carretera y ferroviaria, que se enfoquen en nuevas

innovaciones tecnoldgicas, de seguridad e iniciativas ambientales.

Como parte de las estrategias, se ampliaria el sistema ferroviario promoviendo
la sustitucion de una estructura de red que mejore su conectividad. Asi como,
desarrollar corredores multimodales para hacer mas eficiente el transporte de
mercancias, dando especial atencién a los corredores que unen a los puertos
del Pacifico con los del Atlantico y con las fronteras”, entre otros. Asi como,
construir mas de mil 418 kilbmetros de vias férreas, de las que 187 kilometros
seran de libramientos ferroviarios, y con ello ayudara a incrementar la velocidad
promedio del sistema ferroviario de 24 a mas de 40 kilbmetros por hora, y
desarrollar 10 nuevos corredores multimodales, incluyendo la construccién de

12 terminales intermodales de carga distribuidas en los tres paises.

MAPA 17

(Mapa de la Coalicion del Super Corredor de Norteamérica NASCO)
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De acuerdo con el diagndstico realizado previamente, se observdé que
Manzanillo  tiene un potencial importante para el desarrollo de varios
corredores intermodales a partir de los litorales nacionales, como los son:
Manzanillo-Guadalajara-México, Manzanillo — Monterrey, el proyecto bandera y
el proyecto NASCO, pero no obstante se necesita y se requiere realizar
estudios de competitividad detallados que sirvan para la promocion y el
desarrollo de los mismos entre las autoridades portuarias; operadores de
terminales; empresas ferroviarias y transportistas; aduanas, y autoridades
policiacas, asi como se necesita ver todas esas debilidades y amenazas que

puedan traer al comercio mexicano.
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3.5 CONSIDERACIONES FINALES:

Durante la década de los ochenta se producen varios cambios sustanciales en
el modelo econdmico que conducen a una rapida apertura comercial de México
hacia el exterior. Una de estas es el ingreso de México al GATT en 1986, lo
que trajo consigo que los aranceles se redujeran notablemente y asi mismo se
liberara el flujo de capitales estimulando la captacién de inversion extranjera,
estas medidas se adicionan a la creciente privatizacion y desregulacion de la
economia. En este contexto, los movimientos de mercancias y, en especial, los
flujos de comercio exterior realizados a través de las costas del pais empiezan

a mostrar gran dinamismo.

Otro elemento central aparte de la apertura comercial fue el de la
reestructuracion del sistema portuario Mexicano aprobada en 1993, que marca
el rompimiento definitivo con las politicas publicas del sector, que
caracterizaron el periodo previo basado en un modelo de desarrollo
denominado sustitucibn de importaciones, basado principalmente en la
creacién de la industria nacional y la formaciébn de un mercado interno,
trayendo consigo algunos cambios legislativos para romper viejas inercias y
esquemas de organizacion y operacion inadecuados para poder enfrentar el
nuevo contexto de competencia global. Un elemento fundamental es la Ley de
Puertos que sin duda da estimulo a la apertura y a la participacion del capital

privado nacional y extranjero en los puertos nacionales.

Con la reestructuracion global de los procesos productivos y con la apertura
comercial no solo se ha modificado el volumen de los flujos, si no también el
papel de los puertos y su relacién con el territorio, por esta razén con esta
perspectiva, el puerto de Manzanillo ya no puede ser concebido ni estudiado
como un ente aislado que sélo se encuentra ubicado en el litoral del Pacifico.
Por el contrario, con la fragmentacidén e internacionalizacion de los procesos
productivos se tiene que pensar en ser mas dinamicos constituyéndose como
un nodo portuario (hub),pero para esto se debe de pensar en ampliar sus
principales cadenas de produccion y distribucion internacional, asi como su

rendimiento interno y su redespliegue territorial mediante el desarrollo de redes
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de transporte multimodal que integren eficazmente al nodo portuario con los
puntos o fragmentos territoriales de origen-destino de la carga. En este sentido,
cabe sefalar que el intermodalismo ha propiciado mayor competencia entre
puertos, dado que la eficiente integracion de los modos de transporte terrestre
y maritimo permite ampliar su zona de influencia y disputar segmentos de

mercados alejados de las terminales portuarias.

