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Introduccién

El #rmino globalizacion, tan usado dltimamente para describir un aumento sin
precedentes del comercio internacional, de [a mano de una especializacidon
productiva v el despunte tecnolégico de los paises industrializades. ha venide a
revolucionar el transporte y a replantear la parficipacion de la iniciativa privada en
el mismo. De hecho, se experimenta en los GHimos afios una redistribucién de
competencias entre ef sector pliblico y privado a favor de este Gltimo.

El transporte maritiimo ha modificado sus esquemas y esta ahora orientado hacia
la atraccidon de grandes mercados, inmerso en filosofias “just in time”, de los
servicios logisticos y la distribucién centralizada, factores que le permitan ser
competitivo y con mayores oportunidades en la economia globhalizada. Con la
aparicion de las economias de escala, que permiien reducir los costos unitarios de
trasiado, este tipo de {ransporte se ha caracterizado por ¢ desarrollo de enormes
embarcaciones que surcan los océanos con varios miles de contenedores en su
interior.

Consideraciones como las anteriores son descritas y analizadas en el primer
capitulo del presente trabajo, que inicia con la narracién de la evolucion del
comercio maritimo y la administracién de los puertos a través de su historia; la
forma en que desde la mitad del milenio pasado se fueron definiendo dos maneras
de manejar los recursos costeros y el fransporte maritimo, Ia sajona representada
por |a famosa liga hanseatica de los paises del mar del Norte y la latina, cuyos
exponentes son los paises europeos del mediterraneo.

El capitfulo continua con el marco de referencia del trabajo, los efectos que ha
tenido el fendmeno de la globalizacién en el comercio y especificamente en el que
se realiza por via maritima, ademas del reto que esto representa para los puertos
del mundo a carge de sus autoridades, haciendo evolucionar la hinferland en el
mercado portuario, el fendmeno de la contenerizacién de la carga vy la evolucion
en el aumento del tamafio de los bugues.

Para el segundo capitulo se analiza el comportamiento de las autoridades
portuarias de los principales puertos del mundo y represeniantes de las diferentes
modalidades de administracidn, desde los puertos administrados directamente por
el gobierno central como Singapur, pasando por el exitoso sistema municipal de
Rétterdam vy el norte de Europa, hasta aguellos puertos propiedad de compafias
privadas como Felixtowe en ingiaterra. Finalmenie se hace mencidn del sistema
administrativo de los Puertos Espanocles, que por su obvia similitud con el
adoptadc en la década pasada por nuestro pais es digno de tomar en
consideracion

Al coexistir desde siempre en [as aclividades portuarias la participaciéon de los
sectoras publico v privado, en el tercer capitulo s& propone fa que se piensa puede
ser la mejor relacion entre ambas partes en el sentido de desempendiar funcicnes



que por su caracter econdmico o financiero les son inherentes. En un medic cada
vez mas demandante de la participacidon de la iniciativa privada, en esta parte del
trabajo se puntualiza la imporiancia que cobra el hecho de que la injerencia
pubiica se mantenga en las aclividades portuarias, como vigilante de los bienes
del dominio comunitario, proveedor de los servicios béasicos y regulador normativo
de la operacién det puerto.

Una vez definido el entorno externc de los puertos de nuestro pajs, tanto
comerciai como de su sistema administrativo, en el capitulo cuatro el trabajo
ahcnda ahora en la evolucién del comercio mexicane y la forma en que la posicién
geogréfica de México ha privilegiado el autotransporte de c¢arga con los Estados
Unidos, dejando en franco airaso al transporte maritimo, desde las instalaciones
portuarias hasta ef desarrolio de la marina mercante nacional.

Para finalizar el capitulo se hace un recorrido por los tralados vy acuerdos
comerciales de nuestro pais con los demas paises del orbe, con el objetivo de
observar las oporfunidades de comercic de México y la reorientacién de sus
mercados hacia Europa y Sudamérica principalmente; ademas de la posible
conformacion de ia APEC como competidora directa de la Unidn Europea y que
vislumbra la conformacién de dos nuevos bloques dominantes de la economia
mundial

En el quinio capiluic se analiza ia administracién poriuaria en México y los
resuitados que se han obtenido con ia descentralizacién promovida por la Ley de
Puertos, donde se hubo dotado de autonomia operativa y financiera a los puerios
del pais mediante [a creacidn de personalidades administrativas (API's)
conformadas como empresas mercantiles y con capital suscrito por el Gobierno
Federal. No obstante i avance queé $& ha tenido en la actividad portuaria con e
cambio de administracion, las API's continuan bajo una influencia muy grande por
parte del gobierno central, siendo débiles principalmente en aspectos comerciales
y de planeacién.

Como preambulo a la propuesta de cambio en el sistema de administracidn de los
puertos mexicanos, en & séptimo capitulo se describe la herramienta a utilizar
para el cumplimiento de su misién: la planeacion estratégica. Los programas
maestros que actualmente desarrollan las administradoras de los puertos deben
ser elaborados utilizando como base los principios de la planeacidn estratégica,
deben atender al entorno externc del puerto, a la identificacidn de sus debilidades,
fortalezas, oportunidades, amenazas y factores criticos, para desarrollar
estrategias sectoriales en los diferentes horizontes de planeacion. £} documento
resultado del anterior ejercicio debe ser unc de consulta continua por parte de la
API y no ser visto como el cumplimiento de un mero requisito establecido en la
Ley; es el mapa del camino del puerto en la bisqueda de su mision.

En el cumplimiento de la mision del puerfo el papel de la administracion es
fundamental, y uno de los factores mas importantes a definir en elia son los
niveles de participacion de la iniciativa privada de la actividad portuaria. En el



ambito intermnacional se pueden distinguir dos tipos de posiciones ai respecto: las
que pugnan per la privatizacion de las autoridades portuarias y por fa venta a
comparifas privadas u operadores gicbales del suelo portuaric: vy las que
entienden la privatizacidén de los puertos como ampliacion del ambito de la gestidn
indirecta de los servicios poriuvarios, mas ia posibilidad de usos privativos del suelc
en regimenes de concesion.

El presente trabajc se& inclina por ia segunda posicién, que se basa en el
mantenimiento del dominio pdblico, estatal regionali o municipal del sueio, pero
aplicando criterios empresariaies que vayan mejorando ia eficacia y eficiencia de
ia actividad portuaria. El anterior criterio se apoya en la experiencia, perfectamente
posible y utilizada por ia maycria de jos puerios del Norte de Europa y los Estados
Unidos, de una ftiularidad pablica del puerto, con una gestidn agil,
desburocratizada, con criterios empresariales, en el que las relaciones que se
mantienen con los usuarics sean en e formato empresa —cliente,

El modelo de privatizacién profunda, de la autoridad o administracion portuaria y
del suelo, no corresponde con nuestra histeria, con nuestra cultura, i con nuestro
entorno econémico, politico y social, ademas de estar muy lejos de ser
generalizada en el ambito internacional por las desveniajas que le caracterizan.



Capituio 1
importancia de los puertos en la internacionalizacion

del comercio



1.1) Contexto histérico de la administracion vy el comercio en los
puertos

Desde sus inicios, ef hombre tuvo la necesidad de infercambiar bienes con Sus
semejantes y establecer asi una relacion simbictica que le permitiese cubrir sus
falfantes a través de la venta o frueque de sus excedentes. Dentro de un proceso
evolutivo relativamente lento fue surgiendo el comercio a distancia. o sea el
comercio organizado a través de regicnes alejadas entre si; esto debide a la
necesidad de la obtencion de mercancias no disponibles en el lugar de origen. Las
primeras rutas comerciales establecidas se trazaron por tierra y sobre el afio 2000
A.C. las ciudades babilonicas desarroflaron un comercio a distancia organizado y
en gran escala. Las rutas comerciales se extendieron. desde Mesopotamia al
Africa por el cocidente y hasta Arabia, Persia y [a India, por el este. Se cambiaban
sobre todo, articulos de lujo, y aunque este comercio no era muy importante en
cantidad, por vez primera se desarrollo una rama especializada de la industria,
convirfiendose los comerciantes en una clase social muy poderosa.

Las rutas comerciales cubren hoy toda ia tierra, slendo el comercio por via
maritima e! que mayor desarrolic ha presentado y sin duda la base en la que
descansa el comercio internacicnal. La primera vez en la historia que un pueblo
entero se dedicé al comercio fue cuandoe los fenicios cruzaron el Mediterréneo en
todas sus direcciones. La etapa mas intensa de su actividad transcurte entre los
afios 1000 y 800 A.C. Acorralados tierra aaentro por las montafias al oriente de la
franja que ahora cubren los estados de Israel, Libano y Siria, los fenicios se vieron
en la necesidad de comerciar por mar, siendo estos los pioneros del comercio
maritimo mundial. En torno a la costa crearon ciudades puertos como Biblos,
Sidon y Tiro, que se sucedieron en la hegemonia. Favorecidos por su
conacimiento v desarrollo de las técnicas de navegacion, ademés de la creacién
de embarcaciones a base de las maderas de los bosques de cedre del Libano, los
mercaderes fenicios costeaban las tierras del norte de Africa y llegaron a las islas
del Mediterranec y a la peninsuia Ibérica. Los fenicios comerciaban con sus
maderas, aceites y esencias, cristales, tallas de marfil y hueso, vy tejides de
plrpura. ’

Los fenicios constituyeron los primeros puertos comerciales conocidos, que
ademas de servir como albergue segure para sus embarcaciones se alzaron como
verdatleros mercados donde fa actividad comercial era infensa y como sitios
estratégicos en los cuales se gestaba el desarrolio de los pueblos. Las ciudades
puerto Fenicias eran ciudades autoénomas manefadas por un rey, que era el qgue
decidia, ayudado por un consejo, el destino de las actividades comerciales de las
mismas. Asf pues, no existia como taf ef concepto de administracion portuaria, y el
manejo de los recursos de los puertos fenicios estaba fofaimenfe a cargo del
estado, el cual se encargaba de la construccion de las obras necesarias para ef
atraque de los barcos y de proporcicnar los servicios del puerfo. No se veia
entonces el puerfo como un Negocio per se, Sino COMo Un espacic necesario para



el intercambio de mercancias entre los pueblos e inclusc como la puerta de
entrada hacia las civilizaciones.

En esta etapa se observa como desde los inicios, fa actividad comercial maritima
no era solo un medio para la salida y enfrada de bienes a los pueblos; pronfo se
convertiria en un elemento de dominio v colonizacién. Habiendo fos fenicios
surcade el Mediterraneo en su fotalidad, pronto fueron conguistando pueblos y
esfableciendo colonias desde donde dirigian el comercio y sus actividades
militares, tal fue el case de Cértago, isla que extendio ef esplendor fenicio por casi
dos siglos. El comercio pues, ya se observaba como un elemento de dominio,
quién mas comerciaba mas injerencia tenia sobre los pueblos con los gue lo
hacia. Esio a la fecha sigue prevaieciendo, y vemos ahora el dominic que tienen
fos paises poderosos sobre ofros por ef hecho de tener abastecido su mercado de
productos; ademas de o mucho que puede impactar sobre un pais un blogueo
comercial.

Ei comercio mediterraneo de aquellas épocas estaba fraccionado en zonas: Ia
zona con predominic fenicic (Egipto, Asia Menor), la zona predominantemente
cartaginesa, (Sicilia, Africa del Norte} v la zona con presencia efrusca (italia hasta
el norte de la Campania). Asi pues, ademas del pueblo fenicio, los griegos, desde
fos puerfos de la costa este de su peninsula, registraban una actividad comercial
muy fuerie, sobre todo con provisiones y un gran mercado de trigo que durante el
sigio V congtituia ia sede de un tréfico significativo. Atenas exportaba armas y
vasos, importaba trige del mar negro y papiro de Egipto, asi como bronces de
Etruria; parte de las cuales era reexporiada. Concebido el puerio como el eslabon
mas grueso de la cadena comercial, sus funciones en el pais griego se dirigfan
basicamente al infercambio de mercancias, aunque fambién a la cuestién bélica:
sus puertos se afzaron como verdaderas fortalezas de defensa contra los atagues
enemigos, como fue ef caso de aquellos al oeste de la peninsula balcanica.

Posteriormente al auge griego, los romanos hicieron del mediterraneo un “gran
mercado” controlado desde el centro politico del Imperio: Roma, con lo que una
vez unificadas las orillas de este océano bajo una misma mano, las areas
comerciales se unieron y fundieron, creandose una buena cantidad de rutas
comerciales poir mar y tierra que unian principalmente el imperio romane con el
imperio chino, Para la época de auge romana destacaren los puertos de Tarento y
Brindisi, ademas de Ostia y Civitavecchia.

Esta es una otapa donde se resaifa ef papef mifitar e imperiatista del comercio, l0s
romanos, avidos de conquistas, extendieron $u dominio casi por foda Eurcpa
convirfiendo sus puertos en verdaderos centros de batalla ademas de uno de los
pilares del dominio terriforial y comercial de su imperio. He aqui ef surgimienio del
concepfo latino de la administracion de los puerlos; con una inferencia casi total
del Estado, fos puerfos eran dirigidos a conveniencia del mismo, y sus funciones
casi se limitaban al servicio del imperio y sus conquistas. En este escenario
estaban por un lado el puerto dirigiclo por el Estado en su fotalidad, y por el otro,

]



los mercaderes y lineas comerciales que ocupahan los frenfes de agua e
instalaciones dispuestas por el primero, para el desarrolic de las ciudades puerto.

A la caida del imperio romano, durante 10 primeros siglos de la alta edad media y
hasta los siglos VIl y IX, se sostuvo un comercio a grandes distancias
principalmente por los sirios, sin embargo la llegada de los Arabes al fitoral sur del
Mediterraneo v de los Normandos a ias costas del mar del norte, paralizaron el
comercio maritimo, y con ello, el desarrollo de los puertos.

A partir del siglo XIi ias cruzadas restablecieron los lazos comerciales entre los
mundos de Occidente, Oriente y el Africa; esto junto con la invencion del timén de
codaste, que hizo mas manejables los navios, dessld una vezr mas &} auge del
comercio por via maritima. Paulatinamente, los puertos fueron acogiendo una
pobtacidn diversificada (cargadores o estibadores, comerciantes, efc. ) e
incorporando nuevas instalaciones adecuadas a las necesidades impuestas por el
creclente trafico maritimo, que hicieron de ellos complejas unidades técnico
comerciales, como ocurrié con los puertos del mar del Norte, confederados en la
liga Hanseatica (Hamburgo, Bremen v Libeck) o en los del mar Mediterraneo
(Génova, Venecia y Barcelona).

Es agui, donde en el marco de la edad media, empiezan a residir en los puertos
importantes, sobre fodo en aquellos de la hansa, las compafifas comerciales
maritimas que efercian presion hacia los gobierncs para ampliar sus mercados por
mar y de alguna manera fiberar ef comercio para su conveniencia. Los puerfos
siempre tuvieron inherente la participacion privada, aunque fuera solo en ef hecho
de ia presencia de mercaderes en los mismos, mas es en este momento donde la
misma empieza a ganar ferreno influyendo en las decisiones del estado para el
crecimiento y ampliacién comercial de los puertos mas importantes de la época.
Asl pues, ademas del conceplo latino del manejo de los puertos, surge el concepio
safon, donde la participacion def estado se reduce en gran medida, dejando en
manos de fos comerciantes y de fos duefios de las embarcaciones, la operacion y
desarrollo de los puerfos; limitandose aquél al desarrollo de las ciudades tierra
adenitro y al establecimiento de medidas reguladoras para la administracion de los
mismaos.

En el siglo Xi las abadias consiguieron equipar flotas pequefias de comercio,
mientras los mercaderes ya se asociaban temporalmente para formar “conboys”
protegidos por gente armada. Las grandes ferias alcanzaron renombre de amplic
eco. En el siglo Xill ya pueden dibuiarse ejes comerciales, entre los cuales
destaca ei que iba de los puertos occidentales del Mediterraneo hacia el Mar
Negre, de donde provenian los articulos de lujo. En cuanio a ia exportacion
figuraban los metales, la madera, los pafios y telas bastos; viniendo finalmente &l
oro a equilibrar ta balanza comercial de los pueblos.

La balanza estaba mas equilibrada en 105 movimientss desde 1os puertos balticos
hacia Brujas, Amberes y bocas del Rhin. De uno y otro lado hubo transporte de
productos de gran peso: en un sentido, madera de escandinavia, hierro de Suecia,
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trigo de Rusia, pescado salado de los paises balticos, y pieles del norte, en el ofro
sentido, cueros, metales, vinos y sai de las Marismas del Atldntico.

Las asociaciones de comerciantes de distintas ciudades, denominadas hansas,
fueron verdaderos motores del comercio en los siglos finales de la edad media,
siendo la teutona la que mas impaortancia alcanz6 en su tiempo. Entre las ciudades
que esta abarcaba se encontraban Colonia, Dortmund, Brunswick, Estocolmo v
Vishy, en la isla sueca de Gotland. Parte de su éxito se debid a su superioridad
técnica, pues desarrolld un navio de treinta meiros de eslora por siete de manga y
tres de puntal, construido con placas de hierro superpuestas. Este bugue podia
alcanzar una velocidad de hasta quince millas por hora y con una capacidad de
200 toneiadas hasta antes dei sigio XiV.

Una condicion para el desarrolfo del comercio mundial, era naturalmente, que el
mundo fuese conocido y acoesible. Cuando en 1492 Colén descubre América, &f
Mediterraneo dejé de ser el mar central, convirtiéndose entonces el Atlantico en la
via de comunicacion enfre ef Viejo y el Nueve Munde, consolidandose el trafico a

mar abierfo como la forma més importahte de comercio a distancia.

El descubrimiento de América ofrecié oportunidades a los puertos que se
escalonaban desde el estrecho de Gibraltar hasta el cabo Norte. Eran varias ias
causas gue acomparfiaban a los grandes descubrimientos, algunas de las cuales
eran netamenie comerciales como la blsgueda de una nueva rute hacia ias
especias que permitiera echar por tierra al monopolio egipcio-veneciano; e!
escapar del control turco y reducir el nimero de transbordos fueron fos moviles
portugueses, por ejemplo. La blsqueda del metal preciado fue una de las causas
imperiosas por las cuales Espafia se lanzd hacia el Atlantico y a partir de 1545 el
oro de América fiuyd al pais ibérico por el puerto de Sevilla, que en ese entonces
alcanzd su cenit una vez puestas en explotacion las minas de Per(. De esta
forma, el descubrimiento de las riquezas americanas proporciond un auge
comercial tremendo gue desembocé en el surgimiento de nuevos puertos y el
crecimiento de otros, comandados por Lisboa, Sevilla, y Barcelona, dada su
excelente posicion geografica.

'En Espafia y Portugal el comercio era controlade estrechamente por el estado. En
Lisboa el rey ostentaba el titulo de “Sefor de la navegacion y el comercio” y retraia
del 30 al 60% de ios cargamentos & titulo de impuestos.

La Casa de fas Indias v de Guiiea recibian y enviaban las mercancias cuyos
precios y cantidades fijaban. En Sevilla la Casa de Contratacion retiraba un quinto
de los cargamentos y tenia la presidencia en la organizacidn de dos flotas
anuales, una de las cuales ge dirigia al Istmo de Panama y 1a otra a Veracruz, en
México. De regreso ambas se reunian en la Habana para volver a Sevilia, a la gue
pronto suplantaria Cadiz. Mas no eran sdlo los espafioles y los portugueses os
interesados en este nuevo comercio, puesto que Amberes y los banqueros
aiemanes también se beneficiaron con él, haciéndolo prento también paises como
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Holanda, Inglaterra y Francia; quienes no fardaron en adjudicarse colonias en
América

Asi, el comercio internacional dejo la libertad relativa de [a edad media para ser
reglamentado en su tfotalidad por los reyes, influenciados fuertemente por la
doctrina mercantilista y una actividad comercial encaminada a enriquecer a las
monarguias. No escapd el manejo de las ciudades puerto a estos reglamentos,
prevaleciendoe una administracion cenfralizada de las mismas donde Ila
participacidn privada aln era minima.

Nuevamente nos encontramos aqui, casi mil afios despugés, con el concepto latino
de la adminisiracion poriuaria, reformnada ahora por jos conquisiadores Espafia y
Portugal, quienes dirigidos en su accionar por un fuerfe deseo mercantilista,
gjercen a través de sus Estados un control ferreo sobre el comercio marilima y en
consecuencia sobre los puertos, viilizandolos como meros medios de enlace para
el fransporte de las ricas mercancias de la América recién descubierta. De esta
forma, puertos como Sevilla, Cadiz y Lisboa se desarrolfan al cobijc de esfados
engrosados y poderosos, cuyo inferés en los mismos iria decreciendo conforme
las riguezas de América se fueran terminando y conforme los estados ahi creados
se fueran independizando.

A lo largo de la primera mitad del siglo XVII Holanda no cesd de figurar en
coniinuo progreso comerciai, constituyéndose en heredera parciai del progreso de
un imperio portugués en vias de desaparecer y especialimente de indonesia,
compuesta de una marina experta y poderosa. Amsterdam destacé ampliamente
para este siglo, desbancando a Amberes y constituyéndose en un verdadero
bastién del mar del Norte, asegurando la redistribucidn de la mayor parte de las
mercancias que manejaba. Por su parte, Francia ostentaba ya un gran éxito
comercial en las Antillas, principalmente a través de los puertos de Le Havre y
Dunkerque. A partir de estfa época y hasta el siglo XIX, fue Inglaterra el pais que
mas auge comercial tuvo y el que contd con el mayor desarrollo tecnoldgico en lo
que se refiere a ia cuestion naval y portuaria, esto en gran medida por ia practica
del comercio de contrabando, es decir, el intervenir comercialmente con colonias
que no le pertenecian. Seria precisamente con los beneficios de este comercio
con los que, en buena parte, se montarian las primeras manufacturas modernas
en Inglaterra

En el siglo XIX, con el descubrimiento del vapor como medio de propulsién, hubo
ta posibilidad de incrementar las dimensiones de los navios de carga y propiciar
asi un auge comercial mayor, de esta forma, las funciones comerciales de los
puertos se separaron netamente del papel militar que les era inherente. Al
noroeste de Europa se manifestd un fuerte movimiento de concentracion de la
actividad maritima, del cual se beneficiaron Londres, Liverpool, Amberss,
Rotterdam, Bremen, y Hamburgo. A fines del siglo XIX y ptincipios de! siglo XX,
los puerics del Nuevo Mundo acrecentaron su importancia, mienfras gue las
naciones europeas creaban establecimientos maritimos indispensables para
valorar {os paises que colonizaba cada una de ellas.
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A través de este recorrido nos dimos cuenta de la importancia del comercio
maritimo para el desarrollo de los pueblos, del papel que los puertos jugaron en
este, y de la generacion de dos blogues o formas de organizacion y manejo de los
mismos a través de la hisforia: el mundo latino, con representantes como Esparia,
Francia, Portugal, v sus colonias, con un control intenso del Estado sobre la
actividad comercial y ia cuestion portuaria;, y el munda safén, representado por
paises como Inglaterra, Holanda, Alemania y Suecia, con una participacion mucho
mayor en el mangjo de los puertos por parte de la iniciativa privada y lineas
navieras, dejando af estado la mera vigilancia de las acciones en l0s mismos.

Ya en sigio XX, el estabiecimiento del Acuerde Generai de Tarifas y Comercio,
{GATT) a continuacion de la Segunda Guerra Mundial, fue un factor muy
importante en el crecimiento rapido del comercio después de las politicas
proteccionistas durante la guerra. Varics acuerdos exitoscs de negociaciones
hubieron culminado en ia famosa Ronda de Uruguay en diciembre de 1993. Desde
entonces e! comercio en el mundo ha registrado su mavor tasa de crecimiento: el
comercio en el mundo crecié al doble, desde el 4% por afio entre 1980 y 1993
hasta el 8% en &l periodo 1994-96,

En el apartado siguiente se analizara el tremendo crecimiento comercial debido a
la ampliamente nombrada globalizacion, fendmeno que se ha convertido en
bandera de ias poiiticas de los paises indusirializados vy que en 10s no tanic como
el caso Méaxico, ha provecado politicas deliberadas o incluso desesperadas para
poder hacerle frente.
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1.2} Efectos de la globalizacion en el comercio por via maritima

El mundo ha experimentadc impresionantes transformaciones politicas vy
econdmicas el pasado cuarto de siglo. El términe ampliamente usado como
glebalizacion, trata de las fuerzas que han provocado un rapide crecimiento en el
comercio mundial, con una tasa del doble de la produccion del planeta, junto con
una expansion adn mayor de los flujos internacionales de capital, la integracion de
los mercados financieros en el mundo, v la aparente aceleracién de la difusién
global de las nuevas tecnologias; aparente en el sentido de no alcanzar a todas
las economias sino a las mas industrializadas.

Para ila pasada década o quizéd un poco antes, un diverso nimerc de factores han
cambiado de manera radical ta forma de observar la politica global y el desarrollo
econdmico. Dentro de estos podemos mencionar la creciente aceptacion alrededor
dei munde de ias instituciones democraticas y el desarrolio de las economias de
mercado; el rapido crecimiento de algunos paises como Rusia, China y Brasil,
protagonizando grandes roles en las escenas econdmicas y polfticas del mundo;
fos rapidos avances tecnoldgicos, parlicularmente en tecnologias de informacién y
comunicacion; v por si fuera poco, un incremento sin precedentes en el comercio
mundial y en {a inversién. En el siguiente cuadro se puede apreciar el incremento
del comercio por regiongs en el mundo desde 1948, donde destacan (a
aceleracion econdémica de los denominados Tigres Asidticos v de la Ewropa
Occidental en los 90's.

Exportaciones mundiales por regiones y determinadas economias, 1548-99

{miles de millones de déiares y porcentajes)

1948 | 1953 | 1963 | 1973 | 1983 | 1993 | 1 SSE
| .
Valor 58.0 ] 83.0 | 157.0 | 578.0 [ 1835.0 | 3639.0 | 5473.0
Aménca del Norte 2751 245 16.4 17.2 154 16.8 17.1
América Latina 12.3 1 105 7.0 47 5.8 4.4 54
Eurcpa Occidental 310101 349 | 410 | 448 | 390 437 43.0 |
Europa Oriental, Balticos y CEl} 6.0 8.2 1.0 8.9 9.5 29 3.9
Africa 74 65 57 48 4.4 25 2.0
Qriente Medio 2.1 2.9 3.3 4.5 6.8 34 3.1
Asia 13.8 | 132 12.6 150 181 28.3 255
Japon 0.4 1.5 3.5 6.4 8.0 100 7.7
China 0.9 1.4 13 1.0 1.2 25 3.6
Austraiia y Nueva Zelanda 37 3.2 2.4 2.1 1.4 1.5 1.3
Seis paises de Asia QOriental 3.0 2.5 24 3.4 5.8 g7 10.0
Otros paises de Asia 58 45 31 2.1 2.7 26 3.0

100 100 100 100 100 100 100

Nota: Entre 1973 v 1883 y entre 1883 y 1998, |a evolucion de los precios del petrdleo ha influido
significativamente en |as proporciones de |2s exportaciones e impoertaciones.
Fuente: Referencia “H*

14



Se han implementado ademas importantes politicas y cambios institucionales para
la reduccién de las barreras comerciales, la creacién de un régimen comercial
muliilateral y el desmantelamiento de los controles de capital; esto sin duda ha
sido una fuerza impulsora muy fuerte defras de la globalizacion. Grandes avances
tecnologicos que han reducido nofablemente los costos del transporte y las
comunicaciones han promovido también un gran aumento comercial € integracién
financiera.

Son caracteristicas de los Gltimos aftos, sendas alianzas comerciales enfre paises
aledafios cuyo objetivo primordial es la liberacidn de barreras comerciales entre
tas naciones y la conformacién de fuertes blogues dominantes en el comercio
infernacional con un poderio econdrmico tremendo Asi pues, a ias alianzas ya
conocidas por todo el mundo como el Tratado de Libre comercio (TLC), la Unidn
Europea (UE), la Cuenca del Pacifico (APEC), entre las mas importantes, se

infegraréan nuevas naciones que vendran a reforzarlas v enriguecerias.

La alianza de la Cuenca del Pacifico por ejemplo, se ha propuesto la meta del libre
comercio e inversion en la zona Asia Pacifico para el 2020. {as 34 democracias
del hemisferio oeste han acordado implementar el Area de Libre Comercio de as
Américas {FTAA) para el 2005, que se construira sobre el ya establecido acuerdo
del TLC o NAFTA, por sus siglas en inglés. Por su parte, ia Unidn Europea ha
acordado junto con 12 economias Mediterraneas (Euromed) el establecer una
zona ain mayor de iibre comercio e inversidn en Europa para e ano 2010.

No obstante el avance en la integracion global a finales del siglo XIX y principios
del XX, la lamada “Nueva era global” es muy diferente en diversos aspectos, de
fos cuales cabe mencionar;

o La refacion del comercio mundial at Producto Interno Bruto es ahora sana y va
en incremento

e [ os flujos de capital han alcanzado niveles sin precedentes

» El transporte y las tomunicaciones estan contribuyendo a una reestructuracidn
y descentralizacién de las estructuras de produccion

= Las corpeoraciones multinacionales han adquirido una fuerie presencia mundial
y el nimero de paises en donde se gestan dichas compafias se ha
incrementado significativamente

tn crecimiento sostenido del Producto Interno Bruto en un pais consolida la base
para un comercio exterior significativo y el incremento de la demanda del
transporte maritimo. En ia siguiente tabla se muestra la relacién entre la
produccion mundial, el comercio internacional y el irafico de carga contenerizada
para cbservar lo anterior de una mejor forma:
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Relacion entre la produccién mundial, ef comercio internacional y el trafico
de contenedores

| Crecimiento de | © Crecimiento de Crecimiento
y paises . L. paises " mandial
1 Industrializados: subdesarroilados | S
Produccidon mundial

1985 3.0% 5.6% 3.8%

1998 2.9% 6.0% 4.0%
1995-2000 2.8% 59% 3.8%
2000-2005 2 6% 5.4% 37%
2005-2010 2.4% 5.0% 3.5%

Comercio internacional

1995 7.9% 8.8% 8.0%

1998 8.5% 7.1% 8.2%
1985-2000 7.9% 7 9% 7.8%
2000-2005 8.0% 8.6% 8 5%
2005-2010 5.0% 8§ 0% 5.6%

Trafico de contenedores

1995 10.5%

1998 9.0%
1995-2000 9 0%
2000-2005 8.0%
2005-2010 7.0%

Relacion de produccién a frafico de contensdores

1995 2.8

1998 2.3
1995-2000 23
2000-2005 2.2
2005-2010 2.0

Relacidn de comercio a trafico de contenedores

1985 1.3

1988 1.1
1885-2000 1.1
2000-2005 1.2
2005-2010 1.3

Fuente: Referencia # 14

Motivo de [a rapida expansion de determinadas economias, en los ulfimos veinte
afios, grupos de paises desarrollados y en vias de desarroillo han tomado medidas
defiberadas e inciuso drasticas en algunos casos, para abrir sus economias ai
exterior. Algunos de estos han liberando sus importaciones, establecido politicas
promotoras de {a exportacion, atraido la inversién extranjera v desregulado
regimenes de intercambio internacional con sus similares.

Ei incremento comercial motivado por la globalizacion econdmica desata por
razones obvias el comercio por via maritima, que como se menciond en el capitulo
anterior es la forma mas importante de comercio a distancia:
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Evolucion del Cormercio Maritimo Internacional (millones de toneladas)

[ b A Dtras Crecimiento o
Afio Total | -Carga; : Pn‘ncrp_algs' cargas sobf'e el Crecm_uento
: - - -1 tanque 1 -graneles s e periode anual
ST L secas | - h
1 g ... 1 anterior
1970 2605 1440 448 717
1980 3704 1871 796 1037 42% 3.6%
1890 4008 1755 968 1285 8% 0.8%
1998 5173 2233 1227 1723 28% 2.5%
2000(e) 5355 2256 1289 1810 3.5%

Fuente: Referencia # 14

Un analisis del crecimiento del comercio maritimo internacional entre 1970 y 1999
come el presentado en la anterior tabla, muestra un crecimiento general de 50%
en los primercs 12 afios y del 29% en los pasados 9; la diferencia anferior debida
a la inestabilidad econdmica de los 80’s, en contraparte de la década pasada.
Como se observa en la iabla, el crecimienio de mercancias como fluidos vy
graneles ha crecide en forma similar entre 1990 y 1999, aproximadamente un
2.6% anuai, destacando el caso de las “ofras cargas secas”, compuestas
principalmente de graneles secundarios y carga general con un crecimiento anual
aproximado del 3.3%.

Para ei caso de ia carga general $e presenta un andiisis parecido ai anterior, y gue
nos muestra como ha ido evolucionando la carga contenerizada come porcentaje
de la primera.