El puerto de Manzanillo hoy es altamente competitivo, en estos 17 afios se ha
venido consolidando como el primer puerto de entrada a Mexico, tanto de carga
contenerizada como a granel, carga suelta y automoviles provenientes de Asia,
Norte América y la costa sur del Pacifico Americano. Lo que trae consigo
también ser el motor de la economia mexicana por encontrarse en la mas
importante zona de influencia, es decir, el centro y noroeste del pais en dénde
se concentra la mayoria de la industria y el mas importante comercio exterior
de Mexico, esto se demuestra también por la preferencia de las diferentes
lineas que arriban al puerto. Sin embargo la demanda est4 superando la
capacidad en cuanto a la disponibilidad de infraestructura y a una alta
ocupacion de las zonas dedicadas al almacenamiento de la carga, asi como a
la transferencia buque-patio, presentdndose incrementos en la demanda de las
diferentes posiciones de atraque, por lo tanto el gobierno federal,
principalmente la APl de Manzanillo, deben de tomar cartas en el asunto ya
que en las actuales condiciones el puerto no cumple con las expectativas de
los importadores que tienen que esperar varios dias su carga para poder ser
liberadas después del arribo del buque con costos altos que repercuten al

consumidor.

Por ello la APl Manzanillo ha tratado de resolver este problema con la
realizacion de varias propuestas “temporales” enfocadas al corto y al mediano
plazo, por ello se debe entender que el periodo de vida de las mismas es de 10
a 15 afos, que ayudaran a resolver la problematica momentaneamente, lo cual
nos lleva a que no se estan enfocando a resolver la problematica a un largo
plazo, por lo tanto es indispensable e importante la creaciéon de un proyecto a

largo plazo que ayude a ampliar su liderazgo y sea considerado como un punto
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estratégico en la red global de puertos y a su vez como uno de los 100 puertos

mas importantes del mundo.

Debido a tal situacion se hace hincapié en la creacion de una propuesta a largo
plazo que pueda ser viable en el momento en que el puerto se encuentre
totalmente saturado, este plazo se estima que puede ser para el 2020. Por tal
motivo se pone en consideracion el desarrollo de un mega puerto ubicado en el

vaso Il de la laguna de Cuyutlan.

El proyecto del mega puerto Cuyutldn estara circunscrito en el estado de
Colima en el municipio de Manzanillo, en la parte media de la costa sur de
Océano Pacifico, ésta laguna se encuentra formada por 4 vasos comunicados
entre si, en donde el vaso Il cuenta con una longitud de 10 kilébmetros de largo,
3 kildmetros de ancho y un é&rea total de 1,754 hectareas colocandola como
idonea para la creacion de un mega puerto con mas de 40 posiciones de

atraque.

El puerto de Cuyutlan colindaria con los estados de Jalisco en el norte,
Michoacan en el sur y con el Océano Pacifico al este, regiones con el mayor
dinamismo de intercambio comercial en el mundo por el constante crecimiento
de los paises Asiéticos, por tal razon las principales importaciones provendrian
de China, Hong Kong, Corea, Japdn, Malasia, Taiwan e Indonesia en Asia;
Estados Unidos, Canada en Norte América; Guatemala, Salvador, Costa Rica y
Panama en Centroamérica; Colombia, Ecuador, Perd, Chile en Sudamérica y

Nueva Zelanda y Australia en Oceania.

Su excelente ubicacion geografica en el centro del pais le permitira llevar a
cabo la transferencia de mercancias que nutren los principales centros
comerciales e industriales de la zona occidente, Bajio y centro del pais como
son: Jalisco; Michoacan; Aguascalientes; San Luis Potosi; Guanajuato;
Querétaro; Zacatecas; Nuevo LeoOn; Coahuila; Estado de Mexico; Distrito
Federal; Hidalgo y Nayarit; estos estarian conectados con las principales redes
multimodales que existen y que se construirdn a un futuro no muy lejano

principalmente los que se harian para Estados Unidos y Canada, debido a que
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con el puerto se pretende dar confianza aquellos importadores y exportadores

que envian su mercancia por los puertos de Long Beach y los Angeles.