Evoiucidn de ja carga general (millones de tonefadas)

| Caraa . Ca{rga | Carga ]
Afio coéf,?: s -I-:?r-ag;a gggirffi . :Carga contenerizada | contenerizada
secas | general de la- -contepgr;‘zada -como.% de la.| como ‘%‘d‘e la
seca seca general
19880 1037 527 51% 109 11% 21%
1986 1066 517 48% 1586 15% 30%
1990 1285 686 53% 241 19% 35%
1995 1520 825 54% 360 24% 44%
1996 1539 839 55% 386 25% 46%
1897 1624 854 53% 411 25% 48%
1998 1684 209 54% 472 28% 52%
1999 1723 848 55% 512 30% 54%
[2000¢e) [ 1810 | 1088 61% | 526 35% 57% j

Fuente: Referencia # 14

De la tabla se calcula que el porcentaje de crecimiente anual de la carga general
es det 6.75%, mieniras que para la carga contenerizada este crecimiento ha sido
del 7 5% anual en el pericdo 1990-1999,
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El manejo de la carga en contenedores data de la década de los 50's y principios
de los 60's, debido principalimente a la necesidad de la estandarizacién en los
procesos de carga dentro de los recintos portuarios, ademas de la agrupacion de
la misma en lotes y de su mejor proteccidn; surgiendo en los Estados Unidos el
contenedor, gque no es mas gue una caja de acero con dos principales medidas
estandar en la cual se maneja ja mercancia consolidada, v gue ha venido a
revolucionar la cadena comercial. Esto dada la facilidad de su manejo y la brillante
incursion del mismo dentro de la logistica del fransporte. El uso del contenedor
facilita el muitimodaiismo, es decir, el transporte de la mercancia con un solo
contrato de servicios y con la posibilidad de un control computarizado que permite
conocer las caracteristicas generales de cada contenedor y de la carga que
maneja.

El nimero de contenedores (TEU's) manejados en los puertos ha ido en constante

umento desde su aparicién y amenaza con continuar la tendengia, proponiendo
un verdadero reto en el desarrolio de instalaciones especializadas y en la calidad
en los servicios; de esta manera, hoy en dia los puertos pueden constituir, como
es el caso de alguncs de los mas avanzados, plataformas logisticas estratégicas
para el desarrollo del comercio, en cuyo seno confluyen todos los actores de esta
compleja actividad internacional.

Evolucidn de! manejo de contenedores en los puertos

350 T
300 -

) Fy]

[= [4]]

o (=]
: L

150

TEU's {millones)

100 -

50 4

6 ‘

1975 1980 1885 1990 4995 2000 2005 2010
. v

*Valeres estimados para el 2000 y 2005
Fuente: Referencia # 14



Demanda esperada del manejo de contenedores {miffones de TEU's)

! Optimista \ Pesimista
2004 271 244
2008 382 312
2012 461 390

Fuente; Referencia # 14

Los contenedores revolucionaron las dimensiones fisicas de los barcos y ademas
trascendieron a la estructura de la industria; en resumen {os confenedores han
coniribuido a:

o Un fuerte crecimiento de los servicios integrales de trasporte por agresivas
e innovadoras lineas navieras;

» Permifir a fos transportistas maritimos, por primera vez en &l siglo, alcanzar
significativas economias de escala;

¢ incrementar la productividad de ias embarcaciones;

e Cambiar la estructura de costoc de las lineas navieras, haciendo mas
grandes los costos flios v los costos relacipnados con lag operaciones en
tierra volviéndose mayores que los de aquelias realizadas en mar;

+ La formacion de fusiones, alianzas y operaciones conjuntas entre las lineas
navieras;

» Incrementar susfancialmente la frecuencia y cobertura geogréfica de los
servicios de transporte maritimo;

s Que las lineas navieras sean propiedad de empresas privadas mas que del
estado;

= Hacer del fransporte maritime un mere segmento en la integracién de la
cadena de servicios de transporte pueria a puerta.

Motivo del gran auge comercial propiciado por la economia global, incursiont en el
comercio de mercancias el fendmeno conocido como economia de escala, cuyo
principio se basa en el aumento de la capacidad de los medios de transporte para
disminuir los costos del transporte por unidad. El comercio maritimo envuelio por
este suceso respondid con el aumento considerable de la capacidad de carga de
las embarcaciones por medio dlarg, del crecimiento de sus dimensiones. Este
aumentio general en el tamano de los bugues derivd en !a necesidad de [os
puertos de albergarios y atenderlos de manera eficaz; requirnéndose asi mayores
profundidades y, con un aumento en los volumenes de carga, controles logisticos
estrechos.
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En el caso del transporte de materia prima, en general de bajo valor agregado, las
necesidades de instalaciones adecuadas condujeron a realizar las operaciones
por fuera del recinto portuaric. Por ejemplo para los fluidos, como el petrdieo, el
concepto de puerfo cast desaparecié como tal en algunos casos debido al
fenémeno de las economias de escala. Esto dado que 1a falta de infraestructura
para aibergar los enormes buques conduio a [a creacidn de terminales mar
adentro para su atencion, terminales gue serian conectadas via ductes hacia tierra
adentro para el consumo del fluido. Para el caso de los graneles se requirié de
terminales especializadas en el supuesto de que el barco pudiese acceder al
puerto; sin embarge, para embarcaciongs muy grandes, se recurrid al alijo o
descarga paulatina mar adentro por medio de bugues de menor calado, siendo
esto una vez mas en detrimento del concepto portuario.

En lo que respecta al traslado de bienes de alto valor agregado, el fendomeno fue
diferente v lejos de prescindir de las instalaciones poriuarias, las requeriria
mejores y mas especializadas; la necesidad de un comercio intense con grandes
volimenes de carga y con un riguroso control, deviro en la aparicion de grandes
harcos si, pero de ios denominados barcos celulares o portaconienedores,
especializados en el manejo de mercancia dispuesta en cajas de acero de
medidas estandar y con cierto estibamienio: los conienedores.

Eveolucion de los bugues portaconfenedores

Tipo de Barco | Afio de - |- Capacidad - -Eslora . ‘Manga | Calado..
' c|-aparicion | TEUMTPM | (m) ] (m) {my

1980 750/14,000 | 180.00 | 25.00 9.00

12 Generacion
Conversidn de buques
22 Generacion

1% Buque celular

3% Generacion

| PANAMAX

42 Generacion

| POSTPANAMAX
Fuente: Referencia # 13

0
1970 1,500/30,000 | 225.00 | 29.00 11.50

1980 3,000/40,000 | 275.00 32.00 12.50

1988 iS,OOOISD,OOU 28000 | 34.00 13.50

De |a flota mundial de buques portacontenedores, el 58% excedio ya en 1999 la
capacidad de los 4000 TEU's por lo que se espera continue el incremento en la
capacidad de los mismos en los proximos afigs, cuando menos en el mediano
plazo. Esto lo rafifica el hecho de que las compafiias transportistas més grandes
en este rubro (Maersk Sealand, Evergreen, P & 0} tienen ya buques de casi 7,000
TEWU's y ordenes de construccidn por otros de hasta 8000. Consecuencia de lo
anterior se presentan en la sigujente tabla las dimensiones de buques ceiulares
que ya surcan los océanos y ofros que se espera sean parte de las flotas
mercanies en os préximaos 15 afios.
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Dimension Fisica de Grandes Portacontenedores

o .i-Capacidad |. _— ~Eslora -| Manga | Calado .|
Tipo T T1EUs. | TPM ey o m) ] )
P&G Nediloyd
Southampton 6674 87900 300.00 42.80 14.00
Sovereing Maersk 6600 §8000 347.00 42.80 14.50
Suez-Wlax ship 11989 167935 | 400.00 50.00 17.00
15000 TEU
container ship 16000 220000 | 400.00 66.00 15.00
Malacca-Max
container ship 18154 242800 | 400.00 66.00 21.00

Fuente: Referencia # 14

Como {a mayoria de los contenedores mansjan carga comercial y es esta la que
mayor valor posee, la importancia comercial de un puerto radica en el nimero de
contenedores que maneje en determinado periode, cobrando gran importancia las
grandes terminales de contenedores gus manejan transferencia de carga y cuya
hinterfand es nula o muy reducida.

En este sentido, el concepto de puerto ha cambiado, scbre todo en el case de los
paises industrializados, lideres del comercio internacional, y que requieren de sus
puertos no solo sitios de transferencia de carga y eniace enfre ios sisiemas de
transporte, sino de verdaderos ceniros de negocios, constiiuidos por un conjunto
de terminales especializadas manejadas en forma privada bajo el auspicio del
estado; en una constante relacion con los usuarios de los flujos de carga
internacionales que se constifuyen como los clientes y motores del desarrollo
portuario. Dichos puertos han dejado de lado el concepto de la hinferfand y lo han
convertido en el de mercado portuario, pues en la economia globalizada importan
mas los clientes y ¢l volumen de negocios de que se sirve &l puerto, que en si la
zona tierra adentro hasta donde afectan sus operaciones. Un ejemplo muy claro fo
constituye e Puerto de Singapur. Como se puede observar en el cuadro al final del
capitulo, Singapur ocupa el primer lugar en movimiento de contenedores por afio,
colocandolo como un puerio de suma importancia a nivel mundial, esto sin
importar que su territorio sea a todas luces escaso y, por ende su zona de
influencia o Ainferfand o sea también; ia zona exterior que afecta el puerto es tan
grande que se constituye en un verdaderc mercado donde incluso eslabonan
cadenas productivas y de distribucion,

E! puerto y su conjunic de terminales especializadas realizan ahora intensos
programas de comercializacion y promocion con el objetivo de reunir grandes
volimenes de carga. Las operaciones realizadas constituiran los negocios
operados por el puerto; negocios en los cuales se basara la evaluacion de los
beneficios totales del mismo.
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Con la evolucién del trafico de mercancias por mar, se vislumbra €l requerimiento
de instalaciones portuarias capaces de manejar grandes volimenes de carga en
forma rapida y eficiente, con un riguroso control logistico. El avance en e comercio
internacional pues, ha generado un ambiente de competencia demandante de
nuevos conceptos de servicio, basados en el desarrclio de centros de distribucion,
formados por puertos, buques y transporte terrestre especidlizados y de alta
eficiencia, ofreciendo economias de escala significativas, gran flexibilidad, y
opciones muitiples para ef usuario del fransporte.

Vemos pues como la economia globa!l propicia un sistema de competencia brutal
en las redes internacionales de comercio, no solo maritimo sinoc de todos [os
imedios integradores de ia cadena de ransporte. Esto sin duda nos lleva a pensar
en cual dispareja puede ser dicha competencia si comparamos las econamias
industrializadas cor: las de los paises en vias de desarrollo; basta comparar la
capacidad gue tiene por eiemplo un puerto como el de Houston en la parte sur de
ios Estados Unidos con los puerios de Altamira y Tampico en México, con los que
de cierta manera existe competencia directa. Sin embargo seré muy dificil escapar
al mundo globalizado v al comercic a gran escala de bienes v servicios, por lo cual
los paises menos desarrollados nos veremos en la necesidad de ingresar al
intercambio por medio de i& especializacidon de nuestros puertos y la preparacion
de los mismos para los altos controles logisticos y ia reduccidon de los tiempos de
transito, ademas de dotarios de autosuficiencia financiera para su expansion
futura.

En la siguiente tabla se muestran los principales puertos del mundo, primero por el
volumen de carga que manejan y después por el nimero de contenedores de que
son objeto sus operaciones, No olvidemos pues que un mayor movimiento de
contenedores nos indica una importante posicidn geografica y una mayor
especiaiizacién dentro de las instalaciones portuarias, por ende un puerto mas
importante.
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Movrmrento de cdrga en [0s principales puerios del mundo

“Cargo.af the main ports of the world

fliles de foneladas / Thousand of fons

Europa

Amberes, Bélgica 108,100 106,500 111,900
Hamburge, Alemania 72,100 71,100 76,00
Marsella, Francia 86,600 90,700 94,300

Rotterdam, Holanda | 293,400 362,100

Hong Kong, China 127 500 125,800

Nagoya, Japon 124,500 118,300 120 100

Pusan, Corea 93,400 97 600 106,600 |

Shanghai, China 165,00 164,00 163,00

Singapur, Singapur 235,200 242 500 252,800
06,500 7 102,400 102,400

ama, Japd

Houston, 35,231 -
Long Beach, California 53,227 - 101,730
Los Angeles, California 46 478 - 78,19C
New York, New York 51,300 - B
Vancouver, BC 71,511 72,000 73,535

Freeport, Bahamas - , -
Kingston, Jamaica - -
Puerto Esparia, Ty T - 3,500
Punta Lisas, Ty T - -

Aratu, Brasil 3,042 - -
Bahia Blanca, Argentina - 10,781 -
Cartagena, Columbia - 1,524 -
Montevideo, Uruguay 3,931 - -
Puerto Cabello, Ven. - 8,850 -
Puerto Cortés, Honduras 4,249 - -




Traf:co de contenedores en los principales puertos del mundo

Wortld coniainer portiraffiic” ™ .-

Nimero de TEUS / TEUS

Puerts - - |Pais = - 4896 o 4887 - (. 1988 e 1899
1 iSingapur Singapur 12,943,000 14,135,200 15,135,600 | 15,844 800
2 HongKong |China 13,460,000 | 14,567,000 | 14,582,000 | 15,900,000
3 |Kaohsiung |Tawan 5,083,000 | 5,693,339 | 6,271,053 -
4 !Rotterdam Ai%ianda 4,972,000 | 5445000 | 6,032,000 | 6.400,000
5 (Pusan Corea 4760,507 | 5233880 | 5,752,995 ]
6 |Long Beach |E.UA. 3,067,334 | 3.504,603 | 4,007,680 | 4,408,480
7 |Hamburgo |Alemania 3,054,320 | 3,337,477 | 3,550,000 | 3,741,700
8 ILos Angeles |[E.U.A, 2,700,000 | 3,000,000 : 3,378,218 | 3,828,851
9 |Amberes  |Bélgica 2,653,006 | 2,969,189 | 3,265,750 | 3,614,256
F%J_LSShanghai China 1,971,000 | 2520,000 \ 3,066,000 -
11 |Dubai ﬁ‘;‘iﬁ?s‘“bes | 2247024 | 2,600,102 | 2,800,000 | 2,844,634
12 (Tokio Japon 2311453 | 2,372,625 | 2,45,000 -
13 mzxjgg‘ey EUA 2,260,145 | 2456866 | 2450000 | 2643550
14 |Gioia Tauro |ltalia 572,000 | 1,449,000 LGzs,ooo _
[15 [Yokohama |Japon h334,433 2,327,937 | 2,056,856 | 2,429,575
16 |Kobe Japén 2,229,320 | 1,944,208 | 2,087,000 -
17 SanJuan Puerio Rico 1,640,624 | 1,781,250 ; 1,992,150 -
18 iManila Filipinas - - 1,855,000 -
1g [BaNR e o ona | 1,306,825 | 1.537.607 | 1,626,614 | 1,832,557
Algecirias ! ’ ’
20 Bremen  |Alemania 1,531,907 | 1,705,089 | 1,811,014 | 2,180,955
21 |Kelang  |Malasia 1,409,594 | 1,684,506 | 1,800,000 939,01ﬁ
22 |Colombo  |Sri Lanka 1,356,302 | 1,687,200 | 1,714,000 ;
23 |Felixtowe |Reino Unido 2,065,000 | 2,251,379 | 1,712,000 -
24 |Keelung  |Taiwan 2,108,579 | 1,981,175 | 1,706,873 | 1,665,618
25 |Oakland  |EUA 1,498,200 | 1,531,188 | 1,575.406 -
26 ;ﬂgf';”g Indonesia 1,424,083 | 1,533,077 | 1,424,947 | 1,466,037

Fuente: Referencia #5
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Cenclusiones

4 En la evolucidn del comercio por via maritima, se distinguieron dos
principales formas de administracién de los puerios; la de aquellos integrantes
de la liga hanseatica o sajones con un amplio poder de los comerciantes y
duefios de navios, y la latina, donde era el Estado el que se encargaba de su
manejo conforme a sus intereses comerciales.

4 Motivo del fenomeno conocido como globalizacion, e mundo ha
experimentado un crecimiento del comercio internaciona!l sin precedentes cuya
tasa en ios Gitimos afios casi dobla la de la preduccion del planata. Por via
maritima este comercic se registra principalments en la banda que sabarca
Norteamérica, Asia y el Norte de Europa, rebasando el 70% del comercio
internacional v teniéndose en estos blogues alrededor det 80% de la
produccidén mundial bruta.

& Debide a los adelantos tecnolégicos y al incremento del comercio, las
economias de escala en & transporte maritimo de carga contenerizada han
derivado en el aumenic en las dimensiones de las embarcaciones y con
mayores velocidades de crucero, requiriendo a los puertos de instalaciones
capaces de almacenar y atender eficientemente buques de hasta 6000 TEU's y
a plena capacidad, gue pueden ofrecer costos de transporte 25% menores a
los que se fendrian cen uno de 3000 TEU's.

& El concepto de puerto ha cambiado y méas alla de su zona de influencia es
su mercado lo que lo hace trascender en el ambito comercial internacional,
mercado que depende en gran medida de la ubicacidn de las instalaciones en
alguno de fos flujos importantes de carga. Al cambiar este concepto la forma de
planear los puertos comerciales esta orientada ahora a la eficiencia operativa y
las filosofias “just in time”, el servicio como plataformas logisticas, y como
centros de atraccién de negocios internacionales.

% La competencia en el servicio del transporte maritimo es ahora por la carga
en todo su trayectc vy no sole por la parte correspondiente al mar, convirtiendo
a las navieras en proveedoras de servicios logisticos y propiciando grandes
alianzas con el objetivo de expandir 0§ mercados que atienden por si solas.

¥ Sin menoscabo de la valia de los puertos industriales, la importancia de un
puerto radica ahora en el volumen de contenedores que maneja en
determinado periodo de tiempo; esio ha detonade el desarrollo de
relativamente pequehas ferminaleés especializadas en ef manejo de carga
contenerizada y su posterior transferencia.



Capiiuio 2
Papel de la administracion portuaria dentro

de la actividad comerciai del puerto



2.1) Actividades y Modalidades de ia Administracion Portuaria

2.1.1) Actividades, funciones y conformacion

Como se ha venido mencionando, el encrme auge en el comercio e inversidn
registrado a nivel mundial ha propiciado el desarrollo del comercio por via
maritima y con ello el desarrollo de los puertos desde su concepto. Motivo de
dicho cambic y con la posibilidad de gire de los sistemas portuarios hacia la
concepcién del puerto como un centro de negocios, con firmes posibilidades
financieras y prestando servicios de valor agregado, ha cambiado también la
forma de planearlo y administrario conforme a sus metas y objetivos especificos.

Segin el tipo de puerto de que se trate, conforme a la clasificacién que se definira
posteriormente, seran su mision y objetivos especificos, y por ende, su estructura
administrativa. No es posible pues administrar de igual forma los recursos de un
puerto industrial que los de un puerto logistico; su vocacion es opuesta v
obedecen a distintas necesidades de desarrcllo. Mientras ia misién de un puerto
de segunda generacidén puede ser el desarrolio econdmico del estado o region en
que se encuenhtra a través de la creacidn de espacios para un ndmero
determinado de industrias; para uno de tercera generacion puede ser el
incremento en el volumen de contenedores gue maneja para constituirse en uno
cuya importancia no guarda, necesariamente, relacién con la economia del pais al
que pertenece; de esta forma de acuerde con el tipo de puerto seran las
actividades encaminadas a su prosperidad, actividades que desempefiara la figura
de ta administracion del puerto.

Dentro del puerto podemos identificar tres fipos de actividades principales:

= Actividades objeto del puerto, inherentes directamente a su funcicnamiento
y que le producen resultados, tales como la prestacién de los servicios de
atraque, carga y descarga © € mantenimiento de las instalaciones y
&quipos;

= Actividades de apovo como la comercializacion v la capacitacién, cuyo
manejo es requerido para la prosperidad del sistema portuario; y

= Actividades de fipo administrativo, o bien, de coordinacion de las
actividades conducentes al manejo de los recursos del puerto.

La administracion portuaria abarca estos tres tipos de actividades para conducir al
desarrollc del puerto de una manera plena y sostenida; siempre en la direccién de
sus objetivos y de acuerdo con las politicas de desarroflo del estado y el pais que
io circunscriben.

Funciones de la administracion porifuaria

Con el objetivo de analizar la manera en que nuestro pais pueda, a fravés de sus
puertos, lograr un intercambic comercial pleno con el exterior, haremos énfasis en
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el caso de los puertos comerciales como entes indispensables para el intercambio
de mercancias, y cuyas funcicnes deben ser llevadas a cabo por una mezcla
ponderada entre los sectores gubernamental o ptblico y privado.

Una de las funciones basicas de [a administracion dentro de un puertc comercial
es aquefia dirigida a brindar seguridad y exitoso acceso a las embarcaciones que
ingresan al puerto; dichas funciones incluyen actividades como la implementacién
de luces, boyas, balizas y otros elementos de ayuda a {a navegacion, la remocién
de obstaculos en los canales de acceso e interiores del recinto, el dragado de
mantenimiento, vy el pilotaje o0 acomodc de los buques en los muslies
correspondientes. Estas funciones son consideradas en general de caracter
pablico y el organismo apropiado para realizarlas es |a autoridad portuaria.

Dicha autoridad portuaria es el organismo encargado de la administracion de los
algiin otre organismeo piblico, o de un cuerpo privado al cudl se e ha otorgado una
concesién o cesion de derechos, o que, como es el caso de algunocs puertos de la
Gran Bretafia, se ha converfido &n dusfio absoluto del puerto.

Las funciones arriba mencionadas no poseen el objetivo primordial de la
maximizacién de las ganancias en su realizacién, son mas bien funciones que
garantizan el arribo y salida seguros de los buques del puerto, por {o cual se
denominan de caracter publico: lo anterior no quiere decir gue una alta eficiencia
en el funcionamiento de estos recursos pueda devenir en un mejor cobro por ios
servicios hacia la auforidad portuaria.

Otras de las funciones de fa administracion portuaria incluyen el remolque de las
embarcaciones para facilitar ef atrague de las mismas por medio de la disposicioén
de barcos remolcadores que brinden direccidn a ias enormes embarcaciones; la
provision de instalaciones para el manejo de la carga una vez atracado &l buqus,
incluyendo infraestructura como muelles y escolleras, y superestructura como
grias y otros aparatos de acuerdo al tipo de carga gque se maneje; la
implementacion de bodegas y sitios de almacenamienic temporal de la carga para
absorber la diferencia de capacidades entre los medios de fransporte; y finalmente
el manejo de la carga “per se”.

Ademas de esto, corresponde a la autoridad portuaria el proveer al puerto de ias
instalaciones necesarias para su correcto funcionamiento interno como son el
alumbrado, drenaje, agua potable, seguridad, servicios aduanales, limpieza, etc,,
asi como el de la disposicién de servicios opcionales de restaurantes, senvicios
bancarios, de certificacion de mercancias, de sanidad y algunos otros que otorgan
un valor agregado al puerto.

Por otro lado, son también responsabilidad del puerto las actividades de

promecion y comercializacién del mismo para el aseguramiento de su mercado
con su consecusnte crecimiento y desarrollo.
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Estructura de la administracion portuaria

La estructura adminisirativa def puerto en cuestion dependera directamente del
tipo de autoridad portuaria que lo maneje, diferenciandose principaimenie la
publica de fa privada. No obstanie ambas se dirigen hacia las actividades de
direccion, planeacién, organizacién, operacioén y control, y en una y ofra se debe
pretender la optimizacién de los recursos del puerto con una consecuente
ganancia econémica ¢ rentabilidad.

Independientemente del tipo de estructura administrativa, esta debe poseer
algunos rasgos que [a acerquen lo mas posible a la eficiencia no obstante su
grado de autonomia o la reiacidn que en esta se guarde entre los sectores publico
y privado:

Debs tener metas y objetivos claros, de acuerdo a 1as ngcssidades de 16s
componentes del puerto, y sin dejar de lado las politicas en materia de
desarrolio portuario del pais.

= Es recomendable que se mantenga estabilidad dentro de la misma en lo
que se refiere a la coordinacién del personal que la integra , por medio de
politicas internas justas y promowviendo los informes de actividades gue
eviten malentendidos

= | a asignacion de recursos materiales y humanos para ia realizacion de sus
actividades debe ser clara y adecuada, conforme a un plan de desarrolio
establecido.

s Debe poseer flexibilidad y adaptabilidad anie los constantes cambios que
se presentan en el mundo globalizado, sin perder de vista su mision y
objetives fundameniales; ademas de su estrecha relacidén con el comercio
exterior del pais. Esto mediante un sistema libre en lo mayormente posible
de trabas burocraticas v con politicas de gestion eficientes y maleables.

= Debe procurar la prosperidad del puerio y de los negocios que en el se
establecen a fravés de buenas relaciones y de cooperacion mutua con los
integrantes del sistema.

Instrumentos de la adrministracién portuaria
Los instrumentos de la administracidn portuaria son aquellas herramientas de que
se sirve su organismo responsable para cumplir con su cometido, v que en general

se pueden resumir a instrumentos administrativos, econémicos, financieros,
comerciales, técnicos y de explotacidn, y los recursos humanos del érgano.
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Instrumentos administrativos

Estan integrados por la estructura administrativa de la autoridad portuatia
propiamente dicha y por el marco regulatorio en el que &l puerfo se encuentra
inmersc.

En lo tocante a la estructura administrativa, cabe sefialar que la creciente
pariicipacion privada en la misma ha venido a adelgazar de manera significativa su
parte operativa y de construccidon. Esto, dado que empresas privadas y companias
navieras han incursionado ahora en [a proyeccidon y construccién de sus propias
terminales especializadas en terrenos generalmente concesionados por Ia
administracién, dejando & la autoridad poriuaria el papel de mero vigilante o
supervisor de las actividades de dichas terminales que, definitivamente forman
parte de la infraestructura portuaria y que son de interés nacional por contribuir al
comercio exterior def pais.

Dentro del marco normativo se incluyen tanio las normas externas de caracter
nacional para todos los puerios del pais como las internas que se refieren a las
reglas de operacion del puerto y queé rigen su actividad diaria conforme a
estandares de uso adecuado de los equipos, Ia zonificacion apropiada del recinto
portuario, normas de atraque, etc. Cabe mencionar aqui la conveniencia de la
comunicacion enire las necesidades del puerio conforme a su mercado portuario y
la normatividad de caracter naciona! para evitar gue sea frenado ef desarrollo del
mismoe por politicas reguladoras innecesarias.

Instrumentos econdmicos

Los instrumentos econdmicos los constituyen las estadisticas portuarias e indices
de rendimiento asi como el sistema de tarificacién portuaria. Esto es los elementos
cuyo manejo representa la fuente principal de ingresos para el puerto.

Las estadisticas portuarias son responsabilidad de la administracion, y deben
reflejar la actividad det puerto en determinado periode, desde el volumen de carga
manejado, de manera general y desglosado, hasta el tipo de embalaje, peso,
tamario del lote segin su tipo y su valor infrinseco. Ademas de esfo, es
recomendable que 1a administracién posea un historial confiable de los negocios
realizados en el puerto con sus respectivos volimenes de carga y capital
generado, y un directorio de los principales clientes y usuarios del puerto, con el
objetive de establecer politicas comerciales para retenerlos € incluso atraer mas
con ios patrones generales obtenidos de dicha informacion.

Los indices de rendimiento son también responsabilidad de la administracién
portuaria, y deben ser indicadores de la operacion del puerto mostrando datos de
rendimiento de los equipos, tiempos de espera, tiempos muertos, ocupacion, etc.,
con &l objetivo de analizar |as fortalezas y debilidades del puerto en este renglon y
hacerlo operativamente mas fuerte y competitivo.
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En esta informacion se basara en gran medida la wvisién global del puerto ¢
indicara el éxitc o fracaso del drgano administrador en su gestion. Estas
estadisticas e indicadores regiran la implementacion de estrategias para la mejora
de los servicios del puerto v junto con su vocacion y contexto regional permitiran
ubicarlo jerarquicamente dentro del sistema portuario de la nacidn.

Corresponde también a la estructura administrativa la formulacion de las politicas
de tarificacién portuaria en o que se refiere a los cobros que aplica el puerto en
forma directa. Estos cobros se refieren principaimente a los referentes al uso de la
infraestructura portuaria en general como canales de acceso, obras de proteccion,
muelles, etc., que se aplican a través de las tarifas del puerto, muellaje, atrague y
aimacenamiento, y ademas ai pago de ias contraprestaciones por parte de [as
empresas privadas por €l uso de fierras y frentes de agua para la construccion vy
operacién de terminales especializadas, o Ia prestacion de algln otro servicio.

En lo que se refiere a las operaciones de carga y descarga, dependiendo de si la
terminal es de uso plblico o privado correspondera o ne al organo adminisirative
¢l establecimiento de las tarifas por dichc concepto.

En general el establecimiento de la tarifas portuarias obedece a criterios como los
que se enuncian a continuacién;

El iamafic dei puerto conforme al voiumen de negocios que se realizan en
el mismo

= E| porcentaje que dicha tarifa representa en la cadena logistica del
transporte de las mercancias

r El universo de servicios prestado por el puerto y que dan un valor agregado
por concepto del uso del mismo

= | a competencia en el manejo de la misma carga con puertos aledafios

= | a relacién eficiencia-costo del servicio y su repercusion en el tiempo que
permanecera el barco en el puerto

= | a capacidad del puerto a responder eficientemente al servicio demandado
por los usuarios

La tarificacion portuaria es un instrumento estratégico muy Gtil en relacién con la
politica de ingresos, de inversiones y de explotacion del puerio. Asi pues una
buena administracién buscara un balance adecuado entre las tarifas y los costos
reales de operacion, destinando un determinade excedente que le permita la
implementacion de nuevos desarrolios € inversiones, y, de ser posible, ia
amortizacion del capital inverfido en la administracion.

Instrumentos financieros

Se refieren tanto a ia contabilidad general come a la de costos o analifica, es
decir, los balances generales del organismo adminisirador y los esfados de
resultados de determinados ejercicios, de forma general, vy divididos en centros de
costos € ingresos, ya sea por productos manegjados, por ferminai, u otros, gue
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seran de suma ufilidad para conocer especificamente las fortalezas o debilidades
del puerto en fo que al asunto financiero se refiere

instrumentos comerciales v de mercadotecnia

Al ingresar en el mundo globalizado de creciente aumento comercial y con un
sistema competitivo demandante en exceso, es responsabilidad de la
administracidn el procurarse nuevos clientes deniro del mercado portuano del
puerto y colocarlo como sitio de consideracién por parte de lineas navieras
importantes. Esto obviamente va ligado con su posicidn esiratégica, tarifas
adecuadas, una buena entrega de estadisticas e indices portuarios ademas de
reportes de un buen nivel de servicios; no obstante &s importantisimo que 108
servicios del puerto sean bien conocidos y siempre disponibles, lo cual se logra
mediante estrategias inteligentes de comercializacién y mercadotecnia.

Para esto es muy conveniente la aplicacion de la visién de mercadotecnia de la
administracién estratégica, que la considera como un proceso mediante el cual la
organizacion puede identificar, calificar y anticiparse a las necesidades vy
demandas de los mercados, y asi desarrollar las instalaciones o servicios que
satisfagan tales demandas.

Dentro de los principales problemas gque se ubican para el posterior desarrollo de
inneovacicnes mercadoiécnicas estan:

a) La disminucion del trafico

b} El incremento de la competencia del puerio

¢} El cambio en las necesidades de los usuarios del servicio e instalacicnes
d) La necesidad de examinar nuevos prospectos de mercado

La principal arma en cuanio & mercadotecnia se refiere lo constituye el aspecto
informativo. Es recomendable poseer un sistema informativo continuo e
interactivo, con el objetivo de analizar, seleccionar y distribuir la informacion de
manera precisa y oportuna, informacion que sera objeto de esirategias de
planeacion y mejora de los servicios. En general ia informacién que se maneje
debe contener informes sobre la infraestructura del puerio, sus estadisticas e
indicadores, servicios, planes de desarrollo y crecimiento, estrategias de atraccion
de capitales, ademds de informacion general sobre los principales dlientes dal
puerte v lineas navieras que a el concurren, junto con un panorama general de [os
puertos con log que tiene alguna relacion, y en especial con equelles con los que
compite de alguna forma.

Instrumentos téchiceos vy de explotacion

Estos instrumentos constituyen los elementos de produccion, objeto del puerto,
como son los equipos de carga y descarga ademas de aquelios auxiliares que
sean utilizados para el manejo de mercancia y que sean del dominio, o mas bien,
responsabitidad del drgano administrador. Para con estos se requiere de una
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perfecta atencidn de la evolucidn tecnoldgica de que son objeto, con el objetivo de
no caer en la obsclescencia de las terminales y con elio restringir la eficiencia
operativa del puerto. Ademas de esto deben vigilarse los requerimenios de las
lineas navieras con €l objetivo de realizar las adecuaciones en &l puerto, en la
medida de lo posible, para que este no se vea disminuido en su nimero de
operaciones.

El control de los equipos va muy ligado con su monitoree y mantenimiento, para lo
cual es necesario contar con personas capacitadas para dichas actividades.

Recursos Humanos

Como en toda empresa, este es el elemento mas importante de gue dispone fa
administraciéon portuaria, y de su buen manejo depende el éxito o fracaso de la
misma.

En general la aplicacién de incentivos a la preductividad, la constante capacitacion
v el pago de sueldos justos, ademas de un ambiente adecuado v de respefo en las
areas de frabajc son necesarios para el correcto funcionamiento del organigrama
administrativo. Sin embargo, ef manejo de los recursos humanos va mas alla y
requiere de un sector especifico dentro de la administracidén, en donde se gesten
las politicas laborales, ias nuevas contrataciones demandando cada vez mas
compromiso y conocimientos en lo que a ia cuestion portuaria se reflere.

En su mayoria las estructuras administrativas portuarias son pequefias en cuanto
al nimero de personas que las integran, por lo gue su manejo resulfa mas sencillo
al ser las posiciones jerarquicas mas cortas v la reiacién entre los individuos mas
estrecha. El universo de los recursos humanos requiere pues de un grupo
profesional de especialistas en el desarrolio y la administracién de los mismos, con
una vocacion humana v productiva capaz de identificar a los integrantes de |a
administracion portuaria con el puerto que tienen en sus manos y con el desarrolio
de su pais.

2.1.2) Modalidades de la Administracién Poriuaria

La operacién y administraciéon de los puertos depende en gran medida de su
vocacién y de los objetivos de tipo nacional o local del entorno gue los
circunscribe. En primer lugar analicamos las dos formas clasicas de administracion
de los sistemas portuarios de una nacion; el observar a los puertos en su conjunto
como generadores de beneficios meramente econdmicos para la nacion, o €l
proponerlos como centros individuales, dotados de autonomia, y generadores de
negocios y beneficios financieros.

Administracién poriuaria centralizada

En este modelo de administracién se contempla al sistema portuario de la nacién
por encima de cada puerto que lo conforma; aunque se busca gue sus objstivos
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sean congruentes, prevalecen los objetivos del sistema de puertos como conjunto
y a cargo del gobierno central. De esta forma, el gebierno interviene en forma
directa sobre las actividades de planeacién, organizacion, operacion y
comerciaiizacion de los puerios, de alguna forma constituyéndolos como entidades
ptblicas.

Este tipo de administracién presenta dos variantes. En la primera de ellas el
estado ejerce un control iotal sobre las operaciones del puerto mediante
delegaciones ubicadas en el mismo, encargandose inclusc del manejo de la carga
y dejando a la iniciativa privada una participacion marginal. En la segunda
modalidad, el gobierno establece directrices y medidas regulatorias del
funcionamieito del sistema, mientras que ias actividades de planeacion,
organizacion, operacion y comercializacién son compartidas con empresas
privadas, teniendo ya estas una mayor participacion.

Las inversiones que se realizan en los puertos bajo un sistema centralizado
obedecen mds a las politicas gubernamentales en materia portuaria y econdmicas
de la nacion, que a sus propias necesidades comerciales o de crecimiento. Se
busca pues en los puertos sistemas generadores de beneficios econdémicos
derivados del comercio exterior, sin pretender en ellos la maximizacidn de
ganancias objeto de las operaciones portuarias. Sin embargo si se pretende que
exista un eguilibrio entre los ingresos generados y los costos asociados al puerto;
si bien ro &s el objetivo hacer del puerio un ceniro de negocios, taimpoco &s
conveniente que represente pérdidas de capital en sus cperacionss.

Administracién portuaria descentralizada

En este modelo los puertos funcionan como organismos autonomos y ellos
mismos establecen sus metas y objetivos, desarrollando su estructura
administrativa las actividades de planeacién, desarrollo, operacion vy
comercializacion. El gobiernc central no participa mas en el trazo de sus
directrices v solo juega el papel de mero vigilante de sus actividades y de que sus
politicas no difieran sustancialmente de las politicas nacionales de comercio v
soberania.

Se busca en los puertos auténomos gque las inversiones en infraestructura
portuaria sean realizadas por fa administracién del puerto, pGblica o privada, con
ayuda de los gobiernos locales; mieniras en lo tocante a la generacidn de
terminales v servicios especializados, estos sean realizados en su mayoria por
empresas privadas, obedeciendo netamente a intereses comerciales.

Como es de esperarse, en este tipo de modelo se busca siempre que |0s ingresos
generados por la explotacion del puerio sean mayores que los costos de
mantenimiento y operacién, donde €l remanente sea reinvertido en nuevos
desarrollos portuarios, o en la amortizacién de las inversiones iniciales de la
administracion.
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Para el caso del sistema descentralizado de administracién existe una serie de
modalidades o tipos de autoridades portuarias, yendo desde una autoridad
portuaria exclusivamente publica, hasta la administracion del puerto por parie de
un organismo comercial privado o de una compafia.

Autoridades portuarias pliblicas

Este tipo de autoridad consiste en que el gobierno por si mismo o una
organizacion paraestatal sea la encargada directamente de las actividades de la
explotacién del pueric. Este tipo de autoridad es caracteristica de muchos de jos
paises en vias de desarrolle y su principal desventaja es la burocratizacion de los
procesos de decision y por ende ia falta de flexibilidad ante los cambios en el
entorno en que e puerto se desenvuelve.

Constituyen otra alternativa para el manejo de los recursos y muchos de los mas
importantes puertos del mundo como Rétterdam, Amberes, Hamburge y Bremen
se valen de la misma. En ella, el puerto es manejado por consejos ciudadanos o
por los gobiemos de los estados o municipios, con el antecedente de gue su
desarrollo se produjo en la medida en que estos puertos fueron creciendo y
contribuyendo al crecimiento econdmico de sus ciudades. Este tipo de autoridad
ve mas ai puerio como una parte de ia infraesiructura general del fransporte,
donde ias actividades dei manejo de carga son lievadas a cabo por compaiiias
comerciales, mas gue entidades independientes o autébnomas.

Autcridades portuarias independientes

En este tipo de autoridad se destaca mas el caracter autdbnomo de los puerios,
teniendo como exponentes, a los autdnomos de Francia, algunos de los puertos
de los Estados Unidos, y también algunos de la Gran Bretafa. El éxito o fracaso
de este fipo de autoridad recae en la calidad y nimero de sus miembros directivos,
del conocimiento que tengan sobre las necesidades del puerto, y en general del
mercado portuario, l.a eleccion de dichos miembros varia de acuerdo al pais,
desde la eleccidn democrética por e volo de los habitantes de la regidn, la
eleccion por parte de los miembros integrantes de la actividad portuaria como
comerciantes, autoridades y compafiias navieras, hasta la eleccién gubernamental
de los mismos; sus actividades se limitan al manejo del puerto, ¥y en general, ia
aprobacidn del gobierno es necesaria para la toma de decisiones importantes,

Compaftiia comercial privada

En este caso la auforidad porfuaria es un cuerpo 0 compafifa privada cuya
principal motivacién es fa maximizacidon de ganancias objeto de [a explotacion
comercial del puerto. Tiene relativa libertad del control gubermamental y de
restriccicnes de tipo legal y ademas, én general posee la habilidad de diversificar
sus actividades.
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Este tipo de autoridad es rare en los puertos del mundo, sin embargo se presenta
en algunos de los puertos Britdnicos. Es estrictamente comercial y concibe al
puerto como su empresa. Su principal desventaja es que tiende a desatender
correctamente los aspectos de ayudas a la navegacion y solamente se dedica a la
optimizacion en el manejo de la carga; ademas de ser incapaz generalmente de
hacer las gestiones legales de autorizaciones y licencias con el gobierno sobre la
construccién de instalaciones, a menos que sea duefo de la tierra en que el
puerio esta asentado

2.1.3) Formas de comercializacion de ios puerios auténomos

La mayor parte de los puertos del munde poseen una cierta autonomia ©
independencia que les es necesaria para realizar sus funciones dentro de un
sistema poriuario, siendo entonces la administracion portuaria © en su caso la
autoridad portuaria, la encargada del manejo de los recursos del puerto apoyada
en las politicas e inversion gubernamental v otorgante de contratos de cesidn a
empresas privadas para la explotacion de la infra o supra estructuras del puerto.

Para poner a disposicién los servicios del puerio, y conforme a su autonomia
financiera, las autoridades portuarias en general adoptan tres modelos: como
puerto propietario (landlord port), puerto instrumentador (toolport), y como puertc
operador {operating port).

FPuerte propietario

En la modalidad correspendiente al puerto propietario, la administracién del puerto
es duefia de la tierra y frentes de agua del recinto portuario y se encarga de las
actividades relativas a la ayuda a la navegacion, control del tréfico de buques,
construccidn de instalaciones generales, mantenimiento de la infraestructura
incluyendo el dragado, y diversas actividades del tipo administrativo. Por otro lado,
empresas privadas se encargan del equipamiento de terminales ¢ incluso de la
consiruccion de ias mismas y dei manejo de ia carga, {eniendo sus propios cargos
y tarifag. Para ello, la autoridad portuaria otorga confratos de cesién parcial de
derschos a las empresas por un tiempo determinado para la explotacion de fa
infraestructura, o en su caso, de los equipos objeto del puerto. Cabe sefalar que
en la mayoria de los casos los terrencs son arrendados y no vendidos, con !
objetivo de evitar monopolios y mantener el control de la infraestructura.

Puerfo instrumentador
En este caso la autoridad portuaria actda como la “neodrize” de las empresas a
locaiizarse en el puerto para la oferta de servicios, proveyendo la infraestructura

general del puerto ademas dei equipamiento integral de las terminales. Hecho esto
se otorga la concesion para la prestacion de los servicios porfuarios.
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Cabe mencionar que esteé modelo es una variante del anterior e Incluso se
presenta en algunos casos tina combinacion de ambos; por ejemplo en el caso de
un modelo de puerto propietario, si determinada empresa no tiene la capacidad
financiera para invertir en algdn equipo costoso cuyo uso devendria en el aumento
considerable del manejo de carga, la autoridad pudiese tomar el papel de
instrumentadora y realizar parte de la inversion ¢ incluso la totalidad de la misma.

FPuerto operador

La autcridad poriuaria que actla como operadora, sea plblica o privada, se
encarga de la construccion y mantenimiento de la infraestructura, del
equipamiento de las terminales, de su operacién y administracion, y ademas
ofreciendo los servicios de remolque y pilotaje. En este caso el puerto es su
autoridad portuaria y las concesiones otorgadas son minimas o inexistentes en
determinadas ocasiones. Algunos casos de puertos operadores los ejemplifican
algunos de Inglaterra con una auforidad privada y el puerto de Singapur hasta

1896, con una autoridad piblica.

Motivo de las reformas en materia portuaria los puertos mexicanos se encuentran
aun en e} proceso hacia ia descentralizacién, manteniéndose todavia una
injerencia significativa por parte del gobierno central en su administracion. En este
sentido, el sistema tiende a establecer autoridades portuasias independientes
como en el caso de Francia, donde la aprobacién del gobierne es necesaria en la
toma de decisiones importantes.

Por otro lado, la forma de comercializacion de los puertos mexicanos ha pasado
del esquema de los puertos operadores al del tipo instrumentador, de esta forma,
ahora se promueven licitaciones o concesiones de los espacios y equipos
existentes para su explotacion por parte del sector privado; espacios en los que
antes el sector plblico ofrecia los servicios portuarios
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2.2} Ciasificacion de los pueriocs seglin las caracterisficas de sus
mercados

Debido al incremento notable en la actividad comercial mundial ya mencionado, con
motive de la globalizacion de la economia, los criterios de plansacién y administracion
de los puertos han cambiado, principalmente en el sentido de hacer crecer ai puerio
conforme el ambiente en que se desenvueive, es decir, en los escenarios que le
presenta o presentard su mercade. Atendiende asi a las caracteristicas de los
mercados portuarios se ha derivado una clasificacién gue permite ubicarlos dentro de
tres grandes divisiones.

Esta clasificacion fue establecida por la United Nations Conference on Trade and
Deveiopment (UNCTAD), y obedece basicamente a fas polilicas de los paises en
materia de desarrollo portuario, a la forma en que se integran las actividades del puerto
y al alcance informativo de estas actividades.

Puertos de primera generacion

Esta rama abarca aquellos puerios de corte clasico gue principalmente sirven de
entace entre los medios de transporte maritimo y terrestre, absorbiendo [a diferencia de
capacidades entre 10s mismos. Sirven generaimente ai comercio de determinadas
regiones dentro de 108 paises y estdn de alguna manera restiingidos en su crecimiento
por su zona de influencia; esto dado que generalmente fueron concebidos por
necesidades de exportacion o importacion de ciertes bienes necesarios para la region a
la que se deben Dentro de su funcion de enlace no existen presiones de tiempo,
eficiencia o alios requerimientos logisticos, pues no son vistos comoe un negocio per se
sine mas bien como un elemento necesaric y muy importante de apoyo al transporte de
los bienes o mercancias.

Este tipc de puerios cbedece principalmente a las politicas gubernamentales de
desarroilo de la regidon donde se localiza, o sea con un caracter meramente
socioeconémico, por lo cual la participacion de la iniciativa privada dentro de los
mismos es apenas notable. En el caso de que inversionistas privados deseasen invertir
en el puerto, debido a sus posibilidades financieras, construyendo alguna ierminal
especializada o prestando algin servicio espacifico, el estado otorga concesiones de
terrenos vy frentes de agua, mas no participa directamente en los proyectos de
inversion.

Dentro de estos puerios, los servicios portuarios son de caracter publico, cobrandaose el
uso de las instalaciones dispuestas por el gobierno, y dependiendo de! tipo de servicio
de que se irate, este sera proporcionado por el estado o por alguna empresa privada
ubicada dentro del recinto portuario.

Hasta antes de ias reformas al sistema portuario de nuestro pais, cuando este se
encontraba administrade bajo un sisterna centralizado, todos los puertos de México
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eran de primera generacién, pues no eran concebidos como un negocio, no existia la
preccupacion por los altos indices de rendimiento y su funcién exclusiva era
dnicamente la transferencia de carga entre [cs modos de transporte

En la actualidad, no obstanie la descentralizacion, la mayoria de nuestros puertos con
excepcion de 5 o B, siguen conservando su caracter de puertos de primera generacion
y por io general obedecen a las politicas del gobierno central mas que de las regiones
donde se ubican Esta engidos mayormente al amparc del abrigo natural y sus
instalaciones son de uso maitiple y para voliumenes de carga y dimensionss de naves
muy limitadas.

Puertos de sequnda generacion

El aumento de la capacidad de transporte, principalmente de los buques petroleros,
provoco ta rapida ampliacién y evolucion de los puertos a nivel mundial: puertos come
Roétterdam, Amberes, Le Havre y Singapur superaron su capacidad de operacion
comercial y tuvieron gue desarrollarse con un nuevo concepto: el de puertos
industriales. Esto significd no solo el crecimiento y adecuacién de las instalaciones
portuarias, sino la oportunidad de crear nuevas instalaciones industriales, a fin de lograr
un mayor aprovechamiento de las entradas y salidas maritimas

Este tipc de puertos constituyen la manifestaciébn méas clara de la globalizacién del
comercio en el mundo pues permiten a las industrias manufactureras en su mayoria, el
establecimiento de sendas cadenas produclivas en las cuales los productos son
elaborados y distribuidos por todo el planeia. Son denominados también puerios
industriales, y ademas de poseer las caracteristicas inherentes a cualguier puerte como
son los espacios para el albergue y descarga de los buques, constan de instalaciones
lo suficientemente amplias para el arribo de grandes buques gque aprovechan el
fenomenc de las economias de escala Principalmente cuentan con espacies para
albergar a las industrias, permitiendo que su produccidn o insumos, ya sean productos
elaborados, semielaborados, o materia prima, salga o ingrese directamente por via
maritima.

La funcion principal de los puertos industriales es la de ofrecer sefvicios a las indusinas
vy responden basicamente a dos objetivos generales; los de caracter internc, que
favoreciendo politicas de descentralizacion propician el auge econémico de la zona en
gue se alojan; y los de cardcter exierno, que mas bien flenen que ver con el
aprovechamiento de ubicaciones estratégicas respecto s los flujos de produccién y
distribucidn internacional de bienes y servicios.

La posibilidad de crecimiento de este tipo de puertos esta relacionada con el desarrollo
econdmico de la region en gue se localizan, debido al auge de sus factorias; ademas
de la inversion privada en mas y mejores instalaciones industriales En esie tipc de
puertos el papel que juega el estado es el de proveer de las instalaciones portuarias
basicas como terrenos, muelles y servicios de alumbrado, agua, 1luminacidn, etc., con
el objetivo de que en esia se desarrollen los proyectos industnales. Por su parte la
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iniciativa privada Juega aqui un papel decisivo, colocando industrias generalmente
manufactureras, asi como terminales especializadas que les permitan operaciones
logisticas exitosas.

A diferencia de los puertos comerciales, en los industriales ne predomina la imagen
urbana sino mas bien perfiles de chimeneas, hornos, bandas fransportadoras, silos,
espuelas de ferrocaril, tangues de almacenamiento y otra serie de elemenfos y
estructuras caracteristicas de las industrias petroquimica v manufacturera; lo anterior
dificulta aln mas fa vinculacion puerto — ciudad, obligando a planes mas
especializados.

En resumen los puertos industriales se caracterizan por poseer:

» Acceso directo a los sistemas de transporte, tanto de materias primas para la
industria como de productos terminados.

o Vinculacién adecuada de las areas industriales, particularmente las de fipo
pesado, con las instalaciones y la infraestructura portuaria.

e Factibiidad de disefiar v establecer cadenas integradas de produccion gue
abatan costos y permitan un comercio competitive en el mercado mundial

» Un conjunto de grandes instalaciones especializadas en el manejo de grandes
volimenes de carga, tanto fluidos como graneles y contenerizada.

« Correspondencia eficaz enfre los transpories maritimo y terrestre, de manera
que operen sin costosa intermediacion

s 1a posibilidad de lograr un desarrollo regional arménico y autosuficiente

Con ¢l programa de Puertos Industriales, implementado en los inicics de la década de
los 80's, se pretendid eshmular el desarrollc econdmico y social de algunas areas de
las costas del pais a través de la creacién de polos de desarrolio regional en Lazaro
Cardenas, Coatracoalcos, Salina Cruz y Altamira. De las anteriores solo dos se
consolidaron v su desarrollo potencial es muy amplio: LAzaro Cardenas y Aftiamira.

Por el momento la aspiracion de los mas importanies puertos mexicanos es la de
consolidarse como puertos industriales capaces de permitir &l desarollc de las
economias de escala y promover el desarrollo de sus regiones.

Puertos de tercera generacion
En este tipo de puertos la eficiencia en el transporte de mercancias es el principal
objetivo, ¥ en ellos se concentran grandes volimenes de carga, caracterizandoles un

trafico intenso y el manejo de operaciones muitimillonarias. Son también lHamados
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puerios logisticos, por el termino ahora en boga, que involucra el movimiento de bienes
y mercancias a bajp costo, en el menor tiempo posible y bajo altas normas de
seguridad, dentro de los flujos internacionales de comercio Son los puertos mas
rentables en el globo y se han constituido como verdadercs centros internacionales de
comercio y negocio donde confluyen las mas importantes lineas navieras,
organizaciones comerciales, empresas de sevicios logisticos muliimodales, etc

Dado el volumen de carga que manejan, sus instalaciones son las mas sofisticadas y
especializadas, ademas de tener como principal empresa e} uso de los contenedores,
asunto gue, dada ia globalizacion del comercio, los coloca come los principales puertos
del planeta.

Estos puerios se encuentran localizados dentro de fos principales fiujos ael comercic
internacional de carga, por lo que se convierten en puertos concenirgdores de la
misma, para después distribuirla tierra adentro a los principales centros de consumo,
hacia otros puertos concentradores (via maritima), © hacia ofros puertos (via terrestre).
que se encuentren mejor localizados para el envio de la carga a su destino final.

En este caso el puerto es una empresa per se, y su ubicacion sera la que corresponda
a fa mayor concentracidn de carga de acuerdo con los flujos internacionales,
propiciando asi {a& mayer rentabildad posibie para las empresas operadoras. Dichas
empresas, respaldadas por el gobiemo del pals donde se localizan, realizaran las
inversiones en terminales y servicios especializados para €l mangjo de la carga o mas
eficientemente posibie, estableciendo incluso una coerdinacion sistematica con las
autoridades aduanales del pais.

En este tipo de mega negocios no le gueda &l Estado mas que procurar tomarlos como
pivotes para su desarrollo comercial y para 1a procuracion de recursos por uso de suelo
y frentes de agua; ademas de establecer una vigilancia estricta de que las poliicas de
desarrcllo portuario no vayan en detrimento del funcionamiento de los planes de
desarrolio integral del pais en que &i puerto se ubigue

Como se vera en el capitulo final, la clasificacién anterior ha evelucionado en cinco
jerarquias motivo de la posible conformacidon de un nueve modele de transporte
maritimo que involucre el tréansito de embarcacionas de hasta 18,000 TEU's en el
sentido Este — Oesie.

El establecimiento de estas jerarguias volvera a ubicar a México con posibilidades
solamente de ubicar sus puertos deniro de los segmenios subregional y alimentador,
que corresponden de acuerdo a la clasificacion presentada en el antenor capitulo, a los
de segunda y primera generacion respectivamente
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2.3) Tipos de administracién en los principales puertos del mundo

2.3.1} Los puertos autdnomos de Francia

El sistema portuario francés es conformado en su mayoria por los denominados
“puertos autbnomos”. De acuerdo con el parlamento francés, los puertos autonomos
son corporaciones gubernamentales dotadas de personalidad civil y autonomia
financiera, bajo la autoridad del Ministerio de puertos maritimos en cargo. Los
puertos son designados Puertos Autdbnomos por decrete del Consegjo de Estado, el
cual prescribe las areas de agua vy tierra, de las cuales la administracion del puerto
es responsable.

La autoridad portuana de los puerios autdnomos censiste de un Consejo de
Administracién y de un Director General. Las refaciones entie estos con ef gobiemo
francés, el cual nombra al director y una significativa proporcion de los miembros del
consejo, conforman un sistema de administracién portuaria que combina el contro!
por parte de! estado con un considerabie grado de participacion y autonomia local

Destaca para los puertos autdénomos la desighacién por parte del gobierno de
miembros del consejo de administracién; este designa aproximadamente e! 50% de
los mismos, entre {os cuales estan oficiales de estado, miembros de la cdmara de
comercio e indusiria, ademas de un buen niimero de especialistas 2n asuntocs
maritimos, poriuarios, comerciales y econdmicos. Adicionaimente el gobierno
designa un Comisionade Gubemamental, generalmente ingeniero civil, y un
Supervisor, quién &s un experto en finanzas. Estos personajes actlGan como
asesores en las juntas que lleva a cabo el Consejo de Administracién.

El Consejo elige de entre sus miembros un presidente, un vicepresidente y un
secretario para constituir el Comité de Administracion al cual son delegados los
poderes de decision por parte del Consejo de Administracion; organismo que a
traves de la consulta v deliberacidn aprueba o rechaza las propuestas del Director
General en materia de desarrollo poriuario El Director General es designado por el
gobierno y representa la auloridad portuaria en cuanto a todos los asuntos legales,
ademés de ser el responsable de todas las negociaciones en el puerto; tiene el
poder de designar todo el personal adicional necesario para fa administracién del
puerto ademas de su remuneracidén {(excepiuando el contador, gue también es
designado por el gobierno). Las iniciativas del Director General relacionadas con las
planeacién y manejo del puerto deben ser puestas a consideracion dei Consejo,
especiaimente asuntos relacionados con propuestas de inversion significativas,
tarifas portuarias, concesiones de espacios a empresas privadas y la compra o
disposicion de tierra

Una de las funciones basicas de la autoridad portuaria es la provision de
instalaciones para el manejo de carga, tales como muelles y grias; requinéndose del
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permiso del gobierno cuando la inversién deha ser proveida por éste. La autoridad
se encarga también de la mplementacién de los elementos de ayuda a la
navegacidn y proteccion del oleaje; ademas, estd dotada de poder para otorgar
concesiones a empresas privadas para el uso de suelo, agua y eguipos, e incluso de
permitir ja construccion de ingtalaciones especializadas propias en muslies
proveidos por la autoridad portuaria.

L.a autoridad poriuaria regula &l movimients de bugues en el recinto portuano y es
encargada ademas de los trabajcs de dragado inicial y de mantenimiento de todos
los canales de circulacidn En cuanto 2l pilotaje, este es proveido generaimente por
empresas privadas, mas bajo el control administrativo de la Secretaria Generai de
Marina Mercante Los servicios de remoigue, simiarmente son provisios por
compafias privadas cuyos cargos son regulados por el gobierno.

En los puertos autbnomaos la mayor parie del costo por frabajos de infraestructura es
proporcionada por el gobierno, en algunos casos con una pequeria paricipacion de
ias autoridades locales. En algunos casos el gobierno destina inclusc fondos para
cubrir los gastos operacionales y de mantenimiento correspondientes a la autondad
portuaria como el mantenimiento de canales de navegacién y la construccion de
escolleras y rompeclas.

Otra de las funciones de la autoridad portuaria, por medio de su consejo de
administracicn, es la fijacion de ias tarifas poriuarias en base a disposiciones
legales; la modificacion de las tarifas son sujeto de consulta hacia les cllientes y
hacia el érgano de Asuntos Maritimos, ademas del Comisionado del Gabierno en el
puerto y el Ministerio de Puertos Maritimos.

El manejo de la carga y su almacenamiento es proveido en la mayoria de los
puertos franceses par companias privadas comerciales, en casi todos los casos en
terminales implementadas por la autoridad portuaria y con equipo de carga de la
misma. Los mueiles y equipe son utllizados por medio de concesiones o cesiones
parciales de derechos que incluso permiten a las compafiias el desarroilc de su
propia superestructura. Aln en el caso de terminales provistas por las propias
compafiias privadas, la autoridad portuaria siempre ejerce un estricto control en su
operacién y en [os cargos sobre [os usuarios por el uso de 1as instalaciores

Puertos como LeHavre y Marsella constifuyen un buen ejempioc de los puertos
autdnomos de Francia.

2.3.2) Autoridades portuarias municipales

Se presenian, a manera de gjemplo de esie fipo de administracion portuaria, las
autoridades de los puerios de Rétterdam y Amberes; ubicados en el grupo de los
mas importantes del mundo y dentro de los cinco mas importantes de furopa (ver la
siguiente tabla), cuyc éxito se debe en gran medida a la esfructura y desempefio de
sus autoridades poriuarias. Adicionalmente s¢ analizan en forma breve el caso de
los puertos norteamericanos y &l del Puerto de Gotenbugo.
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| Movimiento de contenedores en los puertos de Europa, 1998

{en millones de TEU'’s)
1 Rotterdam 6.34
2 Hamburgo 374
3 Amberes 3.61
4 Felixtowe 2.70
5 Gioia Tauro 2.26

Posicion geogréfica de los puerfos de Amberes y Rolterdam

GREAY
ERITAIN

A

Loyaee 3 e T GERMANY
Nt A

by a. T EF | T

e BELGILIN S -
T A Amberes

FRuaN T ab LT

@ FEANCE

Rotterdam

Localizado en el Mar del Norte, 1a ruta con el mayor trafico de embarcaciones en el
mundo, éste puerto Holandés da servicio a un hinterfand o region de influencia
europeo de aproximadamente 380 millones de consumidores; el enorme flujo de
carga registrado en su seno se resume en grandes ventajas financieras para las
navieras y empresas de fransporte. El puerio de Réiterdam cubre un area de 40
kitometros desde el centro de la ciudad hasta e! mar, y junte con el area industrial
ocupan una superficie de 10,500 hectdreas. Cada afio arriban al puerto alrededor de
30,000 buques propios de altamar y cerca de 130,000 embarcaciones de
navegacion interior, ademas posee de un servicio de 500 [ineas navieras con
servicios regulares a 1000 puertos en ef mundo. En resumen, Rétterdam es el puerto
mas imporante de Eurcpa en lo que se refiere a petrélec vy quimicos, contenedores,
graneles como el hierro y el carbén mineral, comida y metales.

Adicionalmente, este puerto es de los pocos en Europa con la capacidad de recibir la
Gltima generacidn de buques portacontenedores con capacidades alrededor de los
7.000 TEW's, 24 horas al dia y 7 dias de la semana. Ademas tiene ya instalaciones
para la recepcidn de futuras embarcaciones de 10,000 TEU’s o0 mas

44



La autoridad portuana del Puerto de Rotterdam es la Administracién del Puerio
Municipal de Roétterdam, RMPM por sus sigias en inglés, y esta autorizada por el
Municipio de Rétterdam para administrar las casi 10,500 hectareas cubiertas por el
puerte y la zona industrial; importantes detonadores del desarrollo nacional y
regional de los Paises Bajos.

La misién de la RMPM es la de reafirmar el liderazgo del puerto de Rétierdam y su
zona industrial en el marco de la perspectiva europea. La RPM monitorea las
condiciones basicas de orden, seguridad y accesibilidad en el puerto; ademas se ha
convertido en un proveedor internacional de servicios logisticos que facilitan las
actividades econdmicas y negocios entre el puerto y su zona industrial.

Tradicionalmente el puerto ha tenido siempre dos objetivos primordiales:

e El desarrollo, construccion, manejc y operacion del puerte y la zona industrial
e

¢ El manejo efectivo, seguro y eficiente del trafico de embarcaciones

Ademas de sus gbjetivos, aiendiende a la globalizacién de la economia mundial y a
fos nuevos requerimientos de servicios de manejo de carga y distribucion, la RMPM
ha establecido el NV Mainport Holding Rétterdam, organismo que se encarga de las
relaciones del puerto con su entorno, y negocia cotaboraciones, uniones comerciales
y alianzas con las diferentes empresas conectadas con el puerio holandés en
diversas naciones.

La Administracion publica un plan estratégico de negocios desde 1992, cada cuatro
afios, en el cual, se detallan las lineas de accién para el desarrollo poriuario y cuales
aspectos recibirdn especial atencién y prioridad en el periodo en curso, La
Administracién del puerto Municipal de Rétierdam emplea a més de 1,000 perscnas
y recientemente su estructura organizacional se ha modificado para convertirse en
una proveedora internacional de servicios. Las principales actividades de la RMPM
se organizan en cinco divisiones, ademas de contar con cuatro departamentos
corporatives responsables de actividades como peliticas de desarrollo v
comunicaciones.

e

Vista panoramica del puerto de Rotterdam 45



Divisiones de la RMPM

Mainport Holding Rolterdam Colaboraciones, relaciones internacionales, v
alianzas y acuerdos comerciales.

Mediante el departamento de consulta es
distribuidor de “know-how” a nivel internacional
sobre las actividades pertuarias

Asuntos Comerciales Atraccion de nuevos negocios y llamada de
: nuevos flujos de carga en el puerto. ]
Creacién de nuevos y mejores conceptosf

jogisticos e industriales

Infraestructura y Medio Ambiente Optimizacion del desarrollo del area portuaria,
proyecci()n y construccion de instalaciones
para ia infraestructura concesioirada (muelies y
terminales)) y pablica.

Instalaciones Mantenimiento de la profundidad en accesos y
darsenas del puerto {dragado}

Desarrollo y mantenimiento de las ayudas a la
navegacion

Manejo y mantenimientc de las oficinas de la
administracién portuaria

Autoridad Portuaria (RPA)} Responsable del seguro, suave, eficiente y-
ambientaimente responsable tréansiio de los
bugques en el puerto.

Manejo operacional dei puerto |

Estrategia y comunicaciones lIntegracion y proyeccion de  politicas “de]
i competencia y desarrollo

Finanzas corporativas ’Responsabie de las politicas y administracion
financieras, evaluacion de proyectos de
inversion.

Planeacién, control y estructuracion de la

organizacién administrativa

Recursos Humanos Reclutamienio y seleccidn de nuevo personal,
entrenamiento y capacitacion, politicas de
cendiciones laborales.

Administracién de salarios

informacién y comunicacion Desarrolla y maneja los sistemas electronicos
rpara la operacion, como redes de
i computadoras, software, internet e intranet.
‘Desarrolla aplicaciones e-bussiness para la
| provision de servicios a los clientes de! puerto
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Amberes

Con un trafico maritimo internacional de mas de 110 millones de toneladas por afio,
Amberes esta dentro de ios cinco mas importantes puertos de Europa y es hogar de
un exienso rango de servicios logisticos provistos por las compafiias que [o integran.
Localizado en la pequefia pero préspera nacién belga, en el noroeste del viejo
continente, Amberes concentra 300 lineas navieras que lo conectan con 800
destinos en el mundo; se localiza a 330 kildmetros a! norte de Francia y tiene una
posicién envidiable en el medio de los flujos de mercancia mas importantes del
mundo.