Como se ha visto en Meéexico mas del 80% del comercio exterior se esta
realizando via maritima, incrementandose a través de los afios y por esta
misma razon el puerto de Manzanillo ha venido presentando sintomas de
saturacion, por lo cual el mega puerto de Cuyutldn jugaria varios papeles
estratégicos como lo son: en primera, ayudaria a desazolvar al puerto de
Manzanillo mediante la division de la mercancia; posteriormente que el puerto
de Cuyutldn pasara a ser el puerto principal de Manzanillo teniendo la
capacidad tanto de recibir a las nuevas generaciones de buques que se estan
creando como la de carga y descarga de cualquier tipo de mercancia y
principalmente el almacenamiento, despacho y por ultimo el desalojo de la
mercancia por las principales vias de comunicacion que tendria, pasando el
actual puerto de Manzanillo como un puerto alterno que podria recibir
embarcaciones menores y no tan especializadas. Todo esto generaria que los
costos aduanales bajaran, principalmente los costos de movimiento portuario y
el tiempo que se emplearia en la carga-descarga de la mercancia, la estancia
en almacenes y el despacho de la mercancia, seria mucho menor lo que

contribuiria en los costos finales que se le da al consumidor.

En segundo término, el puerto traeria una gran importancia tanto a nivel
nacional como internacional, esto porque ninguno de nuestros puertos
mexicanos tiene las condiciones necesarias tanto en infraestructura como de
tecnologia, esto porque son ineficientes en cuestiones de calado, canales de
navegacion, patios de almacenamiento, una ineficiente aduana, una
infraestructura terrestre y ferroviaria pésima y falta de grias especializadas
para atender la nueva generacion de barcos, software especializados para
llevar un mejor control tanto de los contenedores como de los barcos y
maguinaria especializada para la carga-descarga tanto de material agricola
como mineral y carga seca, por lo tanto con la implementacion de éste puerto
nos ayudaria y tendriamos mayores posibilidades de que seamos tomados en
cuenta para formar parte de la gran red puertos como un pivote regional que

concentraria la mercancia proveniente de la mayoria de los puertos de centro y
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Sudamérica para su posterior traslado a un mega puerto localizado en la ruta
Este-Oeste, asi como también ayudard a que sea considerado como uno de los
100 puertos mas importantes del mundo y estadisticamente considerarlo como

el mas importante de la regiébn de América Latina.

En tercer término se puede ver que ayudaria a tener un mayor flujo comercial
tanto de importaciones como de exportaciones, lo que traeria consigo una
mayor generacion de empleo y este a su vez un incremento en la economia, y
por lo tanto un mayor favorecimiento en la balanza de pagos, también con éste
se podria traer mas confianza a las empresas dedicadas al comercio exterior

para que inviertan y por ende, el mayor flujo de comercio.

En cuestion de la relacion puerto-sociedad, se tendria una gran ventaja debido
a que no afectaria el ritmo de vida de los ciudadanos de Manzanillo, esto
porque la mayor parte del puerto estaria desarrollado en un lugar aislado de la
ciudad consiguiendo una disminucion en el congestionamiento vial, generado
por los trdiler cargados de mercancia, para ello se desarrollaran proyectos
alternos que no atraviesen la ciudad de Manzanillo, pero aun asi estaria
conectado con los principales lugares y las principales lineas de transporte

tanto carretero como ferroviario.

Por dltimo y mas importante podemos mencionar que los beneficios del puerto
de Cuyutlan en cuestion de movimiento de teu’s es en un aumento del mas de
50% en cuanto a capacidad para almacenamiento de los mismos, previsto para
el afio 2030, tal y como lo muestra la grafica donde se puede apreciar un
aumento poco significativo hasta el 2010 y el cuél se pretende ir aumentando
con proyectos alternos hasta el 2020, pero aun asi sin dar el abastecimiento
necesario de lo que se requerira en un futuro para el puerto de Manzanillo, por

ello es fundamental la creacion de este mega proyecto.
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GRAFICA 12

(Proyeccion movimiento de TEUS)
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Fuente: elaboracion propia con datos de la APl Manzanillo, SCT.