Portacontenedores saliendo del Puerto de Amberes

Organizacién

En el Puertc de Amberes existe una cooperacion intensa entre [a Autoridad
Municipal del Puerto y las empresas privadas instaladas en el mismo, que le ha
devenido en excelenies resultados. La autoridad es responsable de la administracion
del puerto, de la infraestructura portuaria y del control del trafico de carga dentro del
puerte y deniro de sus vias de acceso; por su parte la iniciativa privada se encarga
de las responsabilidades de operacidn y financiamiento de las terminales que utiliza,
realizando las inversiones necesarias en superestructura y equipo para ef manejo de
carga en fas instalaciones gue le han side concesionadas por la autoridad portuaria.
Las empresas privadas se encargan inclusive de todos los servicios logisticos y de
transporte ofrecidos a los usuarios del puerto.

Los contactos y negociaciones son continuas entre ta autoridad pablica y el sector
privado en las reuniones del Consejo Consultivo, donde se tratan asuntos
relacionados con politicas de administracion y operaciéon del puerto; incluso, la
participacion también es conjunta en el caso de las actividades de promocidn,
llevandose propuestas a la Comision Coordinadora de Promocion del Puerto.

47



Puerto de Amberes

Sector Pliblico
Autoridad Portuaria del
Municipio de Amberes

Sector Privado
Compatiias Privadas
Asociaciones Privadas

Autoridad Portuaria de Amberes

a4 iun L L B oNe g2 Amberes viE

bl
su mayoria por mlembros del Consejo Ciudadanc de Amberes, representante del
interés pablico, por ende, su objetivo primordial es ! de optlm!zar fos recursos del
puerto para el beneficio publico, de los ciudadanos de Amberes v de Bélgica.

Por ley, Ia Autoridad Municipal del Puerte de Amberes (AMPA) esta compuesta en

Con ¢l objetivo de ingresar a la competencia que propone la globalizacion de la
economia la AMPA se transformd desde 1997, de un servicio pablico tradicional a
una compafia internacional de servicios de transporte; cambio que le permite més
influencia sobre ias compaifiias privadas e inciusive alianzas estratégicas con ias
mismas.

La mision de ta Autoridad Municipal del Puerto de Amberes le requiere:

e FEl pugnar por el incremento de la calidad del puerto, su productividad,
eficiencia y disponibifidad.

e E| proveer y mantener infraestructura porfuaria rentable, desarrollando
instalaciones de manejo de carga para manejar toda la gama de mercancias.

o Facilitar el crecimiento de los fluios vitales de carga, como son: liquida y seca,
Ra/Ro, contenerizada y carga general convencionat.

e El desarrollar, administrar y conceder tierra para propositos relativos al puerto

o El mantener tarifas a un nivel que propicie mas comercio y mantenga el va
existente

e El mantener una inieligente, motivada y completa fuerza de trabajo

» El mantener la integridad ambiental def recinto portuario

Alternamente existen en el Puerio de Amberes divisiones que se dedican al
seguimiento de ofros asuntos relacionados con el puerto, como son: E! Cenlro de
Entrenamiento (APEC), encargado de la trasferencia de “know-how” en asuntos
poriuarios a paises en desarrollo; el Centro de Informacion Tecnoltgica (ICH),
creador de sistemas de informacidn y control electronicos que regulan el trafico en el
puerto, ademas de fa planeacién de arribos y partidas;, Promocion y Relaciones
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Pablicas (ASSIPORT); v finalmente Investigacion y Analisis, gue se encarga de ia
provision de informacion estadistica y econdmica del puerio.

Organizacion del sector privado

La actividades del sector privado en el Puerto de Amberes se dividen en cuatro
grandes grupos, cada uno con sus propias asociaciones profesionales:

Divisién Asociacicnes profesionales

Transporte de | Asociacién de Agentes Transportistas para la industria

carga Asociacion de Logisfica y Trasporte de Carga de Amberes

Manejo de ia[Asociacion de Coniroladores de Tréafico

carga Asociacidén Profesional de Estihadores y Operadores Portuarios
de Amberes

Embargue Ascciacidn de Naviercs de Bélgica
Federacién Naviera de Amberes

Compafiias Camara de [a Industria y el Comercio de Amberes

varias

A su vez existe una relacién de organizaciones que ayudan a cumplir cabalmente los
objetivos de las empresas privadas en Amberes, como o son la Federacion def
Puerto de Amberes (AGHA), encargada de politicas econdmicas, promocion e
investigacion, y convertida en [a asociacién que cobija a las compafiias privadas del
puerto y defensora de ios intereses de ios usuarios del mismo; ia Asociacion de
Empleadores del Puerto de Amberes, el Cenifro de Arbitraje, el Ceniro de
informacién de Cargas Pefigrosas (INPRO), SEAGHA, Proveedor de Servicios EDI
(informacidn electronica); v, el Instifuto de Entrenamiento Viocacional de Empleados
del Puerto.

Para mantener un ambiente positive y las mejores condiciones para el buen
funcionamiento del sector privado, la AGHA mantiene una relacién estrecha con
autoridades federales como el Gobierno de Bélgica, el Gobierno Flamenco,
Ferrocarriles y Carreteras, ademas de autoridades privadas y asociaciones en otros
puertos Europeos.

Long Beach

Como en el caso del norte de Europa, Ia mayoria de los puertos de Norteamérica
estan al auspicio de las ciudades que ios albergan y son administrados por
autoridades portuarias municipales. A manera de ejempio se analiza a confinuacion
el Puerto de Long Beach, que en 1299 manejo casi 4.5 millones de TEU's y que en
conjunto con el de Los Angeles en el Estado de California conforman el tercer
complejo mas importante en o que se refiere al manejo de contenedores en todo el
mundo.



La autoridad portuaria de Long Beach es el Consejo Ciudadano del Puerto de Long
Beach (City of Long Beach Harbor Department) y las politicas en matena portuaria
son dictadas por la Junta de Comisionados Portuarios del Puerto de Long Beach.
Estos comisionados son elegidos por el alcalde de la ciudad v confirmados por el
consejo ciudadano ¥ ejercen sus funciones a lo largo de dos periodos de seis afios.
Las operaciones del puerto son dirigidas por un Director Ejecutivo nombrado por |0s
comisionados y que a su vez tiene bajo su mano toda una gamma de expertos en
materia portuaria para realizar las actividades necesarias.

Puerto de Long Beach

Como se puede observar es la Ciudad de Long Beach la administradora directa del
puerto y esta en manos de la ciudad el destino del mismo. Esfa situacion se repite
en la mayor parte de los puertos de la Unidn Americana enire ellos dos de los mas
importantes como Houston o New York / New Jersey, en las costas del Golfo y del
Pacifico respectivamente.

Gotenburgo

Un caso especial a mencionar es el de este puerto ubicado al sur de Suecia, en el
cudl las funciones tradicionales de Ia autoridad portuaria son flevadas a cabo por una
compania llamada “Géteborgs Hamn AB”, de la cual es propietaria la ciudad de
Gotenburgo. La diferencia aqui con respecto a los demas puertos del norte de
Europa radica en que {as acfividades de carga v descarga de las embarcaciones son
flevadas a cabo por la compaiiia misma con participacién privada muy limitada,
constiiuyéndose esta actividad en el niclec de negocios de la empresa.

Esta compafiia es entonces responsable de la formulacion de estrategias de largo
plazo, planeacion, construccién y mantenimiento de las instalaciones portuarias,
ademas de encargarse de realizar las inversiones en equipo como grias, tractores y
camiones. Como las demas autoridades, también cumple las funcionss de seguridad
en el puerto y ayudas a la navegacion.
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Géteborgs Hamn AB es una empresa comercial que subsiste de sus ingresos sin
tener subsidios de los gobiernos nacional, regional o locai, y que definitivamente ha
sido exitesa en el manejo del Puerto de Gotenburgo, el puerto mas importante de la
peninsula escandinava.

Una situacion similar a la anterior sucede en el Puerto de Bremen / Bremerhaven en
el pais germano, donde la autoridad portuaria es la ciudad de Bremen y la compaiiia
encarga da del manejo de carga es la llamada “Bremer Lagerhaus Gesellschaft’, de
la cual la misma ciudad es el socio mayoritario.

En los dos casos anteriores, [egalmente esta permitida la prestacidén de servicios por
parte dei sector privado, e inciuso ia cesion de derechos para ia construccidn de
terminales, no obstante, esto no sucede en la practica.

2.3.2) Aytoridades portuariag nrivadsas
Inglaterra

Inglaterra es uno de los pocos paises que albergan en su seno puertos importantes
administrados por compafiias comerciales privadas constituidas bajo cierto estatufo.

Las autoridades portuarias de la Gran Bretafia varian en comparacion con las de
otros paises, en 0 que respecia a su constitucién y funciones. La caracteristica del
sistema britanico ¢s @l puerto estuario donde 1a autoridad periuaria es responsable
de las ayudas a la navegacion vy pilotaje y [a provision de instalaciones para el
manejo y almacenamiento de carga. Dicha autoridad proveera el servicio del manejo
de carga directamente o por medio de subsidiarios, u otorgard concesiones a
empresas privadas para prestar el servicic o inclusc construir y administrar
terminales especializadas.

La mayoria de estas autoridades son organismos creados por estatuto o contrato, es
decir estan limitadas a ejercer Qinicamente 1o que les ha sido autorizado en forma
expresa, en este caso, las actividades portuarias. Por otro lado se encuentran ias
compaiiias comerciales que administran los puertos con poderes mas amplios vy
flexibles que ias anteriores y que son menores en ndmero.

Para balancear la competencia se cred en Inglaterra la “Associated British Ports”
{ABP), que actualmente es la mas importante autoridad portuaria en el pais; maneja,
aproximadamente, en lo que a carga se refiere, una cuarta parte del trafico total en
22 puertos, de los cuales destacan Hull, immingham, Cardiff, Newport, Plymouth y
Southampton. Ei propdsito de esta asociacidn fue el de darle libertad a las
autoridades portuarias de ingresar en diversos negocios asociados 0 no con la
actividad portuaria, propiciande esto iniciativas de privatizacion del sistema portuario
de la nacion. La injerencia que el gobierno tiene sobre la autoridad portuaria es muy
imitada, no obsiante, es sustancial en comparacion con los puertos propiedad de las
compafiias comerciales privadas.
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Las autoridades portuarias inglesas pueden dividirse en 3 principales: las
denominadas “port trusis”, algunas manejadas por la ABP y ofras independientes
come las de Dover y lLendres, las municipales, v las companias comerciales
privadas. Las primeras constituyen la mayoria y en los mas casos el puerto es
responsable de la seguridad en la navegacion y la provisién de instalaciones para el
manejo de carga, a menudo ofreciendo el servicio por si mismas y en algunas
ocasiones cediéndolo totalmente a companias privadas.

Ei Unico puerto britanico importante con autoridad portuaria municipai es el de
Bristol, sin embargo cabe mencionar que el éxito de este tipo de autoridad en el pais
esta muy lejos del que se tiene en el resto del norte de Europa.

Las autoridades portuarias mas exitosas del Reino Unido son aquellas a cargo de
compaiiias comerciales privadas como en el caso de Felixtowe y Thamesport, que
operan como empresas generadoras de negocios vy con inierencia practicamente
nula por parte de ios niveles de gobiemo. Las empresas mas importantes en este
sentido son “Mersey Dock and Harbour Company” v “Hutchinson Ports Holdings”,
segunda y tercera mas importantes administradoras portuarias en la Gran Bretafia.
La primera es duefia y operadora de los Puertos de Liverpool y Medway, mientras la
segunda esta encargada de Felixtowe, Harwick y Thamesport, Cabe mencionar que
dichas empresas ademas de encargarse de ia administracion integral de fos puertos
y proveer de los servicios del manejo de carga, son propietarias de la tierra donde
estan asentadas ias terminaies, destacando ei caso de Mersey con 810 hectareas
en Liverpool.

El Puerto de Felixtowe

Felixtowe es el puerto mas importante de la Gran Bretafia en lo que al manejo de
contenedores se refiere y el cuarto en Europa, sus servicios regulares conectan al
pals con alrededor de 360 puerlos en mas de 100 paises de todo el planeta.
Ademas destaca en su pais en el manejo de carga del tipo Ro/Ro, ocupando ia
segunda posicion, vy el manejo de productos forestales.

Terminzal de contenedores en Felixtowe



El Puerto de Felixtowe es propiedad de Hutchison Ports Limited, miembro del grupo
Hutchison Ports Holdings (HPH), un inversionista privado, con desarrollos vy
operaciones en Asia, Europa y América, y es la empresa encargada de la
administracidn del puerto

HPH se encarga de las actividades de seguridad a la navegacion, remolques y
pilotaje, ademas de [a provisidn de servicios en el puerto y a las embarcacioness, sus
negocios principales en el puerio son los de proveer el servicio del manejo de carga
y de administrar y operar dos terminales férreas adyacentes al puerto, gue manejan
en conjunto airededor de 300,000 contenedores por afo.

2.3.4) Autoridades poriuarias pablicas

Actualmente sélo un puerio importante en el mundo es administrado y operado en su

totalidad por el gobiemnoc central, se trata del pueric que maneja ! mayer volumen de

contenedores en el orbe, Singapur.

E} Puerte de Singapur ha jugado un papel critico en la transformacién de la
Replblica en una poderosa potencia comercial. Uno de los factores cruciales que
han colaborado a lo anierior es su posicién geografica estratégica en una de las
franjas comerciales mas boyantes de los Ultimos tiempos. Otros aspectos que sin
duda han sido cruciales son los de poseer un gobierno estable, una buena
infraesiruciura, un sisiema iegai transparenie hasia cierio punio y una tecnologia
britantemente avanzada de las telecomunicaciones.

La localizacién de Singapur en el cruce de las principales rutas de navegacién
comercial ha facilitado el desarrollo de la replblica en el principal centro de
actividades de transporte en el sureste del continente asiatico. En Singapur
concurren aproximadamente 400 lineas navieras que lo conectan con alrededor de
700 puertos en 130 paises en tedo el mundo.

En el puerto se ubican en cualquier momento alrededor de 800 embarcaciones que
pueden utlizar una gran variedad de servicios incluyendo el manejo de carga,
almacenamiento, distribucion y abastecimiento de insumes. En el caso de las
embarcaciones que desconocen las vias de agua del recinto, el puerte provee de los
servicios de remolque y pilotaje, ademas tiene dotadas de seguridad las 24 horas,
en seis de sus mas importantes terminales, aparte de un rigurosos control ambiental
y combate contra incendios.

Las operaciones del puerto asiatico le significan al pais el 5% de su producto interno
bruto, gracias en buena parte a que en el afio 2000 manejo 17.09 millones de TEU’S
y arriba de las 326 millones de toneladas de carga total.

La autoridad en el puerto es un organismo designado por el Congreso de Singapur
denominado “Maritime and Port Authority of Singapore” (MPA) en el afic de 1896, La
misién de este organismo se resume en proteger los intereses maritimos
estratégicos de Singapur y promoverio como un puerto de excelencia y un centro
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maritimo internacional. MPA resulto de la fusion del Departamenio de Marina, el
Consejo Maritimo Nacional vy los departamentos reguladores de la Autoridad inicial
del puerto, y esta bajo el auspicic del Ministerioc de Comunicaciones e Informacion
Tecnologica.

Como el representante del fransporte nacional maritimo de Singapur, la MPA esta en
caminada a salvaguardar los intereses maritimo portuarias de Ia Republica en Ia
arena internacional, ademas de actuar como motor de desarrollo |, junioc con oftras
agencias para hacer del puerto el mayor centro maritimo internacionai, basandose
en una fuerte y nutrida marina mercante y aplicando conocimientos de vanguardia
para cubrir las necesidades de la industria del transporte y del puerto.

Como la autoridad portuaria, MPA se encarga del movimiento libre vy seguro de los
buques ademas de garantizar el equilibrio ecoldgico del ambiente que circunscribe ai
puerto. Otras de sus funcicnes son:

e [La promocidn del uso, desarrollo y mejora del puerto

¢ ta licencia y regulacidn de servicics maritimos y portuarios en las
instalaciones del puerte

» La regulacion del comportamiento econdémico e industrial en el puerto

o Trabajar con ofras instancias para promover la flota mercante de Singapur y
hacer de [a repiblica &l mas importante centro maritime internacional

Cl MPA actiia ademas coimo el consulior del gobierno en asuntos relacionados con
el transporte maritime, ademas de servicios e instalaciones maritimo portuarias.

Puertc de Singapur

En cuanto al manejo de la carga, esta es efectuada en su mayoria por fa operadora
glebal PSA Co. (Port of Singapore Authority Corporation). Esta compaiiia fue el
resuliado de corporativizar fa autoridad portuaria de Singapur que se encargé de
esta actividad hasta la constitucion de MPA en 1996.
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2.3.5) Los Puertos Espaiioles

Dada ta similitud con el actual sistema administrativo de los puertos de nuestro
pais, se presenta ahora el caso espafiol, una resefia de uno de sus puertos y
posteriormente el analisis de una de las autcridades portuarias integrantes de ios
puertos espafoies.

las actividades de los puerios de esta nacién son vigilados por el organismo
denominado Puertos del Estadc. Puerfos del Esiado es un ente puablico
dependiente del Ministerio de Fomento con responsabilidades globales sabre el
conjunto del sistema portuario de titularidad estatal, encargado de ta ejecucion de
la politica portuaria del gobieme vy de la coordinacion y control de eficiencia del
sistema portuario, formado por 27 Autoridades Portuarias en las que se engloban
fos 50 puertos de interés general existentes, facultades que elerce en nombre del
Estado en virtud de lo dispuesto en la Ley modificada de Puertos del Estado y de
ta Marina Mercante

Los puertos espafcles de interés general del Estado constituyen un elemento
decisivo para el comercic exterior y por fanto para ia competilividad de la
economia espafola en el escenario de la globalizacion, al fransitar por éstos méas
del 52 % del comercio con la Unidn Europea y aproximadamente el 96 % del
comercio con terceros paises; y en términcs medios, el 85 % del total de la
importaciones y el 70 % de las exportaciones

En 1999, casi 320 millones de toneladas v 17 millones de pasajeros pasaron por sus
puertos, con incrementos de traficos sostenidos en los dltimos afios por encima del
PIB, lo que demuestra su papel esencial en el crecimiento econdmico.

Puerto Bahia de Algeciras

Paso obligado entre tas rutas del Océanc Aflantico, el Mediterraneo y el Extremo
Criente vy punto de convergencia de las mas importantes rutas maritimas que
atraviesan el Canal de Suez, la sifuacion esfratégica del Puerto Bahia de Algeciras
definitivamente es un factor importante para que en el 2000 scbrepasara los 47
millones de toneladas en trafico total y mas de 2 millones de TEW's.

Posicién geografica de Bahia de Algeciras



Lo anterior convierte al Puerto Bahia de Algeciras en el primer puerto de Espana,
sexto en Europa vy 20° del mundo en el irafico de contenedores. Un puerto
estratégico en el comercio maritimo internacional, que pone de manifiesto la
importancia que han cobrado las terminales de transferencia de carga en el ambito
portuario.

Sus muelles, con profundos calados, estan dotados de moderno equipo y disponen
de las condiciones necesarias para atender buques de mas de 8,000 TEU's, los
mayores que operan en la actualidad. Asi, el Puerto Bahia de Algeciras ha sabido
adaptarse a los nueves factores condicionantes deil trafico internacional de
contenedares, gue evoluciona empleando buques cada vez mas rapidos y con
mayor capacidad, fo cual produce una mayor seieccién dei nimero de puertos
utifizados en sus escalas.

En ol puerio se ubican dos terminales, una de carga general vy de uso pulblico y una
de contenedores operada por la empresa naviera Maersk Sealand con una
superficie de 53,6 Has. y 12 gruas Portainers, 7 de ellas Super-Post-Panamax, con
unalfinea de atrague de 1456 m. {-14 a2 -16 m.} y 343 m. (-15m.)

Vista panoramica de Bahia de Algeciras

Autoridades Fortuarias

De acuerdo con la definicidn contenida en la Ley de Puertos del Estado y Marina
Mercante, las Autoridades Portuarias son Entidades de Derecho Pablico, con
personalidad juridica y patrimonio propios, independientes de los del Estado, y plena
capacidad de obrar para e! cumplimento de sus fines.

A manera de ejemplo se describe una de las autoridades portuarias de los puertos
de Espanfa, la de Cartagena.
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Los érganos que intervienen en el funcionamiento de la Autoridad Portuana de
Cartagena son:

°

Qrganos de gobierno: Consejo de Administracion y Presidente
Organo de gestion: Director
Organo de asistencia: Consejo de Navegacion y Puerto.

Obietivos

Realizacion, autorizacion y control de las operaciones maritimas y terrestres
relacionadas con el réfico portuario y de los servicios portuarios.

Ordenacion de la zona de servicio del puerto v de los usos portuarios,
Planificacion, proyecto, construccion, conservacion y explotacion de las obras
y servicios dei puerto y de |las sefiales maritimas.

Gestidon del dominio piblico portuario y de las gefiales maritimas.
Optimizacion de la gestion econdmica y rentabilizacién del patrimonio y
recursos del puerto.

Fomento de actividades industriales y comerciales relacionadas con gl trafice
maritimo o portuario.

Coordinacion de las operaciones de las distintas moedalidades de transporte
en €l espacio portuario.

runciones

Gestion, adminisfracién y control de los servicios portuarios, sefializacion
maritima y actividades que requieran su autorizacion o concesion.
Coordinacion de los drganos y entidades que ejercen sus actividades en e}
ambito portuario.

Ordenacién de los usos de la zona de servicio del puerto y planificacion y
programacion de su desarrollo.

Redaccion de los planes especiales de ordenacién de la zona de servicio del
puerto.

Proyeccion y construccién de las obras recogidas en los planes y programas.
Aprobacion técnica de los proyectos de inversion incluidos en los planes.
Elaboracién del reglamento de seguridad del puerto.

Control del cumplimiento de los reglamentos de mercancias peligrosas, de
seguridad e higiene y contra incendios en ef ambito portuario.

Aprobacion, aplicacion y recaudacién de las tarifas de los servicios prestados
directamente por el puerio.

Otorgamiento de autorizaciones y concesionss, y confratacidn de
prestaciones de servicios porfuarios.

Recaudacion de canones por ias concesiones v autorizaciones otorgadas.
Desarrcllo de estudios e investigaciones, asi como formacion de su personal,
en materias relacionadas con la actividad portuaria y ta proteccién del medio
ambiente.

Inspeccion del funcionamiento de las sefiales maritimas.
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Estruciura

La Autoridad Portuaria de Cartagena posee dos drganes de gobierno: El Consejo de
Administracién y la Presidencia. Enire ambos, se encuentra la figura encargada de la
gestion directa: la Direccion.

A partir de esta Direccion, la Autoridad Portuaria se estructura en una serie de
Departamentos y Divisionas:

s El Departamento de Flanificacion, txplotacion y Servicios Portuarios: es el
respensable de la buena marcha de todas las operaciones portuarias y de la
rejacidn directa con ios clientes. Entre sus competencias se encuentran ia
designacion de los atraques y dotaciones, zonas de almacenaje, suministros
de servicios a los barcos de las distintas compa#ias que operan en el puerto,
confrol de la calidad y la seguridad en el puerio, asi como la gestién de la
zona de servicio. Para ello, cuenta con secciones de Calidad y Seguridad, y
con las siguientes Divisiones:

o Divisidn de Cperaciones Portuarias
o Division de Gestidn del Dorninio Pablico Portuario

o El Departamento de Infraesiructura, Proyectos y QObras, se encarga del
aspecto méas técnico, como es la ejecucion y direccidn de las obras de
equipamientos e infraestructuras.

o La Division de Conservacion s& encarga tanio dei mantenimiento preventivo
cormio correctivo de las instalaciones portuarias y de sus equipos.

o El Departamento Economico-Financiero, que afronta iodas las cuestliones
relacionadas con la gestion econdmica y contable de la empresa.

o El Departamento Comercial, encargado de llevar a cabo todas las labores de
captacion de clientes y promocién del puerto, asi como los capitulos de
marketing y relaciones piblicas.

= La Division de Informatica se responsabiliza de que todos los sistemas
informaticos, esenciales para la buena marcha del puerto, funcionen a la
perfeccién.

« la Division de Asuntos Juridicos o Secretarla General, encargada no solo de
dar respuesta a todas las necesidades juridicas v legales, sino también de
atender la gestion del Registro General v del Archivo.

o ta Division de Recursos Humanos, que gestiona todos los temas
relacionados con el personal [aboral que presta sus servicios en la Autoridad
Portuaria
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Concliusiones

4 Denfro de las actividades encaminadas al manejo y operacién de los
puertos se distinguen las inherentes al sector plblico como las relativas a las
ayudas a la navegacion, las que por ser sujeio de negocio generalmente
absorbe el sector privado, como €s ef manejo de fa carga, y aquellas que
pueden ser tomadas por cualauiera de los dos, como los servicios de remolque
y pilotaje.

% Actualmente el puerto mas importante del mundo, Singapur, es
administrado por una empresa plblica, v el manejo de la carga en sus
instalaciones es realizada por su autoridad portuana anterior en forma

corporativizada ,PSA.

% Las autoridades poriuarias municipales han sido muy exitosas sobre todo
en el Norte de Europa, no obstanie su aplicacion requiere de toda una tradicidn
y compromiso en materia maritimo portuaria y comercial por parte de los
municipios de las ciudades donde se asientan los puertos.

4 Hasta ahora ningun pais ha privatizado 1a totalidad de su sistema portuario,
no cbstante, el mercado de las compafiias operadoras globales ha crecido al
grado de que por estas se maneja alrededor del 40% de la carga
contenerizada a nivel mundial.

4 En general, el manejo de la carga en los puertos esta a cargo def sector
privado por medio de operadeoras locales, compafias navieras y operadores
globales de terminales. El sector plblico se encarga de las labores de
planeacién, seguridad en la navegacion, licitacidn de espacios y terminales
ademas del mantenimiento y conservacion de las instalaciones en general,

% Los puertos de Gotenburgo y Bremen presentan una buena posibilidad para
los paises del tercer mundo al proponer gue el manejo de carga sea llevado a
cabo por una compariia privada en la cual el socio mayoritario es la propia
ciudad a través de unha consejo ciudadano.

% La administracién de los puertos mexicanos es muy parecida a la de los
puertos auiénomos de Francia en cuanto a su estructura de goblemo y a la de
los puertos de Espafia en lo relativo al esquerna administrative, funciones y
objetivos. Ambos paises tienen puertos muy exitoses por [0 que es conveniente
que en nuestro pais se hagan modificaciones a la administracién, sobre todo
en los aspectos de planeacion y comercializacion.
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Capitulo 3
Relacion ideal entre los sectores publico y privado para

la concepcién y administracion de los puertos



3.1) Principales puertos del mundo

Dada la obvia conveniencia de la expiotacion del puerto como un negocic, que le
genere beneficios tanto al Estado como al sector privado, y establecida la
diferenciacién de enfogues respecto a la forma de administracidon, se presupone
una participacion conjunia entre los sectores piblico y privado dentro de las
actividades portuarias.

De lo apuntado en el anterior capitulo pcdemos deducir que deniro de las
actividades poriuarias se diferencian aquellas cuya realizacion presupone una
participacién integral por parte de fa autoridad publica y aquellas que por su
caracter comerclai y aita viabilidad financiera son sujeto de una amplia
participacién de las empresas privadas.

La importancia de la participacion dsl Estado en las actividades poriuarias recas
principalmente en el de conshiuirse come vigilante del inferés publico en [a
realizacion de las mismas; esto considerado el puerto como un sitio estratégico vy
propiedad de la nacidn, por la aportacién de sus operaciones al comercio exterior
y por su representatividad ante las demés naciones. De esta forma, considerando
al puerio como un hijo del Estado, mas dotado de autonomia, es factible evitar
situaciones de “coloniaje” a través de cierfas medidas proteccionistas y de la
vigilancia de las actividades de las empresas privadas que operan en el; en el
uttimo de ios casos el Estado es ei duefio de ia tierra y tiene el derecho de vigilar

la explotacién de sus activos ¢ lg prestacion de servicios.

Ademas de vigilar el interés piblico. es conveniente que el Estado se encargue en
el puerto de todas aguelias actividades cuya realizacion devenga en benéficos
econdmicos mas alla de financieros, pues aungue no este en posibilidades de
realizar inversiones irrecuperables, su fin Ultimo no es del de obtener utilidades o
fuertes gananclas motivo de sus operaciones. De esta forma los objetivos publicos
pueden enfocarse a los siguientes puntos:

e Garantizar la explctacion éptima de los recursos portuarios y el use
gstratégico de los mismos para el desarrolio de la comunidad a la que €l
puerto corresponde y del pais mismo.

+ Fomentar el comercio exterior del pais, que a fin de cuentas es el principal
proposito del puerto.

e Velar por'la segundad nacional, dado el caracter de frontera que el puerto
posee.

= Observar vy corregir acciones que aungque representen beneficios

financiercs para las compafiias instaiadas en el puerto vayan en contra ¢
detrimento de |a politica portuana nacional.
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¢ Analizar el mercado portuario y la competencia del puerto con el objetivo de
evitar sobreinversiones y fomentar actividades de valor agregado en el
puerto.

e Preservar la calidad del medio ambiente, principalmente asegurando la
correcta disposicién de los desechos y el estricto monitoreo de las
sustancias peligrosas que circulen por el puerto.

Es también practica comin del Estado el establecimiento del marco regulatorio
general bajo el cual se regira el sistema portuario, corraspondiendo al propio
puerto la elaboracion de sus reglas y de planes de desarrollo que justifiquen la
operacion del puerto y le propongan escenarios Tuturos, con ias consecuentes
actividades para la confrontacion de los mismos.

Para el caso de las funciones egpecificas dentro del puerto, es comun y
conveniente que el sector plblico se asegure del ingreso y circulacién segura de
las embarcacicnes dentro del mismo; sin un transito seguro las actividades del
puerto se detendrian, haciendo indtil su existencia. El dragado de los canales de
acceso y darsenas, tanto de construccién como de mantenimiento, la colocacion
de sefialamientos como boyas y balizas, el manejo eficiente del trafico y la
asignacién de posiciones de atraque, ademas de la autorizacion para [a entrdda y
salida del puerto, son actividades tormadas por el sector plblico y no por el sector
privado porque son condicidn necesaria para ei funcionamiento de puerto y por o
general no representan un negocic para las empresas asentadas en el mismo;
aunque de no realizarse, éstas perderian sus inversiones.

Ofras dos actividades relacionadas con el transito de las embarcaciones son el
pilotaje y el remolque; en algunos paises estas son realizadas por empresas
privadas, sin embargo es conveniente que una vigilancia adecuada por parte del
organismo plblico sea efectuada, dada la importancia de estas para el seguro
arribo y circulacién de los buques en el puerio.

tas actividades relacionadas con la operacién del buque una vez atracado, es
decir, las actividades relacionadas con el manejo de fa carga, son en su mayoria
llevadas a cabo por empresas privadas o compafiias cuyo fin es la maximizacién
de las utilidades con altos indices de rendimiento, rigurosos controles logisticos y
filosofias “just in time”; generalmente se trata de empresas que ofrecen servicios
de transporte o compafilas de estibadores, aunque para el casc de terminales
especiaiizadas en el manejo de graneles o fluidos, es [a misma empresa gue los
produce o importa quién se encarga del manejo de su carga

Es entonces a estas empresas que se encargan del manejo de la carga o que
poseen instalaciones especializadas a quién son otorgadas concesiones o
cesiones parciales de derechos para la explotacion de los recursos portuarios por
parte de la Auforidad Portuaria, concesiones gue por 10 general, en el caso de
autoridades publicas, van desde los 5 a los 20 afios con posibifidad de renovacion,
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y en las que se obliga al pago de una contraprestacién anual por parte de la
empresa privada.

Asi pues la autoridad portuaria se constituye como una del tipo “landlerd” o
propietaria, siendo duefia de los activos del puerto y otergando concesicnes para
la explotacion de los mismos; incluso puede proveer de superestructura en el caso
de considerarse conveniente, o en el ofro extremo, otorgar el permiso para la
construccion de terminales especializadas a ser manejadas enteramente por el
sector privado, sin embargo, en fierra propiedad de la autcridad y de la nacién,

La conveniencia de otorgar concesiones y cesiones de derechos hacia la iniciativa
privada reside en la capacidad alta de respuesta qus esta posee ants los cambios
de oferta y demanda de ios servicios que ofrece, es decir su alto grado de
responsabilidad para con el mercado, obligandola a la mejora de servicios y

posibilidades de crecimiento.

No obstante, a la fecha no existe certeza de que las operaciones portuarias
realizadas por empresas privadas sean mas eficientes que aquellas realizadas por
la autoridad portuaria piblica. Como se vio en el segundo capitulo, hasta e
momeénio &l puerio mas importante del mundo debido al nimere de contenedores
que maneja, a lo extenso de su mercado portuario, y a su posicién estratégica
dentro de una de las mayores lineas de flujo de carga, fue manejado por mucho
tiempo por una empresa plblica, la Autoridad Portuaria de Singapur, cuyas
operaciones contribuyen a su pais con el 5% del producto interno bruto.

Por debajo de este puerto se encuentran importantes complejos asidticos como
Hong Kong, donde la autoridad portuaria se& mantenia privada hasta dltimas
fechas; posteriormente estén los puertos del norte de Eurcpa, incluido Rétterdam
con el cuarto lugar mundial, en el segmento de los “landlord poris”, en los que el
municipio se constituye como autoridad y duefia del puerto y donde las actividades
referentes al manejo de la carga son llevadas a cabo casi en forma exclusiva por
compafiias privadas comerciales. En algunos de ellos como en los casos de
Bremen en Alemania y Gotenburgo en Suecia, ei sector piblico ejerce un contro}
significativc en las actividades del manejo de carga, ya sea a través de una
compaftia estibadora cuyas acciones son casi en su fotalidad propiedad de la
ciudad, como en el primer caso, ¢ de la propia autoridad portuaria perteneciente al
consejoc ciudadano como es en el caso del puerto sueco.

Por ofro lado encontramos ai puerto inglés de Felixtowe, uno iotaimente
administrado y operado por una empresa privada y que es el puerto que ocupa el
quinto fugar en Europa en o que al manejo de conienedores seé refiere; sin
embarge debemos considerar ef peligto que se tiene debido al poder
menopelizador que el administrador portuario posee. Tal es el caso, por gjempio,
de la provision de servicios de caracter publico como el agua y [a electricidad,
donde se han creado incluso delegaciones pdblicas para monitorear la provision
de estos servicios,
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Sin embargo, lo que acelero la privatizacién de algunos de los puertos del Reino
Unido fue la presion ejercida por diversos actores de la economia en &l sentideo de
reducir el gasto plblico mediante e} corte de las demandas financieras de la
industria portuaria nacionalizada. No obstanie la posibilidad de mejorar ef uso de
los recursos destinados a la materia mediante una mayor eficiencia y disciplina
financiera en las aclividades portuarias, el gobierno optd por la via facil de poner
en venta jos recursos de algunos de sus puertos.

El caso mexicano es diferente, pues ademas de no poderse vender terrenos
propiedad de la nacién por decreto constitucional, la gran mayoria de las APl's
genera utilidades y, por tanto, no existe presidon monetaria para el mejor
funcionamiento de ias misinas & través de su privatizacion.

Belgica, Francia y ofros paises europeos, asi como muches estados de [a Unidn
Americana han seguido de alguna manera los modelos de los puertos del Norte de
Eurcpa v dejado casi enteramente la operacidn en los muelles a empresas
privadas, para esta infraestructura, construida por los gobiernos de las ciudadas o
los municipios, no siempre es regquerida la amortizaciéon de las inversiones o
recuperaciones financieras, volviéndose mas importantes los beneficios
econdmicos que de la operacién de la misma devengan. Una critica con firmes
argumenios que puede hacerse a estas inversiones es que en ocasiones son mal
dingidas y no obedecen a sefiales dei mercado o a potenciales beneficios
econdmicos sine a presiones politicas u otro tipo de justificacicnas absurdas de
inversion. De esto s duda aesta exento el sector privado pues su caracter de
generador de beneficios financieros no le permite realizar inversiones injustificadas
en cuanto su rentabilidad.

De lo anterior se observa que existen diferentes niveles de participacion de la
iniciativa privada en el manejo de los puertos; sea conveniente o inconveniente
una autoridad portuaria publica o privada o una mezcla de ambas, se analizaran a
continuacién los grados de privatizacion o participacion del sector en las
actividades del puerto
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3.2) Niveles de participacion privada en la actividad portuaria
Primer nivel

Este nivel abarca lo puertos en que el Estado se encarga de la administracion y
operacion de los recursos del recinto, siendo incluso el duefio de los mismos, tanto
infraestructura como superestructura. El mismo se encarga de ofrecer la mayoria
de los servicios portuarios, dejando a concesidn sclamente algunos servicios poco
significantes para el desarrolio del puerto.

Segundo nivel

El Estado sigue siendo el propietario de los activos del recinto y responsable alin
de la explotaciéon de los recursos a través de las operaciones portuarias; no
obstante otorga concesionaes para ofrecer los servicios de carga y descarga vy
algunos otros complementarios mas no significativos.

Tercer nivel

Conservando el caracter pdblico de los activos, la mayoria de los servicios
portuarios son ahora prestados por la iniciativa privada. El puerto es administrado
ya como una oficina descentralizada que se encarga del monitoreo de las
operaciones portuarias y cuyos ingresos corresponden a los acordados en ias
concesiones otorgadas. Estos Ingresos permiten apenas cubrir los gastos de
conservacion y mantenimiento, requiriéndose en la mayoria de los casos ayuda
del gobierno para el caso del dragado.

Cuarto nivel

Agqui, fa administracion de! puerto es totalmente descentralizada, ya sea
funcionando como empresa del Estado o como organizaciéon gubernamental. La
totalidad de los servicios prestados en los frentes de agua y areas de tierra
propiedad del gobierno estdn concesionados a la iniciativa privada en plazos no
menores de cinco o diez afios; incluso las empresas privadas pueden construir
sobre |as areas de tierra terminales especializadas para la prestacién de servicios,
como terminales de contenedores, graneles y cruceros. La explotacién de los
recursos obedece mas a los criterios comerciales y de afraccidn de negocios que
a los de trasferencia de la carga de un medioc a otro. Los ingresos obtenidos de las
concesiones son propiedad de ia administracion v son ufilizades para la
conservacion y mantenimiento de las instalaciones, ademas de ia inversion en
infraestructura.

Guinto nivel

Los puertos en el quinto nivel de privatizacion, son administrados y operados en
su totalidad por una autoridad portuaria privada, que es dueiia de los activos dej
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puerto, actives que le fueron vendidos por ef Estado, y en los cuales éste ya no

posee ningin derecho.

Comparativo de la participacion privada en la actividad portuaria

Vv Puntos a favor

Funtos en contra

Oferta de mejores servicios dada la
competencia que se gengra motivo de
la prestacion de los mismos por varias
empresas.

Formacion de  monopolios que
acaparen la oferta de servicios en
detrimento de la expansion de los
mercados poriuarios.

Precios mas bajos debido a que la
competencia obliga a castigar las
utilidades con e objetive de la atraccién
de clientes a los negocios

La mayoria de las inversiones portuarias
son recuperables en plazos largos, por
6 gque pocas empresas privadas son
atraidas por esios negocios, teniendo
muchas ellas politicas de horizonte de
corte plazo del sector privado.

Las empresas de mayor éxiio pueden

Falta de disponibilidad de recursos

generar  recursos para  futuras |suficientes para la inversién en

inversiones a través de sujinstalaciones por parfe del sector

comportamientoc maximizador de|privado. Dada la necesidad de fuertes

utifidades. inversiones es requerida muchas veces
la pariicipacion del sector plblico.

La desregulacidon tarifana permite |La discriminacién que se genera

acuerdos directos con fos usuarios,
asegurandoles rendimientos adecuados
y  servicio confiable con  alta
productividad. Esto  deviene en
flexibilidad comercial para el puerto

debido a favoritismos de fos duefios de
terminales privadas respecto a ciertos
clientes del puerto

Ahorro de los recursos
gubernamentales debido a la inversién
privada en instalaciones privadas y
terminales especializadas; ahorros gue
se pueden orientar a otros rubros que o
requieran

Necesidad de coordinar los servicios
ofrecidos por empresas privadas con los
ofrecidos por el sector plblico dentro o
fuera del puerio, como la aduana vy
accesos carreteros

La mayor rapidez de reaccion ante el
cambio de los mercades portuarios dada
la vocacién comercial de los negocios
privados.

El puerto es un punto estratégico para la
nacién en cuanto al desarrclio del
comercio internacional y compatible con
los intereses de la comunidad, fo cual se
contrapone con la  poliica de
maximizacién de utilidades
caracteristica de la iniciativa privada.

Fuente: Referencia #13
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Como en la mayoria de los servicios prestados inicialmente por el Estado en
determinado pais, la participacion en los mismes por parte de la iniciativa privada
observa ventajas y desventajas como las citadas en la anterior tabla; no obstante
gue ya se ha aplicado el dltimo de los niveles de privatizacion en algunos puertos
de fa Gran Bretafa, se ha observado en general la importancia de que el Estado
mantenga la propiedad de las areas de fierra y frentes de agua, ademas de
mantener su ingerencia dentro de la administracién de los actives del puerto.
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3.3) Alternativas para los paises en vias de desarroiic

Es dificil determinar cual debe ser el porcentaje de participacion de la iniciativa
privada deniro de las actividades portuarias, mas lo anterior citado presupone que
si bien el manejo de carga debe ser provisio en su mayoria por compafiias
comerciales privadas, en la administracidon del puerto debe figurar [a mano del
Estado. En un pais con un sistema portuario amplio jos puertos deben estar bajo
un sistema descentralizade y poseer autonomia operativa y financiera, dos
aspectos que les permitiran crecer de acuerdo al éxiio de sus operaciones.

Las autoridades municipales son muy exitosas en el Norte de Europa por lo cual
deben ser consideradas para ios paises en vias de desarroiio; no obstanie se
requiere de los municipios que administren ai puerto como empresa, disminuyendo
al minimo los confroles administrativos y allegandose de especialistas en todas las
ramas de la estructura organizaciona! de la administracién.

Si se observa por niveles el grado de participacion de la iniciativa privada, el
cuarto seria uno adecuado para los paises cuyos puertes estan en proceso de
expansion; esto considerando un sistema de administracion municipal,

En el caso de la aplicacién del quinto nivel de participacion privada, en general no
es conveniente para los puertos de los paises en vias de desarrollo, cuando
menos no en aquelios que representan una buena aportacion al comercio exierior
de su nacién y que sirven a un extenso hinferfand. Lo anterior en ef sentido ds gue
perderian gran parte de su vocacidén como motores de desarrolio regional
administrandose Gnicamente en la busqueda de la maximizacién de ganancias
mediante la captacion de mercados cada vez mas amplios.

No obstante, con el advenimiento de grandes centros concentradores en algunos
paises tercermundistas como el caso de Panama, sus puertos mas importantes
tenderan a convertirse en enormes terminales de transferencia de carga, con altas
especificaciones en instalaciones, v operadas en su fotalidad por operadores
globales de ferminales o lineas navieras como Felixtowe y Bahia de Algeciras
respectivamente.

Esta privatizacion total de la actividad portuaria presentaria los siguientes
aspectos negativos:

¢ Los mayoria de los puertos integrantes de los sistemas poriuarios en ios
paises del tercer mundo cumplen funciones de desarrollo de sus regiones,
v, por tanto, entregan beneficios econdmicos mas gue financieros. Buena
parte de estos beneficios se perderian al efectuarse una privatizacion
profunda.

¢« Los activos portuarios se pueden llegar a vender en un precioc muy por
debajo del costo real, esio para hacer que su compra resulte atractiva para
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el sector privado, que invertira en la madida que amortice répidamente sus
gastos en tierra por medio de la explotacion de la misma

La agrupacién de los puertos en corporaciones ¢ holdings privados
amenaza a la comunidad portuaria con la formacion de monopolios y sus ya
conocidas desventajas.

Posibilidad de existir una desviacion de las actividades portuanias a las
actividades inmobiliarias por parte de la empresa privada.

Incapacidad de realizar fuertes inversiones que no [e devengan en

beneficios de corto plazo pero si representen avances en el caracter
estratégico de Ia actividad porfuaria.
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Conclusiones

4 Es conveniente que dentro de la administracion de los puertos de conserve
la presencia del sector publico come rector de politicas en materia portuaria,
regulador de sus actividades y vigilante del interés puablice en el manejo y
expiotacion de sus recursos. Lo anterior inclusive como medida proteccionista
ante la globalizacion y ef crecimiento desmedido del comercio internacional y
por via maritima.

€ En la actividad portuaria deben coexistir los sectores plblico y privado no
obstante que el puerto debe ser manejado como negocio.

4 Corresponden a la autoridad portuaria publica o municipal las funciones
principales del proporcionar seguro armibo y transito a las embarcaciones,
efectuar la planeasién portuaria y olorgar concesiones o licencias al sector
privado para la explotacién de recursos o instalacion de terminales
especializadas. La participacion privada debe orientarse al manejo de la mayor
parte de la carga, {exceptuando la que se realice en los muelles piblicos}yala
prestacion de servicios de valor agregado y de caracter general dentro del
recinto portuario.
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Capituio 4

Meéxico en la actividad comercial internacional



4.1) Evolucion de ia actividad comercial de México con el mundo

El comercio exterior mexicano ha ido a la alza histdricamente, teniéndose un
registro formal del mismo desde los afios posteriores a ia conquista. En Ia
siguiente serie se muestira el avance del valor del comercio exterior mexicano para
la mitad del siglo pasado:

Valor del comercio exterior I
{miliones de délares}

60000

20000

I
t
|
|
|
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O Importaciones B Exportaciones i

—— S

Fuente: Referencia # 10

Como se puede ver en la grafica, el despegue comercial mexicano se regisira en
el siglo pasado en €l periodo correspondiente a la década de los 70's, a partir del
cual empiezan a registrarse importantes volimenes de comercio y la balanza
comercial comienza a estabilizarse.

Debideo principalmente a su situacion geografica, el principal origen y destino del
comercio de México han sido los Estados Unidos. Hasta 1824 el comercio exierior
mexicano se registraba principalmente con Europa, particularmente con los paises
de [a peninsula ibérica, después de la independencia este comercio decayd vy
empezé a ser significative el intercambio de bienes y mercancias con el vecino
nais del norte.

Hacia 1880 el pais empezd a registrar comercio con los paises del resfo de
América y no fue sino hasta 1900 que verificd importacion formal de mercancias
con los ofros fres continentes, Asia, Africa y Oceania; y hasta 1932 en el caso de
exportacion.



En los siguientes cuadros se muestra la evolucidon del comercio exterior mexicano
con los diversas economias del mundo, observandose como principal asunte la
dependencia de nuastro comercio con os Estados Unidos:

Importacién y exportacion de mercancias de México por areas geograficas
(miles de pesos)

ARo

~Restode América - |

Importacibn

Afio -2 Estaddos Unides .
importacion| Exportacion
1824 4,358 3,002
1874 7,133 10,358
1889 38,270 43,002
1900 117,229 71,823
1910 113,147 224 495
1932 115,431 199,012
1950 3,718,377 3,747,284
1970 195,660,00 10,125,000
1879 170,652,000 133,875,000
Afio Ll :E”uropa o .
importacién | Exportacién
1824
1874
1889 51,404 1,468
1900 59,860 19,248
1910 86,472 63,287
1932 62,436 56,711
1950 458,200 237,326
1970 7,913,000 1,473,000
1979 50,266,000 20,378,000
PU Africa, . -
Importacién| Exporiacion
1824
1874
1888 14
1800 55
1910 294
1932 3 837
1950 2,808 8,428
1970 32,000 14,000
i 1979 | 348,000 1,268,000

Fuente: Referencia # 10

Exporiacion
1824
1874
1889 190 213
1500 571 5,590
1910 2,662 5,819
1832 1,758 43,222
1950 140,118 272,850
1870 1,771,000 1,797,000
1975 20,396,060 17.512,00C
- low o Asia
Afo Importacion| Exportacion
1824
1874
1889 39
1900 1,113
1910 3,143 40
1932 1,125 3,086
1950 44,168 72,765
1870 1,310,000 957,000
1979 21,842,000 21,668,000
Ad v .Qceania |
fio — -

Importacion Expaﬂacui;l
1824
1874
18835
1900 171
1940 146
1932 158 1,845
1850 41,675 752
1970 165,000 37,000
1979 1,102,000 272,000
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Como vemos, a lo largo de su historia, ef comercio exterior mexicano ha estado
orientado en su mayor parte hacia los Estados Unidos de América. Con la firma en
1995 dei Tratado de Libre Comercic de Norfeamérica esta situacién se ha
acentuado de manera que entre 1988 y 1998 las actividades comerciales se
quintuplicaron. Actualmente arriba del 80% del comercio exterior mexicano se
destina hacia los Estados Unidos, correspondiendo el resto a Europa, América
Latina y, Asia y Oceania en ese orden de importancia.

Las importaciones y exportaciones son destinadas principalmente a los estados de
Texas, California, Michigan, Hinois, nueva York, Pennsylvania y Chio. Cerca del
80% del comercio entre ambos paises atraviesa por la frontera con €l estado de
Texas, en especial por Nuevo Laredo, todo esto utilizando el autotransporie de
carga.

De acuerdo con sus fronteras,
cuatro regiones geograficas o
occidental vy la region central.

comercic exterior mexicano puede dividirse en

al
areas de mercado, la region norte, la este, la

La regidn norte incluye los estados fronterizos de la republica y concentra la mayor
parte de las maquiladoras, asi como las industrias mineras, forestales y fruticolas.
La region esta dominada, debida a la extension limitrofe tan grande, por el
transporte terrestre con los Estados Unides. En el caso de [as magquiladoras de
Baja California y Sonora, ia distancia a Los Angeles vy Long Beach, ios costos de
maniobras en estos puertos y ia falta de ventanas para pequefias navieras,
sumado 2 los problemas aduanales de cruce en los ambos sentidos, empiezan a
hacer atractivo para las empresas asiaticas el uso del Puerio de Ensenada.

La region este esta comprendida por los estados del Golfo de México y tiene la
mayor actividad de importacion y exportacion por via maritima con los estados de
la costa sur de los Estados Unidos y [a Comunidad Europea; teniéndese también
en menor grado, moviniente de mercancia desde y hacia el Caribe, Centro y
Sudamérica.

En la regién central se concentra el 55% de la actividad comercial de exportacion
e importacion y constituye la de mayor competencia entre log modos terrestres y
maritimos de fransporte. De ella salen y entran mercancias relativas a todos los
blogues comerciales del planeta.

Por ditimo, en ia regidn del occidente, compuesta principalmente por la porcidn
central del pacifico litoral mexicano, se registran importaciones mexicanas por
fierra vy por mar, hechas por los puerios del sur de California, en servicios
muitimodaies y por barco alimentador, respectivamente, aunque este esquema se
ha modificado dltimamente, por el flujo directo entre Asia y el Puerto de
Manzanillo.
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Distribuciton def comercio exterior mexicanoc

2000
Comercio Millones de délares %

Total 340,897 100.00
EU 275,205.50 80.73
Canada 7.,370.30 2.16
ALADI 6,670.70 1.96
Centroamérica 1,740.10 0.51
iinién Europea 20,365.50 5.87
AELC 1,437.50 0.42
Taiwén, Corea, Hong Kong, Singapur 7,627 50 2.24
Japbn 7411.10 A7
Panama 402.3 0.12
China 3,083.20 .90
israel 351.2 0.10
Resto del Mundo 9.231.70 2.71

Fuente: Referencia “A”
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4.2) Desarrolio de los medios de transporfe del pais como necesidad
de las actividades comerciales

En la actualidad es dificil pensar que alguna de las actividades u operaciones
comerciales no vaya de la mano del transporte, sin embargo, este sector, que ha sido
testigo histdrico de ia consolidacién de ias més fuertes economias del mundo, en
México sufre un fuerte deterioro.

Actualmente v de acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones v Transportes, el
autotransporte es el medio con mayor importancia en la movilizacion, tanto de carga
como de pasajeros a nivel nacional, ya que mas del 58 por ciento de las mercancias y
cerca del 98 por ciento de los pasajeros fluyen por este medio. Mientras que &l
maritimo transporta anualmente el 31.29 por ciento de la carga en el territorio nacional,
et ferroviario aporta un 10.13 por clento, y el aéreo 0.05 por ciento, representande una
minima parie.

% Distribucion de la Carga Nacionat por Modo de i
Transporte, 2000

Transporte !
Ferroviario i
10% i

Transporte
Carretero
59%

Transporte
Maritimo
31%

o

Mosssoss

Fuente: Referencia “i”

L.a posicidon de México ha favorecido siempre el comercio con los Estados Unidos, por
lo gue el adtotransporte de carga es el que mas se ha desarroliado, registrandose en
nuestra frontera norte un enorme firafico de camiones; esto sin duda ha ido en
detrimento del desarrollo del comercio por via maritima, propiciando el atraso de las
instalaciones portuarias y la falta de una flota mercante mexicana

El caso del ferrocaril es de particular interés pues en México tuvo un gran auge
después da la construccion de casl la totalidad de las lineas ferroviarias que hoy posee
nuestro territorio en la época del porfinato. La siguiente serie histérica nos muestra
como ha ido evolucionando el movimiento de carga por fetrocarril en nuestro pais
destacandose su paso firme hasta mediados de los 80’s, su descenso para 1990 y la
cierta recuperacion gue muestra en los dltimos afos.
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Movimiento de ¢arga en ferrocarriles
| {miles de toneladas)

50000

' 50000

40000+

30000

20000

10600

1821 1830 1940 1950 1960 1970 1980 1980 1996

Fuente: Referencia & 10

No obstante que el transporte de carga viz ferroviarala en el pals ha mantenido una
tendencia a la alza, su aportacion al transporte en general es lo que preocupa pues
como se vio anteriormente su uso apenas representa el 10% del movimiento de carga
iotal. En el caso del movimiento de pasajeros su uso ha pasado a ser insignificante
pues de alrededor de 37000 pasajeros que se trasladaban por tren en los afios 70’s,
apenas lo hicieron 6727 en el afio de 1996.

En diciembre pasado, el Senado de ja Repubilica aprobd ia extincidén definitiva de
Ferrocarrifes Nacionales de México v la derogacion de su Ley Organica. Sélo preserva
ta personalidad juridica de Ferronales para efectos de su liquidacion. Por esto desde el
afio pasade, México es de los pocos palses de! mundo que ro subsidiaré su ferrocarril.
Esto significa la desaparicién det fransporte de pasajeros, el cual sobrevivia gracias a
los fondos publicos, dado que nunca se desarrollarcn opciones atractivas para el
mercado

A pesar de que en todas ias rutas donde se elimind el tren de pasajercs existe el
autotransporte, para muchos esta no es una opcion real, y de hecho no justifica que se
sustituya un medio de transporte por el otro, debiéndose pugnar por un uso
complementario de ambos. El servicio ferroviario ha sufrido grandes pérdidas debido al
mal uso de esie medio de transporte mexicano. Su decadencia hizo que cada vez
menos empresas se apoyaran en él para el traslado de mercancias.

En lo que respecta al comercio por aire, el transporte de carga no se significa dentro
del movimiento general, ubicandose su importancia en el trastado de pasajeros y en el
manejo de paguetes por medio de empresas de mensajeria como en la mayoria de ios
paises dei mundo.
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Actualmente a pesar de manejar mas de ia mitad del comercio exterior del pais, el
autotransporie se encuentra en un gran refrocese, siendo uno de los factores de la baja
competitividad que el promedio de la flota tiene de 15 a 18 afios de atraso. Otra de las
debilidades del fransperte es la infraestructura carretera, la cual actualmente enfrenta
problemas de inoperancia y endeudamiento, el cual asciende a mas de 90 mil millones
de pesos.

No obstante que en México la Marina Mercante practicamente ha desaparecido, el
fransporte maritimo ha apoyado el rapide crecimiento de nuestro comercio. Seguln
fuenies de la Secretaria de Comunicaciones v Transpories, actualmente México se
ubica entre los 10 paises exportadores mas importantes del munde. Particularmente, el
transporte por mar ha sido un elemento fundamental para el desarrolio de la industria
petrolera mexicana, sobre todo en ei caso de ia exportacion de petrdiec crudo.

De 1995 al cierre del 2000 se habran invertido 17 mil 285 millones de pesocs, de los
cuales un 82 por clento comresponden a la iniciativa privada. Con esto la capacidad
instalada y el nimero de terminales e instalaciones especializadas para el manejo de
carga comarcial no petrolera se incrementé en mas del doble de las existentes en
1994

Las posicicnes de atrague de graneles agricotas aurmentd de itres a ocho, fas de
granecles minerales de siete a 12, las de fluidos petroleros de cince a 11, las de
contenedores de siele a 12 y las de cruceros de seis a 15. A través de esta
infraestructura, la eficiencia de los puertcs ha aumentado. En cuanto a rendimienio, en
las terminales especializadas se pasé de 43 contenedores promedio hora/buque a 85,
en tanto que en Manzanille y Veracruz llega a alcanzar hasta 120 contenedores por
hora/bugue en operacion
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4.3) Acuerdos y tratados de comercio con el exterior

Las negociaciones comerciales y en particular los tratados de libre comercio son
los motores de la politica exterior mexicana y estan dirigidos a enfrentar la
competencia comercial mundial asegurando el destino de la produccidn del pais.

A la fecha, México ha negociado 10 fratados de libre comercio que le otorgan
acceso segure y preferencial a los mercados de 31 paises en tres continentes; la
red de fratados brinda acceso a Mexico a aproximadamente 880 millones de
consumidores generando oporiunidades para el sector exportador y por ende para
el comercio via maritima.

A continuacidn se presenta una lista de los tratados de libre comercio celebrados
por México, los paises con lo que los ha acordado y sus objetivos primordiales:

Tratado de Libre Comercio de América de! Norte

El 1 de enero de 1994 entrd el vigor el Tratado de Libre Comercio de América del
Nerte (TLCAN), entre México, Estados Unidos y Canada.

El TLCAN es un conjunto de reglas para fomentar el intercambio comercial y los
flujos de inversidn entre los tres paises, mediante [a eliminacion paulatina de los
aranceles ¢ impuestos gue pagan i0s producios para enirar a ofrc pais; el
establecimientc de normas que deben de ser respetadas por los productores de
los tres paises, vy ios mecanismos para resolver fas diferencias que puedan surgir.

El TLCAN tiene los siguientes objetivos:

integrar una regién en donde el comercio de bienes y servicios y las corrientes de
inversibn sea mas intenso, expeditc v ordenado para bheneficio de los
consumidores e inversionistas de [a region.

¢ Eliminar barreras al comercio de bienas y servicios y auspiciar condiciones
para una competencia justa.

+ incrementar las oportunidades de inversion.

e Proteger la propiedad intelectual.

e [Establecer procedimientos efectivos para la aplicacion del Tratado y ia
solucion de controversias.

» Fomentar la cooperacién trilateral, regional v muitilateral.

Cabe aqui mencionar gue no obstante &l compromiso del libre comercio entre las
naciones del tratado, a la fecha el mismo no ha brindado los frutos que se
pretendian dada la incompatibilidad entre los servicios del transporte de carga
terrestre principalmente. A la fecha los camiones de carga mexicanos no pueden
cruzar libremente la frontera con el vecino del norte volviendo el tratado
redundante hasta cierto punto.
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Tratado de Libre Comercic entre México y Bolivia

El Tratado de Libre Comercic entre México y Bolivia entro en vigor el 1 de enero
de 1595. Este tratado establece una rapida apertura en el comercio de bienes. A
partir de su entrada en vigor, quedaron exentas de arancel el 97% de las
exportaciones mexicanas a ese pais y el 99% de las exportaciones bolivianas a
México.

Tratado de Libre Comercio eintre México y Chile

El Tratado de Libre Comercio entre México y Chile entrd en vigor el 1 de agosto de
1993,

Tratado de Libre Comercio enfre México y Costa Rica

El Tratado de Libre Comercio entre México y Costa Rica enird en vigor el 1 de
enero de 1995.

El tratado con Costa Rica establece normas transparentes, promueve &l comercio
de bienes y servicios, facilita el desarrollo de inversiones y atiende las relaciones
con una region estratégica para México, reconociendo los sectores sensibles de
cada pais.

E! calendario de desgravacion pactado en este fratado establece que el 70% de
las exporiaciones mexicanas no agropecuarias a Costa Rica quedaron exentas de
aranceles a partir de su entrada en vigor; 20% concluiria su desgravacién el 1 de
enero de 1899; vy el 10% restante el 1 de enero del afio 2004.

Tratade de Libre Comercioc del Grupo de los Tres {G-3)

El Tratado del Grupo de los Tres (G-3), integrado por México, Colombia y
Venezuela, se firmé en junio de 1894 y entrd en vigor &l 1 de enero de 1995.

El tratado busca un acceso amplio y seguro a los respectivos mercados, a través
de la eliminacién gradual de aranceles, y reconociendo los sectores sensibles de
cada pals. Establece disciplinas para asegurar que la aplicacion de las medidas
internas de profeccion a la salud y [a vida humana, animal y vegetal, del ambiente
y dei consumidor, no se conviertan en obstaculos innecesarios al comercio.
iguaimente fija disciplinas para evitar ias practicas desleaies de comercio y
contiene un mecanismo agil para la solucidn de las controversias que puedan
suscitarse en la relacidn comercial entre los paises.

La inclusién de una clausula de adhesion dentro del tratado, se permite la
integracidn a este instrumento comercial de ofras naciones latinoamericanas.
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Tratado de Likbre Comercio entre Méxicc y Nicaragua

El Tratado de Libre Comercio entre México y Nicaragua entrd en vigor el 1 de julio
de 1998.

Tratado de Libre Comercic México- Triangulo del Norte

El Tratado de Libre Comercio México- Triangulo del Norie (TLCTNM) constituye un
avance en la estrategia de politica de negociaciones comerciales internacicnales
de México, la cual busca ampliar, diversificar y mejorar ef acceso de los productos
nacionales a los mercados externos, permite obtener reciprocidad al procesc de
lineralizacién comercial, reduce ia vulnerabiiidad de ios exportadores ante medidas
unilaterales por parte de los socios comerciales y fomenta los flujos de inversion

extranjera directa hacia México. Este tratado entrara en vigor el 1° de enero del
2001.

El tratado de libre comercio entre México v El Salvador, Guatemala y Honduras
facilitara la compra y venta de productos industriales y agricolas enire los cuatro
paises, a fravés de Ia eliminacién pauiatina de aranceles gque pagan los productos
nara entrar a dichos mercados v un conjunto de disciplinas que regularan la
relacidn comercial entre los paises integrantes del tratado; también incluye
disciplinas para regular la compra y venta de servicios.

Los palses que integran el Triangulo del Norte representan un marcado potencial
de 23 millones de personas, que en 1998 realizaron compras al exterior por mas
de 9.5 mmd y registraron un PIB de mas de 36 mmd. Meéxico tiene una posicién
privilegiada en ese mercado, por la cercania geografica, similitudes de idioma,
cultura y patrones de consumo.

Tratado de Libre Comercic con la Unién Europea

La Unidon Europea es nuestro segundo socio comercial y nuesira segunda fuente
de inversion extranjera directa. En 1999, el comercio total entre México v la UE
alcanzo los 15,588.5 millones de délares

El primer acuerdo marco de cooperacion entre Méxdco y Ia entonces Comunidad
Econdmica Europea se firmo a mediados de 1975. En 1991 fue sustituido por el
todavia vigente acuerdo marco, de los llamados de tercera generacion, el cual
incluye una gran diversidad de temas objeto de cooperacion entre las dos partes.

Como resultado de los esfuerzos de integracién que ambas Partes han realizado a
través de la celebracion de acuerdos comerciales con terceros paises, las
condiciones de acceso en la UE para los exportadores mexicanos y en México
para los europeos, son menos favorables que las que enfrentan los proveedores
de otros socios comerciales. Esto ha resultade en una pérdida creciente de la
importancia de! comercio bilateral en los flujos comerciales fotales de las dos
partes. Asi, mientras que hace poco mas de una década, las importaciones
mexicanas provenientes de la UE representaban el 18 por ciento del total de
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nuestras compras externas, en 1999 representaron sélo el 9 por ciento. De igual
modo, la importancia relativa de las exportacicnes de México hacia la UE ha
venide disminuyendo: de haber contribuido con el 14.5% del total exportado hace
diez anos, en 1998 representaron dnicamente el 3.9 por ciento de las ventas
externas de Mexico,

Por ello, la importancia de negociar un nuevo acuerdo que permitiera profundizar
las relaciones econdmicas, politicas y de cooperacion entre México y la UE. Luego
de varias reuniones, formales e informales, el 8 de diciembre de 1997 se firmaron
los tres instrumentios juridicos, que permitieron el inicio de las negociaciones.

a. Acuerdo de Asaociacion ECOllO"ﬁlCa Concertacién Politica
entre los Estados Unidos Mexicanos, por una parte, y
Europea y sus Estados miembros, por la otra.

¥y Cooperacién
la Comunidad

b. Acuerdo Interine sobre Comercio y Cuestiones Relaciohadas con el
Comercio entre los Estados Unidos Mexicanos, por una parte, v la
Comunidad Europea, por otra.

¢. Declaracidon Conjunta entre los Estados Unidos Mexicanos vy la Comunidad
Europea y sus estados miembros.

Tratado México - AELC

El pasado 3 de noviembre de 2000 México y ios Estados de la Asociacion Europea
de Libre Comercio (AELC) concluyeron la negociacion de un fratado de libre
comercio. Este es el texto final firmado el 27 de noviembre de 2000, cuya entrada
en vigor esta sujeta, por parte de México, a ia aprobacion del H. Senado de la
Repablica vy, por parte de los Estados de la AELC, a sus respectivos
procedimientos legislativos.