El desarrollo del proyecto portuario de la laguna de Cuyutlan estd disefiado
para realizarse en tres fases, éste estara integrado principalmente por el area
especializada de contenedores, las terminales de carga agricola, mineral, carga
general, de automoviles y por ultimo la terminal para el ferrobuque. La primera
fase estard enfocada inicialmente al proyecto de la terminal de gas, por parte
de la CFE, asi como de las areas de atraque y de las protecciones que se
requieran. En esta misma se iniciara con el dragado de la zona del canal de
acceso, darsena de maniobras y canal de navegacion, obteniendo un volumen
aproximado de mas de 30, 000,000 m3, de arena que posteriormente seran
aprovechados para el relleno y el desarrollo de las zonas de las terminales

especializadas.

La segunda fase se enfocara primordialmente en la construccion de la terminal
especializada de contenedores | y Il, la terminal del ferrobuque, la construccién
de la zona de actividades logisticas y la aduana para que ya terminada esta
primera fase se empiece inmediatamente a operar y a recibir los buques de 6%

generacion y empiece a desazolvar al puerto de Manzanillo.
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La tercera y ultima fase se construiran las otras terminales especializadas
como lo son la de granel agricola, granel mineral, carga general y la de
automoviles y que tendria una inversion total aproximada de mas de $20,000
mdp Por lo tanto el puerto ya terminado contard con las siguientes

caracteristicas por lo que respecta a las zonas, tanto de tierra como de agua:

e Zonade Agua:

Canal de acceso: Longitud: 1,650 m
Profundidad: 18 m
Ancho de canal: 450 m

Darsenas: 3 de maniobras de 700 m de diametro
2 de maniobras de 400 m de diametro

Canales Interiores: Longitud total de canales 8,770.18 m
Profundidad: 18 m
Ancho de canal: 350

e Zonade tierra:
CUADRO 9

(Longitudes y posiciones de atraque del puerto de Cuyutlan)

TERMINALES  POSICIONES DE LONGITUD LONGITUD
ATRAQUE APROX.POR  TOTAL DE
POSICION(m)  ATRAQUE

(m)

Contenedores 1 17 460 8,103
Contenedores 2 6 460 2,886
Granel Mineral 9 460 4,382
Granel Agricola 8 500 4,608
Carga Suelta 10 400 4,138
Automoviles 6 400 2,631
Ferrobuque 2 - 1,056

Fuente: Elaboracién propia mediante los datos de la API Manzanillo, SCT.

En la siguiente imagen se puede esquematizar el puerto tal y cual quedaria
finalmente concluido y en funcionamiento, donde se puede observar las 3 fases
de cédmo seria construido, asi como también se identifica la ubicacién exacta
de las terminales especializadas, teniendo un esquema aproximado del

proyecto ya terminado.
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FIGURA 18

(Boceto puerto laguna de Cuyutlan)
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En cuestiones ambientales el proyecto del puerto Cuyutlan a pesar de
encontrarse localizado sobre la provincia fisiogréfica de la Sierra Madre del Sur,
conformada por sierras escarpadas, cafiones y valles que se encuentran
colmadas de una gran cantidad de vegetacion y principalmente de manglares,
este no tendria mucha afectacion debido a que estaria construido sobre una
laguna ya existente que antes sera estudiada y analizada y que ayudara a no
lastimar esta areas protegidas, la laguna estaré respaldada bajo la Ley General
del Equilibrio Ecologico, la Ley General de Manejo Forestal Sustentable, La Ley
General de Vida Silvestre y las normas oficiales mexicanas NOM-022-
SEMARNAT-2003 y la NOM-059-SEMARNAT-2001 en la cual establecen a
grandes rasgos que los proyectos que pretendan realizar desarrollos
inmobiliarios asi como cualquier obra que tenga fines comerciales que afecten
los ecosistemas costeros, asi como aquellos que contemplen obras o
actividades en humedales costeros, manglares, lagunas, rios, lagos y esteros
conectados con el mar, asi como sus litorales o zonas federales deberan
contar, antes del inicio de obras, con la autorizacibn de impacto ambiental
prescrito por dicha ley y otorgada por la Secretaria de Medio Ambiente y
Recursos Naturales (SEMARNAT). Pero a partir del 07 de Mayo del 2003 hasta
la fecha se han venido dando autorizaciones de impacto ambiental,
autorizaciones de cambio de uso de suelo forestal y autorizaciones de aprove-
chamiento forestal que de manera sistematica han permitido la tala de grandes
areas de manglar a cambio de una compensacion econ6mica y de la