La Republica de Islandia, el Principado de Liechtenstein, el Reino de Noruega y la
Confederaciéon Suiza conforman los estados de la AELC con los que México firmé
el tratado de libre comercio.

Los objetivos de este Tratado son:

(a) la liberalizacion progresiva y reciproca del comercio de bienes
{b) establecer condiciones de competencia leal en gl comercic entre las partes
(c) ia apertura de los mercados de contratacion puablica
(d) Ia liberalizacién del comercio de servicios
{e) ia liberalizacién progresiva de la inversioén;
() asegurar una adecuada y efectiva proteccién de los derechos de propiedad
intelectual
(g} contribuir de esta manera, mediante la eliminacion de barreras al comercio, al
desarrolio arménico vy a la expansidn del comercio mundial.
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Tratado de libre comercic con Israel
Con este tratado se establece una zona de libre comercio enire México e Israel.
En resumen, los objetivos del tratado son:

a) Eliminar obstaculos al comercio y facilitar la circulacién transfronteriza de
bienes y de servicios entre los territorios de los paises.

b) Promover condiciones de competencia leat en la zona de libre comercio

¢} Aumentar sustancialmente las oporiunidades de inversion

Con miras al medianc plazo Meéxico $& encusnura en vias de ingresar en la zona
de libre comercic de la APEC. APEC fue creado en 1989 como resultado de la
creciente interdependencia econdmica en la regién Asia-Pacifico. Actualmente,
APEC esta integrado por 21 economias:
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iviéxico ingresé a APEC en 1993 con el objetivo de intensificar sus relaciones con
los paises de Asia-Pacifico. La sede de la mayoria de las reuniones es la
economia que preside el Mecanismo durante un afic. China ocupa la presidencia
de APEC 2001 misma que pasara a México en 2002, a Tailandia en 2003, Chile
en 2004 y Corea en 2005. APEC cuenta con un Consejo de Asesoria Empresarial
(ABAC), APEC Business Advisory Council), constituido por un maximo de tres
empresarios de cada economia, cuya funcidn es asesorar a los lideres sobre €]
funcionamiento de APEC desde la perspectiva del sector empresarial.
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I
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Conclusiones

& Alo largo de su historia, el comercio exterior mexicano ha estado orientado,
en su mayor parte hacia los Estados Unidos de América. Con la firma en 1995
del Tratado de Libre Comercio de Norteamérica esta situacion se ha acentuado
de manera que enfre 1988 y 1998 [as actividades comerciales se
quintuplicaron. Actualmente arriba del 80% del comercio exterior mexicano se
destina hacia los Estados Unidos, correspondiendo ¢l resto a Europa, América
Latina y, Asia y Oceania en ese orden de importancia.

4 La posicion de México ha favorecido siempre el comercio con los Estados
Unidos, por lo que el autotranspoite de carga &s &l que mas 5& hia desarrcliade
al registrarse en nuestra frontera norte un enorme frafico de camiones; &sto sin
duda ha ido en deirimento del desarrolic del comercio por via maritima,
propiciando el atraso de las instalaciones portuarias v la falta de una fiota
mercante mexicana.

% México ha negociado 10 tratados de libre comercio que le otorgan acceso
seguro y preferencial a los mercados de 31 paises en tres continentes; la red
de traiados brinda acceso a México a aproximadamente 860 millones de
consumidores generando oportunidades para el sector exportador y por ende
para el comercio via maritima. Destacan por su potencial, los tratados con la
uUnion Europea ¥ la posible conformacidn de la APEC.
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Capituio &
La administracion de los puertos en México y sus

resuitados



5.1) Evolucidn de la administraciéon portuaria en México
§.1.1) Primercs Puertos Mexicanos

£l concepto de administracion portuaria como tal se remonta para México en el
presente siglo, después de las sacudidas de la Revolucion y la aparente calma en
ia tercera década del siglo XX

Por la década de los treinta se reconocio que la falta de una marina mercante
nacional constituia un obstacule para el desarrolio de [a nacidn y que deberia
pugnarse por la incursion de México en el desarrollo mariime portuario. Para
finales de dicha década, el govierio fimid su participacién en el desarrollo
mercante a la adquisicidén de un grupo de buquetanques, los cuales fueron
entregados a la empresa Petréleos Mexicanos (PEMEX), creada en esa epoca
para administrar el sector energético que recién se habia nacionalizado.

La paraestatal virtualmente centralizé la mayor parte de {a actividad maritima del
pais, coording de igual forma las actividades navales y asumid en principio la
responsabilidad de elaborar los planes para el desarrollo de una marina mercante
mexicana, bajo la responsabilidad de una dependencia estatal que fue el
Departamento Auténomo de Marina. Por su imporiancia esiratégica, la
dependencia fue elevada a rango de Secretaria de Estado en diciembre de 1940.

Hasta 1976, ia Secretaria de Marina tuvo a su cargo la administracidon de puertos y
ia construccion de la infraestructura portuaria. A partir de 1977, se incorporaron a
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes todas las actividades relacionadas
con el fomento de la marina mercante, Ia provisiéon de |a infraestructura, asi como
la administracion y operacidn portuarias. '

La prestacion de los servicios a los usuarios de los puerfcs nacionales requirio
establecer sistemas integrados de organizacién, reguiacion y eperacion. Con ello
las iareas ejecufivas incrementaron su rendimiento como consecuencia del
ordenamiento de los métodos de trabajo, la mayor disponibilidad de maquinaria y
eauipo de maniobras, el mejoramiento de las instalaciones y los sistemas de
control y manejo de las cargas.

A fin de elevar |a eficiencia en la operacién de los servicios s¢ tomaren medidas
para mejorar la vialidad interna de los puertos vy se realizaron adecuaciones para
asegurar que la recepcion, clasificacién y despacho de la carga en patics y
bodegas, se efectuara agilmente. Ademas, se optimizd el sistema de ayudas a la
navegacién maritima con el objeto de aumentar la seguridad del trafico.

La introduccion al proceso modernizado fue paulatine, habilitando terminales
especializadas en la medida que el trafico lo requeria. Se promovié el desarrolio
de sistemas operacionales para permitir el flujo expedito de los contenedores en
dichas terminales, asi come la capacitacion de los trabajadores portuarios.
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Con la ejecucion del Programa de Puertos Comerciales se logré el crecimiento de
fongitud de atraque, se incremento la capacidad del 4rea de almacenamiento y de
tos accesos, asi comoe la modernizacién y ampliacién del sefialamiento maritimo.
Para completar estas acciones, los puertos fueron dotados con equipo especial
para el manejo de mercancias y se sistematizaron los métodos de trabajo,
togrando que [as tareas operativas incrementaran su rendimiento.

Con el Programa de Puertos Industriales, se contribuyd a la desconcentracion de
las aclividades fapriles creando nuevos polos de desarrollo y fomentando el
asentamiento de nuevas industrias en areas cercanas al mar.

5.1.2) Privatizacion y Ley de Puertos de 1853

Con los obietivos primordiales de la modernizacion v eficiencia de la acfividad
portuaria en el pais, en el afioc de 1993 se publica la Ley de Puertos impulsada
por el Estado y cuyas lineas establecian el marco para la desceniralizacidn,
desregulacion v privatizacion de los puertos mexicanos.

Con la descentralizacion se dotaba a los puertos de autonomia operativa y
financiera a fravés de una figura administrativa independiente; mientras con la
desregulacion ta meta era la incursion de los puerios en i entorno competitivo del
comercio internacional de mercancias. Los puerics no escaparon, COMo varias
entidades antes adminisiradas y operadas en su totalidad por el gobierno, de ser
sujetos de privatizacion mediante el aumento en la participacion de 1a iniciativa
privada en las aclividades portuarias, no dnicamente en la prestacion de servicios
y explotacién de los recursos y terminales, sino de la propia administracién de los
puertos.

5.1.3) Las API's y su funcionamientec

Para efeciuar la labor administrativa de los puertos surge la figura de fa API,
Administracién Portuaria Integral, para gue en los diversos puertos asumiese las
funciones antes ejercidas por €] Estado, incluyendo la construccion, planeacion,
promocidn y fomento del puerto y sus instalaciones.

Las API’s fueron sujeto de una concesiéon miltiple otorgada hasta por 50 afios v
con la posibilidad de ser prolongada por un plazo igual; por otro lado fueron
dotadas de la capacidad de efectuar cesiones parciales de derechos a ferceros
para la explotacion de terrenos propiedad federal, para la operacion de terminales
e instalaciones y la prestacion de servicios,

De esta forma, aunque los terrencs e instalaciones existentes en el recinto
portuario no se desincorporasen del dominio plblico, su uso, aprovechamiento y
explotacion serian otorgados en concesidn, dande amplia cabida a la participacion
del sector privado en las operaciones portuarias.
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Las Administraciones Portuarias integrales fueron constituidas como sociedades
mercantiies conforme a las leyes mexicanas, y en un principio su capital seria
suscrito por el gobierno federal, con la intencién posterior de ser desincorporadas
al sector privado, via licitacion. A las APP's corresponde el pago de una
contraprestacion at gobierno federal por el ejercicio de la concesidn, ademiés de
los impuestos derivados de su operacion como empresa mercantil.

Para lograr una eficiente exptotacion de los recursos portuarios, las API's deben
formular un Programa Maestro de Desarrollc en el que se establecen los
compromisos de inversion, estrategias desarrollo y promocion, compromisos de
desarrollc general y fisico de los puertos, analisis financiero, ademas de ofras
medidas con una vigencia de 5 afios, al final de los cuales los programas son
revisados, evaluados y actualizados para un periodo simitar.

Con la descentralizacion del sistema portuaric nacional, se crearon puertos
autosuficientes capaces incluso del desarrollo de infraestructura, operando en su
mayoria bajo la medalidad de puertos propietarios en cuanio a su
comercializacion, siendo el estado el duefio de la infraestructura y quién otorga
concesiones de operacidn y servicios a terceros.

Por otra parte, el gobierno federal, a través de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, mantiene la funcién de establecer los lineamientos generales de
politica portuaria a nivel nacicnal, asi como la de coordinaciéon con otros medios
de transporte. El estado entonces ejerce todas aquellas funciones asociadas con
fa planeacion, desarrollo y explotacion de los puertos y control corporativo de la
operacién comercial de las Administradoras a través de la Coordinacién General
de Puertos y Marina Mercante. Cumple el papel de autoridad y controlador general
del funcionamiento de los puertos a traves de {a Direccidén General de Puertos v la
Direccidn General de Capitanias de Puerto.

Para el confrol de las funciones y operacion de las APl's en &i litoral mexicano,
dentro de su Direccidn General se desprende la Coordinacién de Administraciones
Portuarias Integrales. A nivel local, la autoridad marftimo portuaria radica en el
Capitan de Puerto, quién a su vez establece la relacién de coordinacion con otras
autoridades gubernamentales y con la propia APL.

Aquellos puertos que no cuenten con una API, la Direccién General de Puertos
designa Administradoras Portuarias integrales Federales, v sobre los puertos
integrantes de la administracién ejerce un mayor control, teniendo a su cargo la
administracion y ejecucién de las acciones derivadas de los programas maestros.
Tiene también bajo su cargo ef mantenimiento de la infraestructura de uso comin
mientras que vigila la adecuada prestacion de los servicios portuarios.

Actualmente existen en el litoral mexicano 16 Administradoras Portuarias
Integrates Federales, 5 Estatales, 2 Fideicomisos piiblicos de FONATUR (Fondo
Nacional de Fomento al Turismo) y una adminisiradora privada.
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Administraciones Portuarias Federales

Litoral del Pacifico

Administracion Puertos o
Portuaria Integral Terminales
{API) concesionacos

Ensenada Ensenada
Guaymas Guaymas
Topolobampo Topolobampo
Mazatlan Mazatlan
Puerto Vallarta Puerto Valiarta
Manzanilio Manzanillo
Lazaro Cardenas Lazaro Céardenas
Salina Cruz Salina Cruz

Puerto Madero

Puerto Madero

Litoral del Golfo v del Caribe

Administracion
Portuaria Integral

Puertos o
Termingies

{API) concesionados
Altaniira Altamira
Tampico Tampico
Tuxpan Tuxpan
Veracruz Veracruz
Ceatzaccalocs Coatzacoalcos
Dos Bocas Dos Bocas
Progreso Progreso

Celestiin
Sisal
Chuburna
Yukalpetén
Telchac
San Felipe
Chabihau

Dzilam de Bravo
Rio Lagartos
Las Coloridas

Ei Cuyo
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Administradoras Portuarias Estatales

Administracion Portuaria Integral (API)

Puertoes o Terminales concesionados

Baja California Sur

San Carlos
Pichilingue

ia Par

San Juan de la Costa
Puerto Escondido
Santa Rosalia

Isla San Marcos
Santa Maria

Tamauiipas

El Mezquital

Tabasco

Sénchez Magallanes
Frontera
Chiltepec

Campeche

Ciudad del Carmen
Campeche

Cayo Arcas

isla Arena

San Francisco
Champoton
Sabancuy
Seybaplaya

Isla Aguada

La Puntilia

Atasta

Emiliano Zapata
Nuevo Campechito
Lerma

Laguna Azul

Quintana Roo

Puerto Juarez - Punta Sam
Isla Mujeres

Puerto Morelos

Playa del Carmen

Puerto de la Isla Cozumel
Chetumal

Administradoras Portuarias Privadas

| Acapulco

| Acapulco

Fideicomisos Pablicos FONATUR

Cabo San Lucas

Cabo San Lucas

Bahias de Huatuice

Bahias de Huatulco

Fuente Referencia#5
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Las administradoras federales estdn constituidas como sociedades andnimas en
las cuales ia participacidén mayoritaria corresponde al gobierno federal y funcionan
en el esquema de los puertos propietarios. No obstante una buena parte de la
infraestructura creada con recursos publicos ha sido otorgada en contratos de
cesion parcial de derechos por periodos comunmente relacionades con la
conveniencia financiera de las empresas que iran a explotarla.

Funcionamiento de fas API's

Estructura administrativa

En las Administradoras Poriuarias Integrales se observan en general las
siguientes areas:

Area Técnica: se encarga de la planeacién y ejecucion de las obras generales a
realizarse en el recinto portuario con recursos de la administracion, incluyendo la
aplicacién de los programas de mantenimiento y conservacion.

Area Operativa: se encarga de atender lo relacionado a la prestacion de servicios
en el puerto ya sean estos ofrecidos por terceros ¢ por la misma administracion,
ademas de ofrecer el arribo seguro a las embarcaciones y el transito adecuado de
las mismas en las areas de agua.

Area de Promocion y Comercializacién: encaminada a la difusion del puerto v sus
servicios y la conservaciéon de los actuales clientes del puerto y la atraccién de
nuevos Negocios.

Area administrativa: encargada del manejo de los recursos al interior de- la
administracion

Area legal; dedicada a la atencién de los asuntos juridicos d la AP, como es el
casc de las cesiones parciales de derechos, aspectos laborales y otros
relacionados.

Comité de cperacion

Ei comité de operacion es un érganoc colegiado que emite recomendaciones sobre

diversos asuntos relacionados con la actividad del puerto y esta integrado por la
AR el capitan del puerte v las demés auforidades correspondientes. También
acuden a él los representantes de los usuarios, prestadores de servicios y otros
operadores def puerto.

El comité atiende asuntos come la revision de [as reglas de operacion del puerio y
el programa maestro de desarrollo para posibles modificaciones, precios y tarfas,
cuestiones relacionadas a la asignacion de areas y contratos de cesidn de
derechos y la relacién entre usuarios y prestadores de servicios.
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Servicios Portuariocs

Para otorgar la cesién parcial de derechos, la APl establece las condiciones de
calidad operativa y eficiencia en los servicios a prestar por parte de las personas
fisicas o morales interesadas, y también el tiempo de duracién de los confratos.
Una vez cedida la prestacion de los servicios, las tarifas son establecidas
libremente por las empresas, sin otra obligacion mas que lfa de registrarlas ante la
AP! y la Direccion General de Puertos, que solo intervendran en las mismas para
evitar privilegios monopdlicos en el caso de que solo exista un prestador para
determinado servicio.

Como se menciont anteriormente, ias areas de fierra no pueden ser vendidas,
sélo concesionadas, v siendo Gnicamente susceptibles de ventas los equipos v
superestructura para la actividad portuaria.

Definitivamente, Meéxico no es un pais cuyas bases se hayan sentado en el
aprovechamiento de sus litorales ni en el auge de ciudades en la costa de modo
que desataran su desarrollo comercial via maritima, mas bien fue vy sigue siendo
un pueblo continental.
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5.2) Resultados de las reformas estabiecidas por la ley de puertos
5.2.1) Cambios en la administracidon de los puertos

Uno de los principales objetivos de la Ley de Puerfos de 1993 fue el de propiciar la
participacién amplia de la iniciativa privada en las actividades portuarias a través,
principalmente, de cambios estructurales de tipo juridico, administrativo, laboral y
financiero al interior de los puertos.

Hasta antes de iniciar ia nueva etapa de ios puertos en México, el sistema
portuario centralizado operaba sus puerios comoe infraestructura necesaria para la
actividad comercial y no como un negocio; [a administracion se orientaba a dar los
elementos de infraestructura y equipamiento, sin reflejar costos fijos y variables en
el cobro por su uso.

Como los puertos no eran sujeto de negocio, no existia competencia por la carga
entre los mismos y aungque en las operaciones de carga vy descarga se pugnaba
por la eficiencia, los altos rendimientos operativos, los rigurosos controles
logisticos y las filosofias de justo a tiempo no eran cuestidn que preocupase a la
administracion, mas por falta de visién en el negocio del transporte que por
tratarse de un organismo publico, como ya se analizd el puerto que mas carga
maneja en el mundo es Singapur no cbstante su adminisiracién por parte del
gobierno de este pals por un iargo periodo

El despunte de los puerios del pais fue evidente can ia reforma realizada al
ingresar al negocio la iniciativa privada con sus politicas casi exclusivamente
financieras, su inherente vocacion hacia el mercado y hacia la productividad v su
rapidez de reaccion ante los cambios en la demanda de sus clientes; debido a lo
anterior el manejo de la carga crecid en forma considerable.

Un gjemplo claro io constituye el manejo de contenedores; en los dos principales
puertos del pais en la actualidad, Veracruz en la costa del golfe y Manzanillo en la
del pacifico se otorgaron concesiones para el manejo de las terminales de
contenedores a ICAVE y a TMM, que aportan en conjunio con sus puerios casi el
80% de la carga conienerizada total del pais. Comc se mencioné en el primer
capitulo, la importancia comercial de un puerto esta en relacién con el ndimero de
contenedores que maneja y con ello el volumen de negocios que agrupa por o
que la operacion en esie rubro debe estar suleta a rigurosos controles logisticos
asuntc que ne era tomadc en cuenta antes del procese de privatizacién.

No obstante el giro ante la participacién de la iniciativa privada, el logro méas
importante quiza fue el dotar de autonomia a los puertos integranies del sistema.
t.a hurocracia que se genera del manejo centralizado se constituye en un freno
para el desarrolic de los puerios y de sus regiones, colocandelos en fa fila de
espera para la asignacion de recursos y atencién de sus necesidades.



La ley de puerios, pues, ha cumplido con su funcidén de estimular los objetivos
basicos del cambio estructural en la materia, ha permitido la reornentacion de las
funciones de la administracidn portuaria con un criteric empresarial transfiriendo
buena parte de las funciones del negocio portuario al sector privado, con la
consecuente mejora en la eficiencia y calidad de ia operacidon de terminales vy la
prestacion de servicios. La ley ha favorecido, como se menciond, a la
descentralizacién de buena parte de las funciones, con la consecuente reduccion
del aparato administrativo correspondiente.

Ef arma utilizada para incrementar la participacion privada ha sido el otorgamiento
de concesiones o cesiones parciales de derechos, mientras el Estado mantiene la
autoridad en Ic que respsacta al control scbie la sbservancia de la Ley de Puerios y
su Reglamento y conserva la responsabilidad en la formulacion de las politicas
nacionales asociadas con los puertos y su relacién con el transporte y el comercio;
asunto gue le permite dirigir de cierta forma al sistema portuario en su conjunto.

Las Administraciones Poriuarias Integrales han funcionado come empresas
mercantiles en su misién de explotar los recursos del puerto, no cbstante que no
se han transferido a la iniciativa privada como lo pretendia la Ley de Puertos, a
excepcion del caso de Acapulco. Para este caso, los dos fideicomisos publicos y
las administraciones estatales, ia autoridad solo atiende |o refativo al cumplimiento
de las concesiones otorgadas y los compromisos contraidos en dichos contratos.

Por su parie, las API's federales estan sujetas a dos tipes de control al nivel
central, uno del cumplimientc del contrato de concesidn, y el otro relacionado con
su funcionamiento como empresa publica, especialmente en materia de Ia
formulacién de la politicas generales financieras, de desarrollo, de coordinacion
con otras autoridades, y de comercializacién, particularmente en los procesos de
otorgamiento de los contratos de cesion parcial de derechos a empresas privadas
sobre ciertos bienes plblicos del puerto.

Con lo anterior se le ha restado auionomia a los puertos pues el Estado sigue
glerciendo un control significativo en la administracion de los mismos, asunto que
no es del todo negaiivo pues les ha facilitado a las API's el proceso de maduracion
y consolidacién en su papel de empresas portuarias, administradoras de bienes
del dominio publico. Esto es, ha ayudado en el proceso de aprendizaje de los
funcionarios de primero y segundo niveles respecio del cambio drastico en la
concepcidon de funcionamiento del puerto, de pasar de ser una infraestructura para
servicio pblico que mantiene, en especial a los puertos regicnales v locales,
sujecidn al comportamiento de sus mercados tradicionales, a ser un cenfro de
negocios relacionados con el comercio y el transporte.

Aunque las APi's sean autdnomas, la injerencia significativa en las mismas por
parte del gobierno central limita su capacidad de actuar como empresas
mercantiles pues son débiles en el conocimiento y desarrollo de los mercados a
los que sirven, sobre todo en lo relativo a fa identficacién y atencidn de sus
clientas actuales para conservarlos, y de los potenciales para atraerlos. Ademas
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de esto, enire otras de sus debilidades destacan la dificuitad de formular
convenios estratégicos con el transporte terrestre para modernizar las practicas
del servicio y ta posibilidad de poder asegurar la profesionalizacion del personal
especializado y su permanencia en el medio.

El funcionamiento dz las API's se ha orientado basicamente por los Programas
Maestres de Desarrollo, que en su primera vigencia quinquenal, sefialaron los
objetivos y metas generales, asi como las esfrategias para lograrlos; en los
segundos periodos correspondit a las administraderas la evaluacion del programa
anierior y ef repianteamientio de objetivos v metas, ¢ incluso de la misidon. La
relacion funcional entre la administracién, ios operadores de instalaciones vy
terminales, los prestadores de servicios y los usuarics en general, esta regulada
por las Reglas de Operacion del Puerio, gue también corresponde establecerlas a
ia administradora de! puerto.

En general, los programas maestres han cumplido su funcion orientadora de ias
nuevas estrategias en la parte relativa a la mejora de la operacion interna dal
puerto, via la incorporacién de empresas prestadoras de servicio y el otorgamiento
de contratos de cesion parcial de derechos sobre instalaciones v terminales ya
existentes y para el desarrollo de nuevos proyecitos. No obstante el programa
maestro de desarrollo debe constituirse en Ia “biblia” de la administracion y la
metodologia a seguir para que el puerto cumpla con su mision; debe ser un
documente de consulta diarla y no puede verse su presentacion como el
cumplimiento de un requisito para con la Coordinacion de Puertos del pais, como
ocurre en algunos casos donde los propios miembros de la administracién
dificilmente conocen los lineamientos de su programa de desarrollo, que fue
realizado por aliguna empresa subcontratada y dejado en el olvido.

Ya se ha mencionado la importancia que tiene la relacion del puerto con la ciudad
que lo cobija, en el sentido de forjar una convivencia que permita e desarrolio
uniforme y sostenido de ambos. A este respecto la Ley de Puertos previd la
creacion de una comisién consultiva con integrantes de los sectores participantes
de la actividad portuaria, incluyéndose al estado en que se ubica y su ciudad. En
este sentido, salvo en algunos casos como Veracruz, e] puerto no ha sido motivo
de particular interés por parte de las autoridades estatales, municipales y los
miembros de |a sociedad civit v en la mayoria, tas comisiones consultivas no han
sido instaladas.

Lo anterior refleja que en general fos puertos de México se encuentran poco
vinculados con sus ciudades, difiriendo de aquellos de los paises desarrollados
donde la administradora es incluso la propia ciudad o el municipio observandose
una relacién muy estrecha. Esto sin duda es en gran parte motivo de la falta de
una cultura maritima en nuestro pais, que hasta hace algunos afios apenas
empezd a dirigir la mirada hacia sus puertos.
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5.2.2) Evolucion comercial de los puertos

En nuestro pais, la carga maritima manejada en el 2006 fue de aproximadamente
2436 millones de toneladas, de las cuales el 72.2%, 1759 millones,
correspondiercon a carga de altura v el 27.8% restante, 67.7 miliones, al rubro de
cabotaje. La carga manejada en los puertos representa aproximadamente el 85%
de las exportaciones dei pais y e 67% de las importaciones, principalmente por el
manejo de la carga no comercial, especialmente de petréieo, ademas de graneles
minerales como caliza, yeso y sal.

La exportacidn de petrdleo por gjemplo, fue en este afic de 93.7 millches de
toneladas, es decir, casi el 40% del manejc de carga nacional total. Este
movimiento se registra principaimente en Cayo Arcas, Campeche, Dos Bocas,
Tabasco y Pajaritos, Veracruz, ademas de una menor cantidad en el Puerto de
Salina Cruz Oaxaca.

Tipo de carga Altura Cabotaje Total
(General suelta 7,742,168 8,276,441 14,018,609
General
contenerizada 9,952 302 24,158 9,076,458
Granel agricola 11,008,651 721,277 11,819,928
Granel mineral 32,442,176 23,468,412 55,910,588
Otros Fidides 5,325,655 214,418 5,544,071
Petréieo y derivados 109,335,350 38,980,886 148,316,236
Total 175,896,302 67,685,588 243 581,890

Movimiento nacional por tipo de carga
2000

Otros Fiuidos
2% !

Granel minerai
23% /

Granel agricola
5%

General suelta
General |/ 5%

contenerizada—'
4%
Fuente: Referencia #4

96



Carga Comercial

La carga comercial manejada en los puertos integrantes del sistema portuario
nacional fue de 61.6 millones de toneladas, rebasando apenas el 25% de [a carga
movida por via maritima y se obtiene desprendiendo (nicamente las cargas
petrolera, de sal y caliza del movimiento total.

£l primer lugar de la carga comercial corresponde al movimiento de graneles
minerales, que representa el 35%, constituide principalmente por la importacién o
exportacion de materias primas provenientes de regiones como Australia,
Marruecos o Brasil, para la industria siderirgica ¢ la de fertilizantes, localizadas en
el puertoc de Lararc Cardenas.

El segundo grupo corresponde a ia carga general suelta (21.5%), que comprende
la produccion de los pequefios v medianos exportadores, sumada & ciertas
mercancias, como los tubos y los rollos de lamina de acero que no son
susceptibles de manejarse en contenedores,

La cuarta posicidn corresponde al manejo de los graneles agricolas,
principalmente de importacién, que constituye el 19% de la carga comercial. La
principal fuente de las importaciones en este rubro corresponden a ia parte sur de
ios Estados Unidos, su principal regidn agricola y de donde a través de Nueva
Cileéns se embarcan los granos hacia las regiones mexicanas de! golfo.

La carga contenerizada, poseedora del mayor valor comercial, ocupa €l cuarto
lugar de ia carga comercial mexicana, v los puertos nacionales manejaron en el
2000, 1,308,331 TEU's, Del total manejado, el 96% se registré en 5 puertos del
pais, Veracruz, Manzanillo, Altamira, Progreso y Tampico, en ese orden de
importancia, correspondiendo al primero de elles e 41% de la carga
contenerizada. Es importante sefialar el caso de Ensenada que a partir de la
puesta en marcha de su terminal especializada, es en sélo dos afios, el puerto del
pacifico que ocupa el segundo lugar en el manejo de contenedores.

[ Puerto TEU's ]
Ensenada 26,822
Manzanillo 419,480
Altamira 182,545
Tampico 49,462
Veracruz 540,014
Progreso 59,189
QOtres 30,808

| Total 1308331 |
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Movimiento de contenedores por puerto

Qtros Ensenada

Progreso
9 2%

5% \2%

Manzanillc
32%

Veracruz
41%

Aftamira
Tampico 14%
4%
Fuente: Referencia #4

El resto de la carga comercial es el generado por el manejo de fividos no
petroleros (9.4%), destacandose los movimientos de importacién en Manzanillo y
\eracruz y de exportacién en Guaymas y Coatzacoalcos

Movimiento de carga comercial por tipo

21,532,517

13,230,376 11,807,875
; 9,976,458 -

General suelta General Granel Granel Otros Fluidos

i j ineral Q
contenerizada agricela minera Fuente: Referencia # 4

El movimienio de cabolaje estd dominado por la distribucion de petrdlec v
derivados, especialmenie en &l litoral del pacifico. Para io relativo a la carga de
tipo comercial, el primer lugar lo ocupa el granal mineral destacandose la sal como
principal mercancia; después le sigue la carga general en 1a que el movimiento se
refiere al movimiento de bienes hacia los puertos concentradores come Veracruz
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desde los alimentadores como es el caso de Progreso. Los dos rubros anteriores
son los mas representativos de la carga de cabotaje comercial aportando un 97%

Un rengldn muy importante del movimiento maritimo del pais es ef conformado por
el turismo a distintas escalas, siendo el mas importanie en términos econémicos y
de tamario de embarcaciones, el flujo de cruceros en el litoral del pacifice y las
costas del caribe

En el 2000 se registraron un total de 2,437 arribos de cruceros fransportande mas
de tres millones de pasajeros. El mayor movimiento se registra en la terminal de
Cozumel con un total de 881 arribos y 1.5 millones de pasajeros. Del lado del
pacifico en ia futa de la riviera mexicana, las terminales con el mayor movimiento
de cruceros son las de Ensenada, Cabo San Lucas, Vallarta y Acapulco.

Movimiento de cruceros por puerto

Cabo San
Punta Qtros Enseinada Lueas
Venado-, 5@ i 8% / 7%
5% ' Mazattan
A%

Vallarta
T %
Acapulce
5%

Playa def
Carmen

239, Fuente: Referencia # 4

Dentro del rubro de la carga general se ubica el movimiento de vehiculos dentro
de los puerios del pais; la operacién se regisira principalmente mediante el
sistema Roll On / Roll Off, siendo el puerto de Veracruz, una vez mas, el que
mayor ndmero de autos maneja:

Vehiculos por puerto

301,960

Fuente: Referencia # 4

44,867 44 286
23,384 17,560 299

Mazatidn Manzanillo Acapulco Ailtamira Veracruz Progreso
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En nuestro pais, de acuerdo con el volumen y estructura de la carga que manejan,
tipo de ftrafico y servicios, drea de penetracion y cobertura temitorial de su
mercado, los puertos que componen el sistema actual, pueden dividirse en:
puerios nacionales, puertos regionales y puertos locales:

influencia nacional Influencia regional Servicio local
Veracruz Tuxpan La Paz - Pichilingue
Tampico Coatzacoalcos Mazatlan
Altamira Progreso Topolobampo
Manzanilio Ensenada Acapulco
Lazaro Cardenas Guaymas Madero
Salina Cruz Morelos

Fuente; Referencia # 3

! os pusertos con influsnsia nacional manejan aproximadamente e! 73% de la
carga comercial del pals y su importancia se deriva principalmente de dar servicio
a las tres zonas econdmicas mas importantes de México. De estos puertos,
solamente  en Manzanillo v Veracruz se observa un proceso gradual de
incorporacion de los servicios rmultimodales, [o cual nos indica que solamente dos
de los puertos de la nacién fungen como verdaderos puertos comerciales v estéan
inmersos en el cumplimiento con altos rendimientos operalivos y controles
logisticos estrechos.

Altamira y Lazaro Cardenas atienden a las Indusfrias bajo el esquema de puertos
industriales o de segunda generacion; en ellos se exportan minerales asoctados
en gran medida, con la industria del cemento y minerales no metaiicos, y en el
caso de Altamira se desembarcan graneles agricolas que son industrializados en
el mismo puerto, gracias a su nueva terminai. La importacién de fluidos no
petroleros, principalmente aceites vegefales y quimicos, se hace por los puertos
de Veracruz, Altamira y Manzanilio.

El puerto con maycr movimiento de carga es el de Lazaro Cardenas con 17.4
millones de tongladas, siendo su carga mas representativa ta importacion del
granel mineral, que representa el insumo para las plantas de acero de “Las
Truchas” y la termoelécirica de Petacalco. El segundo lugar de carga lo ocupa el
Puerto de Veracruz con cerca de 12.5 millones de toneladas, no obstante que en
términos del vaior de la carga y su participacion del comercio exterior, ocupa el
primer iugar, pues movid mas de 13,500 millones de doélares en mercancia,
aproximadamente ei 43% del total nacional.