reforestacion en zonas aledanias.®®

Por lo tanto, se pretenden implementar una serie de medidas que sirvan para
prevenir, reducir, mitigar y compensar alteraciones adversas al medio ambiente
y favoreciendo asi al desarrollo del proyecto. Pero dichas medidas deben estar
basadas en lo dispuesto por las autoridades, Leyes, Reglamentos y Normas,
de tal forma que sean factibles y al alcance del personal responsable de su

ejecucion.®’

% salazar zenil Esperanza, “Pone Semarnat precio por destruir manglares”, http://www.bios-iguana.com/manglares/7-
boletin-prensa.php, 23 de Marzo del 2011.

% Ley General del Equilibrio Ecoldgico, la Ley General de Manejo Forestal Sustentable, La Ley General de Vida
Silvestre, NOM-022-SEMARNAT-2003 y la NOM-059-SEMARNAT-2001
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Las medidas propuestas para el cuidado del medio ambiente durante la

construccion del puerto de Cuyutlan serian las siguientes:

e Proteccion de las principales reservas naturales, como son las areas
forestales localizadas en las islas de la laguna y las principales &reas de
manglares.

¢ Reubicacién de especies protegidas a lugares adyacentes, para que
durante la construccion del proyecto, la maquinaria pueda maniobrar sin
gue haya elementos que obstaculicen sus tareas.

e En caso de que se vea afectada parte de estas reservas naturales se
necesitaria la reproduccion de estas mismas para volver a reforestar
nuevamente las areas dafiadas o en su caso reforestar un lugar
diferente como parte de la renovacion de la imagen urbana, una vez que
concluyan las obras

e La reforestacion estard definida por los espacios disponibles; se
consideraran especies nativas o propias de la regién, fomentando con
ello la conservacion de la biodiversidad. Finalmente con la reforestacion
del area se fomentara un habitat para la fauna urbana, especialmente de
las aves y algunos mamiferos pequefios.

e Creacidén de nuevas espacios y reservas naturales en el puerto y en la
ciudad para poder reubicar y reproducir nuevamente las especies
endémicas afectadas

e Conjuntar la infraestructura con elementos de vegetacion y fauna, dando
como resultado una imagen urbana que resulte atractivo a la vista de la
poblacién y de los usuarios del puerto. Asimismo, se busca satisfacer las

necesidades de accesos y salidas de la ciudad. .

Todas estas variables nos ayudarian a minimizar los riesgos medioambientales
ocasionados por la construccion del puerto, ya que durante el periodo de
construccion y operacion del puerto de Cuyutlan, se presentaran dos tipos de
afectaciones medio ambientales, como lo son los temporales y permanentes. El

primero esta vinculado con las actividades de la etapa de preparacion del sitio y

8 g/A, Planeacion General y Revisién de Proyectos Ejecutivos del Puerto de Cuyutlan, Colima, Administracion
Portuaria Integral, Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT, México, 2009, p 11-14
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construccion, desde los trabajos de planeacion, desmonte, excavacion para
estructuras, asi como compactacion y nivelacion en la que vendran generando
de manera temporal emisiones de polvos, bidéxido de carbono, desechos
sélidos, ruido y obstruccion temporal de las vias actuales de comunicacion y un
cambio en el paisaje por la presencia de cuadrillas de personal, maquinaria,

equipo y materiales de construccion.

El cambio permanente estara relacionado con la modificacion y mejora de la
infraestructura portuaria existente, asi como con la reubicacion de la
infraestructura terrestre y férrea, asimismo, las areas que seran ajardinadas
como una medida de mitigacion y dar otro aspecto a la arquitectura y al paisaje

del area de trabajo.®

En general se puede decir que los impactos al medio fisico y ambiental, como
es la geologia, el suelo, forestal y el agua seran minimos, debido a que el
proyecto serd construido sobre una lugar ya existente, y los factores
mencionados ya se encuentran impactados, asi como antes del inicio de la
construccion se tendra que obtener el permiso por parte de la SEMARNAT en
la cual con ésta la construccion estara regida bajo las mas estrictas normas y
leyes medioambientales que estaran cuidando que no sean afectadas mas de

lo normal y de lo estipulado en el permiso otorgado.