Manzanillo, como sl principal puerto para el manejo de contenedores en el
Pacifico, destaca con los servicios directos a Asia con carga ¢on origen o destino
en México, o para la distribucidn hacia centro y Sudameérica.

Los puertos con influencia regional, manejan en su mayoria, productos de o
para industrias regionales y en menor grado, manufacturas como carga general.
Algunos de estos puertos, a pesar de su buena ubicacion estratégica estan muy
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limitados en cuanto a infraestructura y oferta de servicios lo cual hace imposible
observarlos con un nivel de participacidn significativo en el comercio internacionat,
a menos que se apliquen fuertes inversiones en los mismos. Por $i fuera poco en
ciertos ¢asos los accesos carreteros y ferroviarios son deficientes, obstaculizando
&l buen funcionamiento de [a cadena de transporte.

El caso de Progreso representa un ejernplo de la necesidad de inversion puablica
para responder a fa creciente demanda en el manejo de granos, en el sentido de
poder ampliar sus negocios y abrir nuevas lineas de comercializacidn. Ensenada
por su parte, responde a cofro lipo de estimulo, que es ¢! de fomar un nicho de
mercado en el manejo de contenedores para la industria maquiladora, que ya no
encuentra acomodo en Los Angeies y Long Beach, por razones de cosio y
oportunicdad de servicio.

En lo que respecta g los pusrios para el servicio local, Ia importancia de La Paz,
Mazatlan y Topolobampo radica en el movimiento de carga de cabotaje en
transbordadores para el abasto de la peninsula de Baja California, mientras que
Puerto Morelos hace lo propio para la isla de Cozumel. La carga general que
manejan es de aproximadamente 62% del total nacional de cabotaje de esta
variedad, Para el caso de Acapulco, la terminal privada opera principalmente para
cruceros turisticos y en forma eventual para la exportacion de automéviles.

Fiiciencia Operaliva

En el pais, para todos los lipos de carga existen terminales especializadas
operadas por empresas privadas que funcionan con niveles de eficiencia
adecuados. Entre 1994 y 1999 han sido fransferidas al sector privado las
terminales especializadas de contenedores de los puertos de Manzanillo, Altamira,
Veracruz, y Ensenada, quedando pendientes: fa de Progreso, que pronio se
concretarg ai dirimirse los problemas legales entre las empresas que la pretenden,
y la de Lazaro Cardenas, que por razones de mercado y competencia con
Manzanillo no ha sido atractiva como negocio; no obstante la terminacidén de la
autopista que conecta al puertc con el centro del pais definitivamente despertara
el interés de los inversionistas para con esta terminai.

La terminal especiglizada de Veracruz alcanza un rendimiento promedic de 86
cajas por hora/bugque en operacidn, mientras que para Altamira y Manzanilio, el
valor oscila entre 40 y 60 cajas respectivamente. Destaca aqui el caso de
Ensenada con un rendimiento promedio de 34 CHBO.



5.2.3} Cifras comparativas

A continuacion se presenta una serie de graficas ilustrafivas que muestran ia
evolucion de la carga en fos puertos mexicanos a partir de las reformas
estructurales aplicadas en 19923.

En las siguiente grafica se ilustra la grafica del crecimiento anual del movimienio
de carga desde el afo de 1992:
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Conclusiones

4 La Ley de Puertos ha cumplido con su funcién de estimular los objetivos
basicos del cambio estructural en la materia, ha permitido la reorientacion de
las funciones de la administracién portuaria con un criterio empresarial
transfiiendo buena parte de las funciones del negocio portuario al sector
privado, con la consecuente mejora en la eficiencia y calidad de la operacion
de terminales y la prestacion de servicios.

% El Estado sigue ejerciendo un control significativo en la administracién de
los mismos, asunto que les ha facilitado a las AP!I's el proceso de maduracion y
consolidacién en su papel de empresas poriuarias, administradoras de bienes
del dominio pdblico. Sin embargo, lo anterior limita su capacidad de actuar
como empresas mercantiles pues son débiles en el conocimiento y desarrolio
de los mercados a los que sirven, scbre todo en lo relativo a la identificacion v
atencién de sus clientes aciuales para conservarlos, y de los potenciales para
atraerios.

& Es muy necesario que se haga efectiva la conformacién prevista por la Ley
de puertos, de comisicnes consultivas con el objetive de envolver a los niveles
estatales vy regionales en las actividades portuarias ademas de mejorar la
vinculacion ciudad — puerto

€ Con la mayor participacién de la iniciativa privada en e} manejo de carga
dentro de los puertos se ha logrado el despunte de los mismos en ef panorama
internacional. NG obstante, el crecimiento impresionante registrado en la
década pasada fue ocasionado por el cambio drastico en el aspecto operativo
por lo cual se espera que en el mediano plazo el crecimiento sea somerc pero
constante en el manejo de carga.
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Capitulo 8

Administraciéon Portuaria Estratégica



6.1) La planeacion estratégica como herramienta para el
desarrollo spstenido

La planeacion estratégica fue originalmente desarrollada por las grandes
corporaciones para establecer una serie de mecanismos de reaccion que les
permitiesen atender las demandas cambiantes de su entorne sin que sus objetivos
COMO empresa variasen en esencia.

Para ia adaptacion dei concepio a los puertos se debe tomar en cuenta que |a
actividad portuaria no ofrece un producto en especifico sino una serie de servicios
que también compiten con os ofrecidos en otros puertos. Al ser parte el puertc de
la cadena logistica de la distribucion de mercancias, de acuerdo ai volumen de
carga gue mangje, se convierte en proveedor de servicios logisticos interesado en
la demanda, clase y calidad de los mismos y de su éxito en su mercado portuario.

La planeacién estratégica observa una sere de caracteristicas que la distinguen
de otras formas de planeacion:

v Esta orientada hacia la ejecucién y pone énfasis en la obtencion de resultados
practicos.

v' El proceso de planeacion se concenira en aspectos seleccionados.

v Considera factores, situaciones y cambios mayores gue ocurren fuera de la
organizacién

« EvalGa las fortalezas y debilidades del puerto
¥ Considera de manera explicita la disponibilidad de recursos

¥v" Se constituye en una herramienta permanente de la administracion del puerto
con adecuaciones continuas derivadas de los cambios del entorno.

La planeacidn estratégica ademas se define con un caracter proactive y no
reactivo, es decir que lejos de esperar a que su entorno cambie para tomar
medidas de adaptacién, se avoca a los estudios de los mercados y sus posibles
cambios para actuar “a priori” planteando una serie de estrategias.

En ei caso de los puertos, ia apiicacion de la piansacion estratégica estudia a
mediano plazo los mercados atendidos por el puerto y la ytilizacion de los recursos
disponibles para aumentar la demanda proveniente de esos mercados;
obteniéndose comeo resultado una gama de estrategias para lograr ventajas
competitivas que le permitan alcanzar determinacdos objefivos planteados en
funcién de las caracieristicas del mercado portuario.

106



La ejecucion de la planeacion estraiégica se resume en el Plan de Desarrollo,
donde la administracién se responde a cuesiionamientos scbre la vocacion del
puerto, su situacion actual, el analisis de sus ventajas y desventajas competitivas,
hacia donde se dirige en el futuro, entre otras, para definir las lineas de accién que
permitan llegar a donde se propone, a quién corresponde ejecutarlas, los recursos
necesarios para realizarlas y la implementacién de programas de evaluacién,
control, refroalimentacion y ajuste de las estrategias planteadas en un inicio.

La planeacitn aplicada en atencidén al mercado portuario en lugar de a la zona de
influencia de determinado puerto, define las estrategias del mismo en funcién de
sy entorno absolutamente y lo plantea como un negocio, como una empresa
proveedora de sarvicios !ogastacos que requiere de esirategias de promocidn v
comercializacién de sus servicios, monitoreando en forma continua [os cambios en
la demanda de sus mercados; mas que como infraestructura que permite las
actividades intermodales v la transferencia eficiente de la carga. De esta forma el
administrador se convierte de ser un instrumento director v responsable de las
funciones dentro del puerto a un promotor del mismo entre los participantes de la
cadena logistica e instrumento decisivo en la atraccién de nuevos negocios.

Los beneficios de la aplicacion de la planeacion estratégica a los puertos pueden
resumirse en términos generales como sigue:

¥ Mediante el consenso miembros de ia administracion, se decide que es
lo mas importante para el desarrollo del puerto vy se puede desarrollar una
vision compartida del fufuro del mismo en el largo plazo.

v Ayuda a identificar los valores de la organizacidn y el mas eficiente uso de los
recurses humanos de ia administracion.

v" Permite al puerto visualizar sus posibilidades de crecimiento.
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6.2) Planes y Programas de Desarrollo

Los programas de desarrollo son el resultade en documento de la aplicacion de la
planeacion estratégica a los puertos. Estos se elaboran conforme a 1a metodolegia
de este tipo de planeacion y para responder a los cuestionamienios que se
formulan se estructura generalmente sobre ia definicién de los siguientes términos:

Analisis del entorno externo del puerto

Constituye el primer paso para ei desarrollo del proceso de planeacién estratégica
y se constituye de una amplia evaluacidon de los factores externos que influyen
directa o indirectaimenie et ias actividades del puerio y que pudiesen significarse
en su funcionamiento futuro. El analisis del entorno es el marco de referencia para
el proceso de planeacion y enunciara aquellos aspectos en los que las
operaciones de la adminisiracidn fienen efecto; generalmente en los confextos
internacional, nacional y regional.

Aquelios factores que normalmente se consideran para la evaluacion del entorno
son los siguientes

Mercados porfuarios

Visualizando al puertc come negocic, parece obwvia la necesidad de definir los
mercados gue atiende asi como tos cambios en la demanda de los mismos, asto
permitira la realizacién de proyecciones de carga para determinado lapso de
tiempo dentro del puerto. En los estudios se obtienen datos acerca de:

¢ Actividades econémicas retacionadas con la importacidn y exporiacion de
mercancias, sus productores, clientes, mercados y voilmenes de
produccion.

« Mercados existentes y potenciales.

¢ Situacion de los mercados existentes del puerto.

o Participacion del puerto y sus competidores en los mercados atendidos.

Evaluacion de los valores apoitados por los clientes del puerfo en cadenas
fogisticas

Esta etapa se realiza con e objetivo de verificar los servicios logisticos que se
ofrecen vy ios que se pudiesen ofrecer en delerminado momento, de acuerde con
las demandas identificadas. El analisis abarca, entre ofros, los siguientes puntos:

+ Clasificacion de las actividades Jogisticas

Determinacidn de los insumos requeridos por esias actividades
Determinacion de los productos involucrados

Categorizacién det valor producido

Definicién de la contribucién y participacion del puerto en dichas actividades
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s Seleccion de medidas de rendimiento, para cuantificar el valor aportado por
el puerto

o Determinacién de los valores relativos de esas medidas del rendimienio
respecto del puerto y de sus compstidores

En aquetlos puertos en cuyo seno no se registran estas actividades, el andlisis se
fimita a la revision de los procesos de transferencia de carga e ideniificar las
deficiencias en los mismos.

Evaluacion de tendencias de evolucion tecnoldgica

Las actividades portuanas, dada su importancia para el comercio mundiai, son
sujeto de investigacion y por tanto de cambios e innovaciones tecnoldgicas
significativas. Por elio es necesario tener conocimiento de los requerimientos del
puerio en el medianc y largo plaze en lo que a infraesiructura y superestructura ss
refiere para seguir siendc competitivo dentro de su entorno. Un claro giemplo de
esto lo constituye el crecimiento de los bugues por efecto de las economias de
escala, facter que a la larga requerirz de los puerics en general, una mavor
capacidad En general se revisan aspectos como el tonelaje y tipo de bugues,
presentacion de la carga, equipo de manejo de ia carga, rendimientos operativos,
especializacién de las actividades en fierra, disefio de las instalaciones, entre
otros.

Anafisis de aspecios normatives y administrativos

Consiste de la revision de las normas y reglamentos que inciden sobre las
actividades portuarias y del transporte en general, en el tencr de realizar
propuestas para la adecuacion de los mismos y coadyuvar a eficientar los
servicios ofrecidos por el puerto. Ei andlisis abarcara

= Funcidn del Estado en las actividades portuarias

+ Papel asignado al puerto dentro de los planes y politicas nacionales de
desarrollo sectorial o regional

Reglamentos que afectan el comercio y los transportes

Reglamentos especiales de los puertos y el transporte maritimo
Reglamentos sobre usos del suelo y desarrolle urbano

Normas faborales y condiciones de trabajo

e & ©

Evaluacién de fa problematica social relacionacda con el puerto

Histdricamentie se ha observado una simblosis entre el puerto y la ciudad que lo
respalda, manifestandose esto en el crecimienic de ambos motivo de sus
actividades. Por esta razdén es necesario que la relacidon puerto - ciudad se
mantenga sana y se fortalezca con el tiempo mediante actividades de
identificacion y unificacién con 1a comunidad urbana e incluso de patticipacion de
aquella de las actividades del puerto. El aspecto ambiental es quizd uno de los
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gue mas resalta en esta relacién pues motivo de la operacion portuaria,
principalrmente la referida a las actividades pefroieras, ocasicna un impacto en €l
entorno ecoldgico que rodea al puerto. Para la evaluacion se toman en cuenta las
actividades del puerto que afecten a la comunidad, problemas de contaminacion y
seguridad, posibilidades de interaccidn del pusrio con la comunidad, comercio y
transportes relacionados con el mismo y crecimiento economico.

Mision del Puerto

Es la razén de ser del puerto, el proposito del mismo v hacia la cudl se orientaran
todas y cada una de las lineas de accion para su desarrollo. En la misidn del
puerto se defing, en funcion de su entorno, cuél es ei papei esiratégico de largo
piazo que debera desempefar.

En la definicion de la mision, ademas de analizar las funciones del puerto a large
plazo, se consideran las caracteristicas particulares de su eniorno y la relacion
directa e indirecta con ei mismo, para estar en posibilidad de adoptar una posicidén
proactiva y efectuar oportunamente las adecuaciones necesarias al plan.

Planteamiento de metas y objetivos

Para establecer una base firme y organizada de las aciividades de la planeacion
estratégica, es necesaric plantear una serie de metas y cobjetivos en forma
explicita, ios cuales aterrizan de alguna manera los parametros de la mision y por
tanto serviran de guia para las lineas de accidn o estrategias que sean
planteadas.

Las metas son los resultados que se espera obtenear en el largo plazo y definen de
una manera amplia, en los distintos horizontes de planeacion y sobre una o varias
lineas de accion, 1o due la administracion pretende para el puerto relacionado con
el cumplimiento de la misidn.

Los objetivos son los logros pracisos, tanto cualitativos como cuantitativos, que se
pretenden obtener en el corio plazo, generalmente en iapsos anuales, y que por
fanto deben ser claros y explicitos en ias esirategias que se trazaran para
cumplirlos. Estan asociados a la formulacion de programas especificos cuyas
premisas son indispensables para que en forma gradual se cumpla con la misién
del puerio.

Andlisis de la situacién actual del puerto
Una vez definido el entorno del puerto y establecido que se pretende con la
operacion del mismo, corresponde realizar una evaluacion precisa de sus

condiciones, de sus posibilidades y limitantes que permitan observar como es que
el puerto puede ser sujeto de cambios someros o modificaciones sustanciales.
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Primeramente se lleva a cabo un analisis de las condiciones actuales de la
infraestructura portuaria para evaluar el potencial de las mismas y reconocer la
necesidad de adecuaciones o inversiones en este rubro. Con esta informaciéon y
con la definicion del mercado portuario establecido en el entorno, se elabora lo
gue se conoce como el analisis DAFO del puerto, es decir, el presentar un retrato
del puerto definiendo sus debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades.

Debilidades

Son aquellas caracteristicas del puerio gue lo colocan en desventaja con sus
competidores y que en un momento dado pudiesen limitar el cumplimiento de las
metas y objetivos; generalmente estan relacionadas con la falta de determinada
infraestructura o equipos que no le permiten operar en determinados rubros. Un
ejemplo io constituye la falta de calado para recibir bugues de mayor capacidad, la
faita de una conexiodn carretera o ferroviaria eficiente, etc.

Amenazas

Seon los aspectos negativos tanfo infernos como externos del puerio que pudiesen
limitar el desarrolio del mismo en su entorno. A diferencia de las debilidades, las
amenazas del puerio estan mas relacionadas con los cambios en su entorno
competitivo El ejemplo mas claro lo constituye el riesgo que represeniaria la
compra de equipo para manejar carga contenerizada por parte de un puerto del
entorno, v gue 1o pondria en ventiaja competitiva. La compra de ese equipo pues,

constituye una amenaza para el puerto en cuestion.
Fortalezas

Son las caracteristicas positivas o atributos fisicos y operativos del pueric gue lo
colocan con ventaja competitiva en relacién a los puertos de su entorno. Ademas
de las fortalezas internas como pudiesen ser la disponibilidad de determinados
equipos o infraestructura, se deben analizar las externas como su ubicacién
esiratégica o el apoya de cierfos organismos relacionados con la actividad
portuaria.

Oportunidades

Son los aspectos positivos potenciales que son sujeto de ser aprovechados en la
blsqueda dei cumplimiento de los objetivos y metas del puerto. El establecimiento
de nuevas terminales en el puerio, la presencia de alguna linea de produccion en
¢l estado ¢ la compra de equipos o desarrolle de infraestructura constituyen claros
eiemplos de oportunidades para el puerto.

identificacion de los factores criticos

Los factores criticos son aguelios aspecios tanto infemas como externos que si no
son manejados adecuadamente pueden afectar el cumplimiento de las metias vy
objetivos del puerto. Estos factores estan muy relacionados con el andlisis DAFQ
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previamente realizado y generalmente definiran las lineas de accion para el
cumplimienio de objetivos a corto plazo.

{os factores crificos generalmente se definen en bioques, de enfre los cuales
destacan los aspectos de infraestructura e instalaciones del puerto definiendo fas
necesidades de ampliacién e inversidn en estos rubros.

Estrategias

ias conforman una serie de lineas de accidn asi como la asignacidén de recursos
humanos y financiercs a las mismas, que permitiran el cumplimientc de ios
objetivos v metas propuestas. Estas propuestas se definen para los diferentes
horizontes de planeacion y van cambiando conforme al pericdo de monitoreo y al
alcance que se les propone; en el corto plazo, ias estrategias cambiaran de forma
significativa mientras que para la consecucion de metas e incluso de la mision, las
modificaciones seran nulas ¢ minimas.



6.3) Estructura e implementacion de la administracion estratéegica.

Independientemente del fipo de puerto, su adminisiracion debe adoptar los
principios de la planeacién esiratégica para el ejercicio de su gestion La
administracion estrategica de un puertc puede considerarse como un proceso
integrado por una serie de formas distintas de toma de decisién que comprenden
cinco niveles diferenciados no sélo por su significacion, sino también por la
frecuencia en que el administrador portuaric debe adoptarios:

e Primer nivel relacionado con la mision definida para el puerto

» Segundo nivel correspondiente a las decisiones estratégicas

e Tercer nivel gue comresponde a las tacticas para implementar las
estrategias

s Cuarto nivel referente a la instrumentacion

Ohnimde ni\‘ral ra!aﬁuo a ia toma da Aar\isinna sohra !a marcha

AV R IAV R STL v A (At (RO 5 LIS i B B T S

En los anteriores niveles se observan tomas de decisiones para los distintos
horizontes de planeacidn, las de corto plazo relativas al cumplimiento de objetivos
en la operacién portuaria, las de mediano plazo relacionadas con las estrategias y
las del largo plazo que se refieren al cumplimiento de la misidén del puerio;
conforme a los niveles mencionados se asignan los recursos humanos de la
administracion para la toma de decisiones.

Para las decisiones del primer nivel, ia respensabilidad recae sobre el consejo de
administracién del puerio, quién dirigird las acciones dei mismo hacia el
cumplimiento de la misidon que el mismo designé. En el consejo de administracion
se esiablecen las politicas generales a fas cuales se dirigiran las acciones del
puerto atendiendo a las prioridades del mismo, ya sea el asegurar [a mayor tasa
posible de retorne en las inversiones, ta mejora en los servicios o la expansion del
mercado portuario. Conforme a la participacidon del Estado en la administracion del
puerto sera la responsabilidad de este para la toma de decisiones en este nivel, si
se trata de un sistema centralizado el gobierno central tendra una gran influencia
en la definicién de la mision del puerio y en la orientacion de su vision.

En el caso del ssgundo nivel, corresponde al director del puerto definir las
estrategias necesarias para el cumpiimiento de las metas propuestas en el plan y
asignarlas a las distintas areas que conforman la administracién. En este nivel se
toman decisiones sobre la diversificacidon de los mercados del puerto, la
elaboracidén de concesiones, enire otras. £n este nivel pueden tomarse decisiones
gue, por la naturaleza del puerto, pudiesen tener efecto méas alla del entorno
regional del puerto, por lo que si nuevamente pensamo$ en un sisiema
centralizado tendrian que ser revisadas y aprobadas por el gobierno central para
su posterior aplicacidn.

En el tercer nivel referente a las tacticas para ia realizacion de las esfrategias, ia
responsabilidad se comparte entre el director del pusrio y los jefes de
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departamento © encargados de cada una de la areas de la estructura
administrativa. Por el conocimiento de los Ultimos en cada una de sus
asighaciones, es conveniente que sean estos los que presenten una serie de
tacticas encaminadas a la instrumentacidn de las estrategias, y que sea el director
en Gltima instancia quién tome la decision final.

Los directores o jefes de area son los gue tomaran las decisiones del cuarto nive!l
para la instrumentacion de las estrategias planteadas. En lo referente a la
explotacion de recursos y prestacion de servicios, la iniciativa privada tcma un
papel significativo dejandoe al Estado solamente algunas funciones de supervision
y control de las operaciones.

Las decisiones de caracter operativo del guinte nivel son materia de los grupos
de administracion o de las empresas privadas, ambos responsables de atender las
diversas modalidades de actividad o de servicios que comprende el universo del
puerto.

La correcta toma de decisiones en los anteriores niveles es fundamental para el
éxito del puerto en el cumplimienio de su mision, sin embargo es el segundo nivel
el critico en este procesc La definicidon de las decisiones estratégicas y su
instrumentaciéon devendran en la asignaciéon de recursos humanos y materiales
cuya correcta apiicaci()n conducira a ofrecer servicios de calidad que satisfagan la
demanda de los distintos clientes y usuarios del pueric, permitiende conservarles y

promoviendo con esto la atraccnon de nuevos negocios.

En el proceso de [a toma de decisiones estratégicas el camino recomendado es &l
siguientea:

» Analizar [as oportunidades y amenazas externas

o Considerar las forfalezas y debilidades de la organizacién, a fin de
aprovecharlas o defenderse de ellas

+ Establecer las opciones de estrategias que, convenientemente evaluadas
en cuanto a su costo y efectividad, permitiran hacer la seleccidn
correspondiente

¢ Instrumentar las opciones seleccionadas

o Supervisar las opciones seleccionadas para calificar el grade de
cumplimiento de los objetivos que 3e les hubieran fijado, vy, en su caso,
hacer los ajustes correspondientes

En el procesc de evafuacion el grupo mas importanie es el de los clientes del
puerto y sus mercados atendidos, quienes determinaran las modalidades vy
adecuaciones de los servicios en especifico. Por este motivo es conveniente
analizar ai puerto como sistema en el que se puedan asignar 2 cada uno de sus
componentes funciones especificas en la bisqueda de objetivos comunes. Esto
requiere que todas las areas involucradas esién plenamente conscienies de las
caracteristicas y alcances de las estrategias seleccicnadas, no olvidande que los
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componentes del sistema guardan interrelacion, y por tanto, no pueden ser
tratados como variables independientes

Los componentes del sistema y sus requerimientos desde el punto de vista de la
administracion portuaria son:

Instalaciones y equipos especializados que caractericen al puerto y le brinden
veniagjas competitivas.

Recursos humanes calificados en los distintos niveles de administracién,
capaces de enfrentar las responsabilidades que se les asignen y con una posicion
proactiva en e! desarrollo de sus actividades.

Capacidad financiera que le permita al puerto adecuarse a las demandas de su
mercado y de su entrono competitivo; no obstante fa panticipacion privada de que
pueden ser sujeto algunas inversiones, €l puerto debe estar en posibilidades de
efectuar inversiones en pro de su desarrolio.

Marco regulatorio que permita la continuidad en las operaciones del puerto sin
menoscabo de la seguridad v manejo “limpio” en el puerto

Asi como el andlisis DAFO del puerto refleja las ventajas y desventajas del mismo,
las estrategias que se generan tienden a2 aprovechar las primeras y a atenuar las
segundas o corregirlas definitivamente. De esta manera se distinguen las
estrategias ofensivas que aprovechan las oporiunidades dsl mercade y las
fortalezas del puerto de ias defensivas que se dirigen al combate de [as amenazas
y a la atencion de sus debilidades, e independientemente de esta diferencia
ambas estan orientadas a permitir que el puerto aproveche sus ventajas
competitivas y a que estas ventajas sean sustentables.

Como en la mayoria de los negocios, el maneio de los costos constituye una forma
efectiva de lograr ventajas competitivas; en el caso portuario un tipo de estrategia
puede ser la reduccién en el costo de los servicios proporcionados o adecuar los
mismos para determinados nichos de mercado en los que el puerto ofrece
ventajas y por ende estar en la posibilidad de reducir las tarifas respecto a los
competidores.

La sustentabilidad de estas medidas depende principalmente de la capacidad de
reaccion de los puertos competidores v del tiempo gue tarde el puerto en volver a
implementar medidas de reduccion de tarifas 0 mejoras en los servicios. El tiempo
de reaccidn se optimiza por medio de un programa integral de supervision del
cumplimiento de objetivos y metas motivo de las estrategias instrumentadas, para
lo cual se requiere desarrollar en el seno de la organizacién y sus infegrantes, una
cultura administrativa que puntualice acciones y proporcione iineas claras vy
definidas de responsabilidad en la aplicacién de las estrategias.
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6.4) El caso mexicano

Antes de las reformas al sistema portuario en nuestro pais y con ef papel del
estado como conductor de 1a planeacion porfuarnia, esta observaba las siguientes
caracteristicas:

Centralizada, con un enfoque sexenal en su horizonte de planeaciéon, y
conforme a lineamientos superiores de politica publica. Lo anterior
dificultaba establecer objetivos de largc plazo pues cenfraimente se
definian prioridades de inversion; frecuentemente estas se asociaban a
compromisos politicos, se asignaban recursos para su desarrollo y se
contrataba su ejecucion.

Los puertos del sistema eran vistos come infraestructura necesaria para la

transferencia de carga y no Como un negodio.

La misidn de cada puerio, que conforme a las bases establecidas en &l
capitulo no debia llamarse como tal, se definia politicamente, suponiendo
los principios de desarrollo regional, pero sin tomar en cuenta |a viabilidad
de la operacion comercial

Las planeacion tenia un caracter reactivo a nivel del puerto, introduciendo
cambios y enirentando {os problemas en el momento en que estos se
presentaban y ponian en riesgo sus operaciones. No se efectuaba un
analisis de los mercados portuarios en el mediano plazo.

Con fas reformas al sistema es factible la aplicacion de la planeacion estratégica a
nuestros puertas, con lo que el panorama seria distinto y se lograria:

o

Identificar &) mercado portuario de cada puerto integrante del sistema para
planear su explotacion con criterios empresariales.

Definir la misién y vision de los puertos en funcidén de su entorno, lo gue
nermitiria observar funciones caracteristicas para cada puerto y pugnar por
la armonia del sistema.

Efectuar la planeacidn de! puerto de manera estratégica por parte de cada
una de las APl's integrantes del sistema portuario, por medio de la
realizacion de los Programas Maestros de Desarrollo.

Mayores oportunidades de desarroilo del puerto al estar bien definidas las
lineas de inversicn y las metas y objetivos de la administracion.
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Conclusiones

4 Independientemente del tipo de puerto, su administracion debe adoptar los
principios de la planeacion estratégica para el ejercicio de su gestion

4 La principal aplicacidn de la planeacién estratégica a ios puertos consiste
en estudiar a medianc plazo [0s mercados atendidos por los mismos vy la
utilizacidn de los recursos disponibles para aumentar la demanda proveniente
de eso0s mercados.

4 En el

proceso de la toma de decisiones estratégicas el camino

recomendado es ei siguients:

1
2}
3)

4)
5)

) Analizar [as oportunidades y amenazas externas,

Considerar las fortalezas y debilidades de la organizacidn, a fin de
aprovecharlas o defenderse de ellas,

Establecer las opciones de estrategias que, convenientements
evaluadas en cuanto & su costo y efectividad, permitiran hacer la
seleccion correspondiente,

Instrumentar las opciones seleccionadas,

Supervisar las opciones seleccionadas para catificar el grado de
cumplimiento de los objetivos que se les hubieran fijado, vy, en su
caso, hacer i0s gjustes correspondientes.

4 La aplicacion de la planeacion estratégica en la actividad portuana permite
la explotacion del puerto como negocio y la atencion oportuna de la dinamica
del mercado, que actualmente presenta cambios en periodos cortos de tiempo.
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Capituio 7

Visién prospectiva de ios puertos mexicanos



7.1) Escenario global

Descrito en el primer capitulo, la globalizacién ha propiciado en et mundo un
aumento sin precedentes en la actividad comercial y por ende desatado el
desarrollo del movimiento de carga por via maritima Este comercio se registra
principalmente en la banda que abarca Norteamérica, Asia y la Union Europea,
rebasando el 70% del comercio infernacional y teniéndose en estos blogues
alrededor del 80% de la produccién mundial bruta.

Para el afio 2000 se estimo un comercio global por via maritima de afrededor de
las 5300 millones de toneladas, de las cuales el 67% corresponde todavia a la
carga no comercial, integrada principaimente por el pefrdleo vy seguido de los
principales graneies. El volumen restante se refiere a la demas carga seca, de fa
cual un 61% corresponde a la carga general y un 57% de esta ultima es manejada
en contensdores, cuyo uso ha manifestado un crecimiento anual del 7.5% desde

el inicio de la década de los 90's.

Como consecuencia de lo anterior, el escenaric de la economia global en el corto
y medianc plazo nos plantea en términos generales, la continuacidon del
crecimiento en el comercio internacional, pero con tasas menores a ias regisiradas
en la dltima mitad del sigle pasado, y la perdida de terreno de las cargas tanque y
de graneles en el rmovimiento de carga por via maritima, dejando lugar a ta carga
contenerizada, integrada en su mayor parie por bienes manufacturados.

El crecimiento de la carga contenerizada ha derivadc en el uso de enormes
embarcaciones celulares con mayores velocidades crucero, rebasando ya los 30
nudos, y gue aprovechan grandemente las economias de escala; actualmente se
encuentra ya en constiuccion por parte de Hyundai Shipping, un bugue
portacontenedores con una capacidad de 9,300 TEU's por citar un gjemplo. Estas
embarcaciones han requerido de los puerios el contar con instalaciones capaces
no solo de darles entrada y seguro transito, sino de atenderlas rapida vy
eficientemente en [as maniobras de carga y descarga, a fravés principalmente de
una red avanzada de servicios logisticos, que por cuestiones de la enorme
competencia que se ha generado ahora toman las compafiias navieras.

Con la importancia que ha tomado el volumen de contenedeores gue se maneje en
un puerto, ahora su zona de influencia ya no es tan importante como el mercado
que atiende, su crecienie intercambio con los paises aledafios y con sus
conexiones en el resto del mundo son los que io fortalecen. En este sentido, estan
ahora tomando auge l|as terminales portuarias con posicidn estratégica,
volvigndose mas importantes incluso que los puertos convencionales; un ejemplo
de esto lo constituyen las terminales de contenedores de Gioia Tauro en el sur de
ltalia, con 2.5 millones de contenedores movidos en el 2000, ia de Felixtowe ya
mencicnada en el capitulo |, Bahfa de Algeciras en Espafia y Aden en &l pais
asiatico de Yemen.
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Oira caracteristica del siglo pasado e inicios del presente, en [a misma linea de la
formacién de alanzas comerciales, es la gestacion de megaempresas que
confrolan un gran ndmero de puerios o de terminales portuarias y que se
expanden en la blsqueda de controtar un mercado cada vez mayor. Por gjiemplo
la empresa PSA Co, emanada de la antigua autoridad portuaria de Singapur
posee las terminales de contenedores en este puerto y algunas otras en Asia, que
le permite manejar alrededor del 10% del total de Ia carga contenerizada del
mundo; ofro gjemple es el de Huichinson Ports Holdings que es duefia de
terminales de contenederes en punios estratégicos del planeta, ademés de tener
ya en nuestro pals instalaciones en Veracruz, Ensenada y Manzanillo,
constituyéndose como un proveedor de servicios logistices muy importante a nivel
internacional.