Finalmente, se puede concluir que con el inicio de la apertura comercial se trajo
consigo muchos beneficios dénde se puede destacar principalmente el
incremento de la importacion y exportacion de mercancias provenientes de
diferentes partes del mundo, especialmente de EU y de gran parte de los
paises Asiaticos. Por lo cual el puerto de Manzanillo se ha vuelto una pieza
fundamental para el comercio exterior mexicano, a partir de éste, entra mas del
80% de la mercancia, algo que ultimamente ha venido colapsando al puerto
debido a que no tiene la capacidad para recibir tal cantidad de mercancia y por
lo tanto de seguir asi y no realizar alguna estrategia a largo plazo se correra el

riesgo no solo de colapsar el comercio exterior mexicano con la zona donde se

8 S/A, Resumen ejecutivo del proyecto “Acceso al Patio Fiscalizador Jalipa, Carr. Manzanillo-Minatitlan”,
Administracion Portuaria Integral, Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, SCT, México, 2010, p 17
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registra el mayor dinamismo econdmico, que es Asia, si no que también, se
desaprovecharian grandes oportunidades para convertirse en una alternativa
adicional a los traficos con destino a la Costa Este de los Estados Unidos,
procedentes de esa misma region. Por lo cual es necesario tomar cartas en el
asunto y tomar en cuenta la propuesta de crear un mega puerto en la laguna de
Cuyutlan que ayude en primera a retirar toda la mercancia que esté llegando al
puerto de Manzanillo y en segundo término que éste pase a ser el puerto
principal de Manzanillo y con esto ser tomado como parte estratégica de la

cuenca del pacifico y de la gran red global de puertos.

Este hecho también pone en evidencia la creciente necesidad de consolidar las
conexiones entre el futuro puerto de Cuyutlan y las regiones interiores del pais
y también resalta la necesidad de propiciar la integracion de los sistemas de
transporte a partir del nodo portuario, aunque se tenga un puerto
extremadamente moderno que pueda recibir, descargar y liberar la mercancia
lo mas rapido posible éste seguira siendo ineficiente, esto porque no tendria los
medios intermodales para poder sacar esta mercancia; en este sentido, se
recomienda que la Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, a través de
sus especialistas, integre y coordine (con personal propio 0 externo) un grupo
de investigacibn para que realice un proceso continuo de obtencién de
informacion e investigacién acerca de los principales problemas que dificultan
el agil movimiento de los flujos de mercancias, tanto en el propio recinto

portuario como en la interface maritimo-terrestre.

Con esto la Administracion Portuaria tendrd un amplio conocimiento de las
redes que circulan por el puerto y podran generar opiniones Yy
recomendaciones a los usuarios para que mejoren su logistica de transporte y
distribucion, asi como la construccibn de mejores y mas viables lineas de
transporte. Asimismo, para que éstas puedan hacer sugerencias a otras
autoridades, sean locales, estatales o federales, para que éstas, sin dejar de
cumplir sus objetivos, actuen en funcion de los intereses del puerto y, en ultima
instancia, de la economia regional y nacional, mediante la eliminacion de

obstaculos al comercio exterior.
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Otro punto importante es la publicidad estratégica del puerto en los sectores
especificos del &rea del comercio exterior, que tendra que auxiliarse en forma
creciente de los modernos sistemas de informacion actuales, como son la
television, radio, anuncios publicitarios, medios impreso y ferias comerciales a
nivel internacional en la cual tienen que estar especializados en el area de
comercio internacional y negocios y con el apoyo fundamental de una pagina
web tanto informativa como especializada que se utilice el intranet, en la cual a
través de este servidor apoyara al usuario a resolver dudas y a minimizar los
trAmites para la pronta liberacion de la mercancia “puerto sin papeles”, asi
como también sea capaz de mostrar e indicar el status exacto de la mercancia

y de los buques en transito.

Otro elemento clave para tener un mejor desarrollo del puerto es la
coordinacion de actividades, entre las diferentes autoridades y agentes
econémicos, para agilizar los flujos de comercio exterior. Este proceso de
coordinacion es de vital importancia para mejorar la competitividad del puerto,
ya que en algunas ocasiones los actores se provocan continuamente demoras
innecesarias en el movimiento de la carga que finalmente afectan la imagen del
puerto. En ocasiones, por falta de la coordinacion adecuada los objetivos de
unos y otros se contraponen y, por lo tanto, se obstaculiza el cumplimiento del
objetivo principal del puerto que es movilizar la mayor cantidad de carga
posible en el menor tiempo, con una alta eficiencia y seguridad. La puntualidad
es la prioridad maxima de la mayoria de los usuarios del puerto. Cuando los
tiempos de entrega dejan de cumplirse, sea porque las revisiones no se
realizan el dia en que fueron programadas por las autoridades
correspondientes, sea porque los agentes no cumplen a tiempo con la
tramitacion, sea por la ausencia del vehiculo de transporte contratado, se
reduce la competitividad del puerto y su imagen se deteriora ante los
exportadores e importadores y por ello la importancia de la coordinacion entre

las autoridades y los diversos agentes econGmicos que intervienen.
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CONCLUSION

Es evidente que la globalizacion junto con los procesos de la apertura
comercial, iniciados en México han traido beneficios y repercusiones
importantes al puerto de Manzanillo. En primera instancia, se observa un fuerte
crecimiento del volumen y, sobre todo, del valor de los flujos comerciales,
debido a la incorporacién de cadenas de productos manufacturados de mayor
sofisticacién que provienen principalmente de los paises Asiaticos y que llegan
a través de este recinto. Asimismo, se verifica una mejoria notable en las
operaciones portuarias, ya que el rendimiento de las maniobras de carga y
descarga de las mercancias se ha elevado substancialmente repercutiendo en
una disminucién de la estadia promedio de las embarcaciones y de las
mercancias. Todo esto demuestra que el puerto de Manzanillo, es hoy
altamente competitivo, por la preferencia de las diferentes lineas que arriban al
puerto, y el haberse convertido en el principal puerto mexicano de entrada de
mercancias provenientes del Pacifico y costa sur del Pacifico americanos; sin
embargo, la demanda estd superando la capacidad en cuanto a la
disponibilidad de infraestructura y de tecnologia, lo cual Ultimamente ha sido

inconveniente para seguir creciendo.

Por lo tanto, para seguir siendo competitivos se han considerado varias metas

estratégicas, planificadas en varias partes, siendo las siguientes:

Inicialmente se tiene que empezar con un proceso de optimizacién de la
infraestructura actual, que permita aprovechar la actual infraestructura para
garantizar la satisfaccion del cliente en un corto y mediano plazo y no perder su
preferencia, de igual manera hacer mas eficientes estos servicios desarrollando
esquemas logisticos que promuevan el desalojo mas eficientes que venga a
satisfacer las necesidades de los clientes y a la vez a disminuir la estadia de la
carga e incrementar la capacidad del puerto, esto mediante la integracion de la
comunidad portuaria y la realizacion de tareas especificas como deteccion y
eliminacion de cuellos de botella, programacion logistica del desalojo,
intercambio electronico de datos, disminucion de trdmites, comunicacion con el

cliente, control de los flujos de las mercancias y de la informacion.
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En segundo plano y més importante debido a que serd a largo plazo, es la
construccion de proyectos alternos que permitiran mantener a Manzanillo como
la mejor alternativa para la carga de entrada y trasbordo del Pacifico mexicano,
por lo tanto se hace la consideracion de la propuesta a futuras investigaciones
y pueda tomarse en cuenta la construccion del puerto de Cuyutldn como una
gran opcion para el aumento del comercio mexicano proveniente del Pacifico y
una gran opcion para las empresas dedicadas al comercio internacional. Con el
fin de alcanzar la consolidacién de la presente propuesta, a continuacion se

proponen una sucesion de posibles futuras investigaciones:

A pesar de la construccion del puerto de Cuyutlan, se tienen que tomar en
cuenta otros puntos muy importantes, aunque se tenga un puerto de ultima
generacion con lo mas sofisticado en infraestructura y tecnologia seguiria
siendo un puerto ineficiente ya que no tendria la capacidad de sacar toda esa
mercancia, provocando nuevamente la saturacién de éste, trayendo consigo
nuevamente el mismo problema, por consiguiente es importante tener una
mejor articulacion tanto carretero como ferroviario con las regiones del interior
del pais con E.U y Canadad. En este sentido, cabe sefialar que el
intermodalismo nos proporcionaria una mayor competencia entre los puertos,
principalmente con puerto de Lazaro Cardenas que es hasta el momento un el
segundo puerto en el Pacifico con mayor crecimiento, por esta razén es
indiscutible tener una eficiente integracion de los modos de transporte
terrestres y maritimos, permitiendo asi ampliar su hinterland y disputar
segmentos de mercados alejados de las terminales portuarias.

También, para una disminucion en el tiempo y el nUmero de maniobras del
complejo circuito de revisiones, se requiere de una coordinacion al mas alto
nivel entre las instituciones y los actores que intervienen en el circuito de las
revisiones a la mercancia en puertos, hasta la fecha, las acciones de
coordinaciéon y de revision dependen mas de la “buena voluntad” de los
funcionarios y agentes involucrados que de un mecanismo formal, que de

manera sistematica, verifique y den seguimiento al proceso.
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A partir de la elaboracion de la citada investigacion, se pretende que las
organizaciones gubernamentales u asociaciones privadas analicen y tomen en
cuenta la propuesta aqui planteada como una alternativa viable para un mejor
desarrollo del puerto de Manzanillo mediante la adaptacion de los nuevos
requerimientos del comercio global colocandolo como una opcidn rentable tanto
para las navieras y empresas dedicadas a la importacion y exportacion,
operando de manera mas eficiente las mercancia, potenciando de esta forma
su importancia y que siga siendo considerado como el puerto nimero uno del
Sistema Portuario Mexicano, asi como se ha tomado en cuenta para formar
parte de la red global de puertos como un puerto pivote regional que
concentraria mercancias que provienen de todo Centro y Sudamérica para su

posterior envié a un mega puerto ubicado en la interseccion Este-Oeste.

A manera de conclusion y analizado lo anteriormente elaborado se puede
hacer mencion que la validez de la hip6tesis planteada fue comprobada ya que
Mexico cuenta con leyes portuarias que fomentan la inversion privada, creadas
en 1993 e impulsada principalmente por la Ley General de Puertos, pero con el
gran incremento que se ha venido suscitando en estos Ultimos afios estas leyes
no han sido suficientes para fomentar una mayor inversiébn en los puertos
principalmente en los del Pacifico donde se estd dando un mayor crecimiento
del comercio internacional por parte de Asia. Por lo tanto, es indispensable la
creacion de reformas legislativas para que estas leyes se vayan adaptando a
los nuevos requerimientos de los sistemas portuarios nacionales e
internacionales y asi atraer e incentivar mayor inversion privada tanto nacional
como extranjero, que colabore a la adquisicion de una mejor tecnologia y una
pronta renovacion portuaria que ayude asi a poder entrar y ser unos de los

mejores puertos del mundo y principalmente en América Latina.

Por dltimo, se recomienda la realizacion de los estudios convenientes y
detallados a fondo para la construccién del puerto de Cuyutlan, debido a las
caracteristicas geograficas con las que cuenta, éste seria un punto estratégico
tanto para las empresas inversionista que traeria grandes rentabilidades

econdémicos y sociales, tanto a Mexico que seria tomado en cuenta como una
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opcion viable e importante para las empresas dedicadas al comercio exterior,
asi como a Manzanillo que seria el receptor principal de toda esta mercancia,
beneficiando en aspectos tales como la creacién de empleos tanto directos
como indirectos asi como el mejoramiento de toda su infraestructura, por ello
se deben de tomar en cuenta los puntos ya analizados basandonos en el
impacto social, econdémico, ambiental y geografico que éste traeria consigo a la

realizacion del proyectos del puerto de Cuyutlan.
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