Terminales de Hutchinson Port Holdings (HPH)

ST

A Shangaij D Indenesia G Felixstowe/Thamespoit  J Bahamas
B Yantian E Malasya H Rotterdam
C Hong Kong F Mynamar |Panamé

Fuente: Referencia “a”

Estas companias, en sus procesos de planeacion prestan ahora mucha atenciéon a
conceptos como los servicios globales logisticos, la filosofia justo a fiempo y la
distribucion centralizada. El primero de ellos se refiere a la consigna por parte del
prestador de servicios logisticos de entregar el producto asignado en la fabrica o el
punto de venta en el lugar justo, en el tiempo justo y al precio justo.

Los sistemas justo a tiempo estan dirigidos a evitar desperdicios en los procesos
de manufactura y distribucion, en la infeligencia de que desperdicio se refiere a
todo aquello que sobrepase la minima cantidad de recursos requerida para el
fogro de cierto objetivo; debe existir siempre un inventario minimo ¢ de ser posible
no existir. La filosofia “just in time” contrasta grandemente con la tradicional “just in
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case” segun la cual deben manejarse grandes inventarios en el caso de gue por
algun motivo fuese requerido.

Por dlimo, la distribucidn centralizada atiende a un fendmeno social en el que la
gente esla cada vez menos preparada para esperar por el producto que desea; en
este sentido ias empresas estabiecen, ademas de sus plantas de produccion,
centros de distribucion cercanos a los consumidores, localizados estratégicamente
para servir al mayor nitmero de clientes en el menor tiempo posible.

Con los conceptos de logistica global y las economias de escala como motores del
cambic en la carga por via maritima, las estrategias de las lineas navieras han
cambiado significativamente en las pasadas tres décadas. En los primeros afios
de ia contenerizacion de la carga, se visualizaba la operacitn de las iineas con
grandes barcos celulares atendiendo a uno, o a lo mas, dos puertos pivotes
localizados en el fin de las rutas comerciales gue a su vez dirigirian la carga a
otros puertos de la regién; no obstante los operadores navieros han incrementado
en gran medida el nimero de puertos a los que indirectamente sirven sus barcos,
lo que ha resultado en una densa e intrincada red de rutas.

El ejemplo mas significative de fo anterior lo constituyen los tres puertos clave
asiaticos, Hong Kong, Singapur v Kaoshiung, gue en conjunto dominan las rutas
comerciales existentes entre (a India y Japdén Aunado a esto, en el marce de las
fHosoflas “ust in time”, la frecuencia de viajes en las mayores rutas comerciales se
ha incrementado de uno a dos o ires viajes semanales por barco en la blisqueda
de competitividad.

La mayoria de los ifinerarios de las grandes lineas navieras revelan también la
actual centralizacidén de los servicios al preferir estas ilevar servicios directos
tnicamente a puerios en posiciones centrales ¢ estratégicas en cada continente;
ya muy pocos operadores envian sus embarcaciones principales a puertos
localizados en la periferia de las regiones que atienden. Lo anterior se debe
principalmente a la poca importancia de los puertos en los flujos de carga, ia falta
de conexiones terrestres adecuadas, la poca eficiencia operativa, o el simple
nacionalismo de ciertas lineas navieras al insistir en ilegar a puertos de su propio
pais de origen.

Uno de los aspectos que ha influenciado fuertemente la preferencia de un puerto
sobre otro son el desarrollo del intermodalismo vy la prestacién de servicios pueria
a puertz, ademas del incrementc en la capacidad del servicio terrestre, cuyc
gilemplo principai es la aparicion del servicio ferroviario de doble estiba,
propiciando la competencia enire puerios del mismo continente, puertos que
nunca se consideraron & st mismos como competidores; tal es el caso de puertos
de las costas este u ceste de los Estados Unidos que compiten por el servicio
“todo agua”, o “puente terrestre” para el comercio con leiano oriente,

Otra modificacion impertante en los itinerarios de las lineas navieras lo constituye
ta prestacion de ios servicios “Round the World”, en |z bisqueda de abarcar un
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mercado cada vez mayor y en la base de alianzas y fusiones; esto se cbserva en
la tendencia de las lineas navieras mas importantes de prestar servicios
transpacificos o nordatlénticos. Aungue no hay nada concertado, cada vez se
vuelve mayor el rumor de modificar el canal de Panama para que este pueda
permitir al fransito @ embarcaciones de hasta 8000 TEU's, asunto que beneficiaria
los servicios a todo el mundo y pondria en desventaja a los puerios de las costas
este y oeste de los Estados Unidos; no obstante debido a la fuerte inversion, esta
meodificacién no tendrd lugar cuande menos en los proximos diez afios segdn
investigaciones de Policy Research Corporation.

Lo anferior nos indica mas que todo, que los puertos ademas de enfrentar los
problemas de recibir enormes embarcaciones, tendran que atender las
contradictorias demandas de las lineas navieras, que a su vez tendran [a
enmienda de reducir sus tempos de viaje asegurando la ruta mas corta, en la
menor cantidad de puertos de llamada mediante la oferta de servicios eficientes de
alimentacion a las regiones vecinas. Debido a lo anterior las autoridades
portuarias en turno requeriran de reformular en intervalos regulares la visién y la
mision de sus puertos.

La introduccion en el orbe maritimo de grandes embarcaciones y el deseo de las
fineas navieras de racionalizar sus servicios han inducido en los {ltimos dos afios
la jerarquizacion de los puertos en cinco principales grupos, de acuerdo al servicio

»

que graporcionan:

Tipo de Puerto , -Servicio

Aliende las necesidades de las naciones localizadas
Megapuerto o puerto global | en la periferia de importantes cuencas oceanicas de
diferentes continentes. g]. Singapur

Atiende al comercio de una linea costera completa

Puerto regional de un continente. ej. Long Beach

Sirve a los mercados de una parte def continente. €j.

Puerto sub-regional Rétterdam

Sirve solo a los mercados de su hinterland, v es

Puerto de liamada directa puerto de llamada de grandes barcos. gj. Shangai

Sirve a los mercados de su hinterland, pero solo es

Puerto alimentador . .
puerto de llamada de embarcacicnes alimentadoras

Fuente: Referencia # 14

Dada la gran importancia gque cobran las lineas navieras, ia localizaciéon de un
puerto en la anterior clasificacion estara en funciéon de la efeccidn de este para
cierto servicio por las primeras. No obstante la autoridad portuaria es capaz de
ubicar su pueric en cierta categoria, atendiendo principalmente a su posicion
geografica, su historia, sus caracteristicas operativas y su potencial.

Aunado a lo anterior, los principales factores que permiten a cierta iinea naviera
definir cual es el rol que determinado puerto puede jugar, son entre otros’
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importancia de su mercado;
Posicién central respecto a los principales puntos de origen / destino de la
carnga;
Desviacion en tiempo de |as principales lineas de carga comercial;
Calidad de los servicios de alimentacidn v conexidn con el transporte
terrestre;

o Calidad de la infraestructura, superestructura, equipos y sistemas
disponibles en el pueric;

s Reputacion del puertc en términos de rendimiento y aplicacion de
tecnologia de punta;
Ambiente adminisirativo e institucional;

¢ Tarifas del puerto.

Aunados a los anteriores se encuentran otros factores quizéd mas importantes y
que corresponden a la organizacion giobai del puerto y sus servicios:

= Coberiura geografica;

s Frecuencia de servicio;

« Tamafio, capacidad y velocidad de las embarcaciones que atienden;
¢ (Grado de cooperacién con ofras lineas navieras.

Lo mas destacable de o anferiormente citado es guiza gue el future de los puertos
es hasta cierto punto impredecible en el sentido de que no solo depende de las
decisiones fomadas al interior del mismo sino también de factores externos en los
que el puerto no tiene injerencia alguna. Pebido principalmente a la preferencia de
ciertas lineas navieras unos pocos puertos se han definido ya a si mismos como
megapuertos gue dominan & manejo de carga en términos de rendimientos,
salidas y tamano de sus instalaciones. Estos puertos sirven como pivote para la
distribucion de carga en los niveles regional y subregional, no obstante que su
hinterland sea muy pequefia o inexistente. Los principales gjemplos fos
constituyen: Singapur, Kaoshiung, el complejo HongKeng/Shekou/Llantina,
Dubain, Aden, Salalah, Gicia Tauro, Aigeciras y Freeport Bahamas.

Posible modelo de transporte maritimo

Con el objetivo de visualizar de alguna forma cual sera la integracion de los
puertos dentro del trafico maritimo internacional se ha definido la siguiente
geografia mariima de las lineas de carga contenerizada. Esta distribucion
depende basicamente de los siguientes factores:

¢ El creciente dominic de las mayores corporaciones navieras con poderes
oligepdlicos

= Predominio del comercio en las rutas principales Este — Oeste

» Requerimiento de menores costos logisticos de las compariias navieras



En la ruta Norte — Sur y en el comercio intraregional se espera que los
incrementos de escala vayan de los bugues actuales de 1500 TEU's a ios de 2500
y 3000 TEU'’s en los proximoes 15 a 20 afios.

Para la franja Este — Oeste, dominada por las grandes embarcaciones se espera
que para el periodo 2010 a 2015, sea surcada por embarcaciones de 15000 TEU's
y hasta el “Malacca Max” de 18000, manteniende velocidades crucero alrededor
de los 25 nudos. Si estos “monstruos” fuesen desarroilados pudiesen entrar
solamente en cince ¢ seis puerios del mundo en un itineraric pendular,

Posible modelo de transporte maritimo
{conformacion v capacidad de bugues)

@ Puerto
ol ,%%jeg ionai

Y

250 a 500 TEU

* Megapuerios

Fuente: Referensia # 14

El itinerario anterior empezaria en la Costa Oeste de América, conectaria con
Asia, seguiria hacia el Golfo de Arabia y el Mar Rojo, pasaria a traves del
Mediterraneo y terminaria en ¢l Caribe o la Costa del Atlantico de Centroamérica
después de atravesar el oceéano Atlantico.

En el escenario anterior las compafilas navieras y empresas logisticas
independientes estarian en posibilidades de ofrecer servicios internacionales
“puerta a puerta” de transporte a un precioc mucho mas baje que el gque les
representaria utilizar la ruta targa Este — QOeste; ademas de las economias de
escala que se alcanzan con embarcaciones fan grandes. De forma
compliementaria podran ofrecer también una buena cantidad de servicios de valor
agregado a precios muy competitivos.



No obstante, las lineas navieras dependeran de la capacidad de los buques
alimentadores en los que se apoyarian en cada uno de los centros conceniradores
o grandes puertos de llamada, desde ei puerto de origen, pasando por los de
carga y descarga, hasta el puerto destino. Las enormes embarcaciones de 12000
a 18000 TEU's serian relevadas en las rutas Norte — Sur por una enorme flota de
bugues alimentadores con capacidades de 250 y hasta 6000 TEU's.

Lo anterior supone un control estrecho por parte de los proveedores de servicios
logisticos, no cbstante [o organizada que se observa fa nueva red, aumentard su
dependencia de la informacién electrénica y Ia aplicacién de nuevas tecnologias.
En la prestacién de los servicios puerta a pueria, las opciones de las navieras o
compafias logisticas serén las de asentarse en los puertos como proveedoras e
invertir en controladores de carga en toda Ja cadena logistica o subconiratar todos
los servicios necesarios para hacer llegar la carga a su destino.

El impacic de estos desarrolios de las lineas navieras sera muy considerable en
los puertos y debera ser analizado con cautela. En primer lugar la escena
planteada cambiara la naturaleza de la competencia entre los puertos; estos no
competiran ahora por adjudicarse solamente ia carga maritima sinc pugraran por
toda ia carga, en los servicios puerta a puerta. Otro fuerte efecto se registrara en
la estructura de la administracion portuaria y en las politicas de financiamiento
para incrementar la capacidad en general de las instalaciones portuarias.

La competencia generada en &l supuesto de la continuacién del aumento en el
comercio Y en la carga contenerizada devendra en la instalacién de terminales
especializadas de contenedores en los puertos, en adicion a las que ya existian en
los mismos construidas en las décadas pasadas. Las inversiones seran realizadas
por las propias empresas navieras y por los denominados Operadores Globales de
Terminales como Hutchinson o PSA, que junto con las terminales locales estaran
en competencia directa, dada la capacidad de las dos primeras no es dificil
vislumbrar la absorcion de las ditimas o su desaparicion.

Ef crecimiento de los Operadores Globales de Terminales ha sido tal que para €l
afic de 1999 se estimo que del total mundial de contensdores, el 40% fue
manejado por las seis mas grandes compafiias operadoras, HPH, Infematicnal
Terminal Services, P&0 Ports, SSA, PSA, y Eurogate. Estas compafiias se han
expandido principaimente en Asia, Furopa y América con el objetivo de ampliar
sus mercados en un espintu exclusivamente empresarial, y aprovechando el
incremente en los flujos comerciales y las posibilidades de enfrar a construir u
operar terminales en la mayoria de los puerios del mundo con un sisiema
administrativo semiprivatizado.

Con el incremento de la demanda en la carga contenerizada y general
pronosticada para los proximos 15 afios es probable gue se genere una
competencia incontrolable y una sobreinversion en los puerios. Para lo Uitimo
correspondera a las autoridades portuarias efectuar una tabor de planeacién
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estratégica en la que sea bien tomado en cuenta el entornc del puerto en &l
contexto internacional.

impacto de las grandes embarcaciones en las terminales porfuarias

La presencia en los mares de embarcaciones de hasta 18000 TEU's en la ruta
Este - QOeste y de hasta 6000 en la Norte — Sur presuponen el requerimiento de
instalaciones especializadas y apropiadas. La viabilidad de los bugues con una
capacidad mayor a los 12000 TEU's presupone queé esios circularan solamente
entre los centros concentradores de ia ruta rapida en el eje Este — Oeste, por lo
cual toda su carga debera ser transmitida al transporte de menor capacidad para
ser ilevada a su destino.

Con una Iongitud aproximada de 400 metros, una manga de 70 y una profundidad
requerida de minime 18, come se menciond ya, pocos seran los puertos con la
capacidad de albergar estos buques; ademas estos puertos deberan estar
localizados en la trayectoria principal Este — Oeste y tener una posicidén lo
convenientemente centralizada para servir la mayor cantidad de puertos y paises.

L as posiciones mas adecuadas para la iocalizacidon de los megapuertos serian en
Asia Central, en el Sureste dei mismo continente, en el estrecho de la parte sur de
la Peninsula Arabiga o en el Mar Rojo, en la salida ceste del Mediterraneo, en el
Mar Caribe y en ia Costa Ceste de Centroamérica. 3in embargo también existe la
posibilidad de gue estas pudiesen estar en mar abierto, sin conexicnes terrestres y
como meros sitios de fransferencia de carga. Sin importar donde se localicen las
terminales de contenedores requeriran de equipos especializados que permitan
cargar o descargar los buques en el menor tiempo posible, équipos como grias de
puente con dos extensiones y muelles que permitan la operaciéon en ambos lados
de! buque en forma simuitanea.

Aungue una configuracién como la anteriormente presentada, con cinco centros
concentradores bien definidos aun esta lejana, la definicién de magapuertos ya ha
iniciado, un ejemplo de ello lo constituyen las terminales de Malta, Gioia Tauro vy
Freeport que se dedican Unicamente a la transferencia de embarques, ia
construccion del puerfo de Salala para servir como terminal de transferencia de
Maersk Sealand, Ia eleccién de Taranto por parte de Evergreen para desarrollar su
principal terminal en el Mediterraneo, las inversiones de PSA en Aden y Sines y el
desarrollo de los puertos panamefios de Balboa, Crstébal y Coco Solo. Todos
estos desarrolios apuntan en la misma aireccidn, 1a creacidn de megapuerios en
puntos estratégicos de la banda Este — Oeste de comercio

La creacion de tal infraestructura enfrenta el problema del financiamiento que en la
mayoria de los casos ha sido resuelto por la inversion de navieras u operadoras
globales de terminales, no obstante se espera que las lnyeccnones requeridas de
capital sean aun mayores, requiriendo guiza la inversién combinada de ambas
paries, asunto que suena dificit por la divergencia de objetivos, mas no imposible
dadas sus necesidades de atraer el mercado de carga. Cabe mencionar aqui que
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las inversiones son muy fuertes y con periodos largos de retorno por lo cual es
dificii que operadores locales o empresas menores de transporte participen de las
inversiones estos grandes centros.

Los megapuertos deberan presentar [as siguientes caracteristicas principales para
enfrentar la llegada de los grandes buques:

e (frecer altas capacidades de manejo de carga

No poseer o tener fa minima cantidad de trafico fijo y ser una base de
transferencia volatil

Introducir tecnologia de avanzada

Requerir solamente de inversiones extraordinarias

Poseer comunicaciones y operaciones estandarizadas

Mantener el control remoto de las operaciones de barcos y terminales

(-]

2 © @ @

El papel de los gobiemos en las inversiones para los megapuertos sera de solo
vigilante del cumptimientc de aspectos normativos y solo en el casoc de que
cansidere la promocién de los mismos para propositos politicos v estratégicos su
participacion pudiese ser considerada

Impacto en los puerios de Gentroamérica y el Caribe

En los puerios de estas regiones, ubicados por io general en paises en vias de
desarrollo, el impacto debido al aumento en el comercio y a los desarrollos del
transporte por via maritima, se espera sea profundo y devenga en el rapido
crecimiento de las terminales especializadas en el manejo de contenedores y en el
aumento de sus indices de rendimiento.

Hasta hace poco los puertos de los paises centroamericanos v del caribe jugaron
un rol hasta cierta medida poco significante en el procesc de contenerizacion
mundial de la carga, con excepcién de los puertos de San Juan y de Kingston en
Jarmaica. Sin embargo, debide principalmente a grandes proyectos portuaros en
Freeport (Bahamas) v en puertos panamefios como Manzanillo y Coco Solo, esta
zona se ha vuelto foco de atencidn por parte de las lineas navieras y en general g
universo del fransporte maritimo.

Para la proxima década se espera que el traficc de contenedores en la zona
crezca rapidamente, debido al atraso que se ha tenido en este rubro en los Gltimos
30 afios, es obvio pensar que si s realizan fuertes inversiones en instalaciones
para contenedores donde no las habia o eran muy improductivas las salidas
anuales de los puerios se incrementen impresionantemente y expresen un auge
hasta cierto punto aparente.

L.os cinco principales puertos de la zona de Centroamérica y el caribe en cuanto al
manejo de contenedores se refiere son, en orden de importancia, San Juan, Coco
Solo, Puerto Manzanillo, Kingston y Freeport, que en conjunto totalizaron en 1998
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alrededor de 5 1 millones de TEU's, equivalente al 58% del total de la regidn. Para
este mismo afo, los pusrtos mexicanos movieron un poco mas de un milldén de
TEU's con el puerto de Veracruz come principal exponente aportando mas dei
40% a este movimiento.

Las fuertes inversiones extranjeras y la posicidn estratégica son fos principales
factores que permiten mover mas carga a los puertos panamefios y del mar caribe
en relacion con los mexicanos, donde Veracruz registra un buen movimienio
debido principalmente a su hinterland captivo que abarca una enorme porcion de
México.

Los pronésticos mas recientes publicados por OSC (Gcean Shipping Consultants)
revelan que el crecimiento en el movimiento de contenedores para la zona pasara
de 9,080,000 TEU's en 1998 (incluyendo los movimientos de los puertos de
Venezuela y Colombia) hasta log 21,300,000 v los 24,540,000 TEWs en
escenarios pesimista y oplimista respectivamente para el afio 2012; lo que
representa un crecimiente de 135 y 170 porciento en 14 afios. Lo anterior no
muestra mas que ¢l tremendo desarrollo que se espera para los puertos de la
zona.

Sin duda los principales contendientes para convertirse en megapuertos o grandes
centros concentradores para servir a las enormes embarcaciones gue surcaran los
mares son princigaiments los puserios de Panama en su conjunto y & de Freeport
en bBahamas, siendc su principal veniaja la posicién en o que constituye el
estrecho mas angosto del continente americano. Para ios puertos mas importantes
de México la opcidén constituye en convertirse en puertos subregionales y
alimentadores importanies de region centroamericana; asunto que dependera de
la capacidad de los mismos de aiender las demandas que les imponga el
desarrollo de la carga contenerizada y del transporte maritimo en general, ademas
de la atencidn que pongan a la prestacion de servicios de valor agregado.

Ante el posible incremento del tréfico de carga contenerizada se estdn ya
desarrollando enormes proyectos en puertos de Ia zona como €] de “Caucedo
Point” en Repubiica Dominicana y el del despliegue de un siper puerto en Puerto
Rico; ademas de que puertos en Trinidad y Tobago, Cuba, Costa Rica, Venezuela
y Colombia estan tratando de atraer una parte del total de ia carga. Lo anterior
presume la gestacidn de una fuerte competencia interportuaria en la zona vy ta
volgtilidad de los flujos comerciales en la regién.

Sin duda el éxido de las terminales centroamericanas vy del caribe dependera

principaimente de¢ ia calidad de sus servicios, de las tarifas que ofrezcan por el
manejo de carga y de la capacidad que tengan para recibir a los grandes bugues
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7.2) Panorama general de los puertos de México

En el marco de la globalizacion, el incremento del comercio por via maritima, el
consecuente aumento del trafico de contenedores en el mundo, y el previsto para
la zona de Centroamérica y el Caribe, proponen a los puertos mexicanos el reto de
insertarse como parte importante de fos préximos flujos comerciales en &f mundo.

Primero que nada es conveniente definir el papel de cada uno de los puertos
integrantes del sistema portuario mexicano; separar aquellcs cuyas caracteristicas
propias solo ies permitirdn constituirse como puerios alimentadores y al servicio de
su hinterfand cautivo, de aquellcs que ya participan de los flujos internacionales de
comercio y que en el mediano plazo puedan constituirse en ceniros subregionales
y alimentadores de los posibles megapuertos o centros concentradores globales.

Las caracteristicas esiructuraies det comercio exterior mexicanc privilegian ios
movimienios comerciales de nuestro pais con los Estados Unidos, movimientos
por tierra con ia frontera norte y que han coiccado en franca desventaja al sector
portuaric en el senfido de que mas del 80% del comercio de México es con el
vecino pais del norte. La participacion del sector maritimo en el comercio exierior
con aquel pais se limita a los movimientos de los puerios del golfo hacia la costa
sur de los Estados Unidos y en menor medida movimientos alimentadores de
Manzanilio y Ensenada hacia el complejo Las Angeles/Long Beach principalmente.

La situacion anterior no ha de cambiar, México seguird dependiendo del
movimiento comercial con los Estados Unidos por mucho tiempo todavia, por lo
gue los puertos mexicanos lejos de competir por la carga que se envia al pais del
norte, deberan buscar la diversificacion de sus mercados y alzar la vista hacia
lugares como Canada, Europa y la muy conveniente region de Ceniroamérica y el
Caribe, donde el autotransporte es imposible o carece de rentabilidad.

Ante el crecimiento que se espera para las terminales de contenedores de
Panamé, seria conveniente un fuerte andlisis de las posibilidades de los
principales puertos del pacifico y golfo mexicanos de pariicipar de estos flujos. De
los puertos mexicanos, por su grado de desarrollo y caracteristicas operativas,
solo tres puertos son capaces de ingresar en la escena como importantes
participantes, Veracruz y Altamira en el golfo y Manzanillo en ia zona del Pacifico,
puertos esencialmente comerciales con excepcidn de Altamira con una
significativa vocacion industrial.

De esia manera los puertos comerciales de México serian Veracruz y Manzanifio
cubriendo ambos lados del litoral v, en el entendimiento de gue las cargas tanque
y de graneles siguen y seguiran dominando la escena maritima al menos en €l
mediano plazo, se confirman como industriales los puertos de Altamira v Lazaro
Cérdenas. Cabe aqui la aclaracidon de que Altamira cumple también impontantes
funciones comerciales, de hecho, come se menciond en su momenio, es el que
ocupa el segundo lugar en cuanto al manejo de contenedores.
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Para Veracruz es necesario atender las limitaciones de espacio e infraestructura
existentes y definir su misidn con precision, existiendo la oporunidad de
convertirlo en un nuevo puerto industrial especializado en bienes de alto valor
agregado, producidos por la ampliacién de la industria de la zona centro o por
empresas internacicnales que exporten hacia los mercados europeos y de
América Latina y el Caribe.

Dada la importancia que reviste Manzanillo como el puerio comercial def Pacifico
del pais, es necesario que en este se aumente la oferta de frentes de atraque y de
capacidad en el manejo de contenedores y de automdviles; esto asociado con el
potencial del ferrocarril de doble estiba de manejar una mayor cantidad de carga.
Lo anterior es de considerarse en el marco de la posible consolidacion del ya
citado APEC, donde Manzanillo jugaria un papel importantisimo para México en la
zona de libre comercio.

Lazaro Cardenas fue concebido como el puerto industrial por excelencia de
Mexico y en su concepcion se vio como un polo estratégico de desarrollo de la
regién occidente de la replblica mexicana; no obstante por circunstancias politicas
y i desarroilo de otros centros econdmicos, ef crecimiento del puerto no ha sido lo
que se esperaba. El potencial industrial del puerto es extenso, ademas de ser el
que cuenta con la mayor profundidad en sus darsenas y canales del sistema
portuaric. En puerto esta dolado de une termina!l de contenedores en praclico
desuso por el desvio de toda la carga comercial hacia Manzanillo, haciéndoia de
poco interés por parte de inversionistas privados. Sin embargo, es muy probable
que la culminacidn de una buena conexion ferrestre del puerto con el cenfro del
pais desencadene el desarrollo comercial del mismo.

Por lo anterior es necesario que se definan cuidadosamente las misicnes de los
puertos de Manzanillo y de Lazaro Cardenas con el objetivo de evitar una
competencia comercial no sana entre ambos. Si Manzanilio se encargara del
trafico comercial del altura del litoral, la terminal de contenedores de Lazaro
Cardenas se limitaria el manejo de carga de cabotaje y a servicios menores de
alimentacion, o en el mejor de los casos a manejar carga industrial susceptible de
ser comntenerizada. No obstante es de considerarse que este Ultimo puerto tiene
capacidad de recibir embarcaciones de mayor calado que Manzanillo, situacion
que lo hace interesanie comercialmente en el conocimiento def advenimiento de
enormes embarcaciones portacontenedores.

El caso de Altamira es especial pues se contempia para el mismo un desarroilo
industriai y comereial muy importante, haciendo que este se perfile como el Ginico
puerto mexicano capaz de ingresar en el segmento de los puertos logisticos. Su
orientacién, dejando un poco de lado el compartir la carga terrestre que se mueve
hacia o desde los Estados Unidos, debe centrarse en el comercio con la Unidn
Europea en el marco del tratado de libre comercio recién firmado con este blogue.
Para el puerto se tiene |la oportunidad de atraer un ndmero mayor de industrias
asociadas con la produccion de bienes de alio valor agregado, susceptibles de
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manejarse en contenedores, y de terminales para la importacion y exportacién de
graneles que actualmente se manejan por via terrestre.

Otros puertos de atencion en el sistema portuario mexicano por su posicion
estratégica son los de Ensenada y Progreso, en Baja California Norte y Yucatan
respectivamente. El primerc de ellos, gracias a la reciente operacidn de su
terminal de contenedores v la captacion de carga de Los Angeles/Long Beach por
el aumernto de sus tarifas , se ha consolidado como un importante puerto del
Pacifico por o que debe considerarse seriamente el mejorar sus instalaciones
sobre fodo aumentar su calado para poder recibir embarcaciones de hasta 3000
TEU's.

Para el caso de Progreso, encargado principaimente del movimiento de productos
manufacturados procedentes de las maquilas del estade, ademéas de graneles
agricolag, el movimiento de contenedores ha aumentado considerablemente hasta
convertirto en el cuarto lugar nacional en este rubroc. Su posicion es privilegiada,
pues se localiza en la boca del Golfo de México y pudiese en determinado
momente dominar el literal en toda su extension. No obstante para lo anterior el
puerto requeriria de fuertes inversionas en equipos (carece de grias de puente) e
infraestructura pues su calado es de apenas 12 metros, siendo muy conveniente
gue pudiese llegar a recibir embarcaciones de hasta 6000 TEU's.

£l Puerte de Progreso, regresands & su posicion estratégica, seria el més indicado
para alimentar a la zona de Centroamérica v et Caribe, por ic cual con adecuadas
inversiones pudiese convertirse en un puerto subregional muy importante para
Mexico, dejando a Veracruz come servidor de su gran hinterland mas restandote
una gran parte de su movimiento de altura.

En lo que toca a los demas puertos mexicanos, aledafios a los de mayor
importancia y alimentadores de los mismos, su papel sera el de promover el
desarrcllo de las regiones en que se localizan en coocrdinacion con los niveles de
gobierno de sus estados y el de seguir alimentando a los puertos principales del
pais en movimientos de cabotaje. Su participacién como puertos de altura en
servicios de llamada directa ser2 minima y en general relacionada con cargas de
fluidos y graneles agricolas y minerales.

Independientemente de su importancia relativa, los puerios del sistema deberan
ofrecer servicios eficientes y oportunos a sus distintos usuarios, actuando como
centros de negocics gue promoveran el desarrolio regional, propiciarén un
intercambio eficiente de mercancias enire los modos de transporie terrestre y
maritimo y estimularan el asentamiento de ferminales especializadas y la
prestacion de servicios de valor agregado que les procuren mercados potenciales.

Adermdas de lo anterior, las administradoras portuarias deberan atender ai enforno
cambiante del puerto para identificar nuevas posibilidades de negocio vy poder
actuar en forma proactiva; como se menciond anteriormente los flujos de comercio



seran voiatiles en algunos casos debido a la gran competencia, por [o que debe
existir una gran atencion de estos movimienios externos al puerto

En un sentido complementario la actividad en los puertos debera ser tal que
mantenga un equilibric entre 1a cbtencién de beneficios financieros y econdmicos,
y que esta guarde relacién adecuada con su entorno inmediate y con el medio
ambiente, para gue su crecimiento se de sobre bases de sustentabilidad.

En cuanto a la competencia de los puertcs con el movimiento de carga por via
terrestre, en especial el ferrocarri, esta tendera a ser favorable en el sentido de
que los servicios son complementarios; el crecimiento de la actividad en los
puertos devendra en ei desarrolio de las terminales intermodales y del propio
transporte ferroviaric que en México enfrenta un serio afraso, asunto gue
coadyuva a un desarrolioc mas lento del sistema portuario. E! ferrocarril también
aprovecha las economias de escala y en los paises industrializados es un
importante factor de éxito de las actividades portuarias y del transporte; en el caso
de Méxice el ferrocarril de doble estiba solo corre de Manzanillo al centro y norte
de la replblica, vy lo hace con éxito a pesar de las limitaciones fisicas de la
infraestructura.

Aunado a lo anterior, el incremento cada vez mas importante de los servicios
“Puerta a Puerta”, promueve el desarrollo combinado de ambos medios de
iransporte y de la oferia de actividades ae valor agregads & lo largo del recoirido
de la carga.
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7.3) Papel de ia administracién portuaria

No obstante la buena ubicacion geografica v en flujos comerciales, infraestructura
y equipos modemos de un puerto, la actuacidén de su administracion es
determinante. Sea esta de cualguier indole su objetivo caracteristico es el de
ofrecer servicios de calidad, eficientes y oportunos a los distintos usuarios del
puerto; servicios de los que en buena parte dependera su éxito hacia el alcance de
la misién que le caracteriza.

Dependiendo del tipo de administracion que se tenga, seran la vision, mision y
objetivos, v por ende el comportamienio del puerto ante sus usuarios. Por lo
anterior es importante definir el tlipo de administracién de cada puerio,
basicamente decidir si esta sera centralizada o descentralizada, si se tratara de
una administracion publica o privada, entendiendo gue en el puerto siempre
existird la participacion de ambas inicigtivas.

Como se analizd en el capitulo dos, alrededor del mundo existen administraciones
autonomas, municipales, plblicas y privadas, siendo las dos dlimas poco
socorndas aunque muy exitosas como el case de Singapur y Felixtowe. Del mismo
capituio es posible concluir que el sistema administrativo de los puerios va de la
mano de la realidad econdmica, politica y social de determinado pais o regién,
ademas de sus estrategias en materia portuaria y del destino que se prevenga
para ios puerios en os niveles de gobiermno; a menos claro, que se trate de
terminales privadas en manos de navieras u operadores globales de instalaciones.

En el caso de los dltimos fa administracion sera enfocada (nica y exclusivamente
en ef sentido empresarial y mercantil, poniendo en primer plano la atraccion de un
mayor numero de mercados por medio de la oferta de servicios integrales de
carga con aitos rendimientos operativos y con un control logistico estrecho.

En el mundo aun no existe un pals cuyos puertos estén totaimente privatizados v
en los que & Estado no tenga injerencia alguna, y siquiera sea duefio de ias
tierras en los gue el puerto este asentado. Incluso en Inglaterra la empresa ABA
controla una buena canfidad de instalaciones y en tal esta bien reflejada ia
participacion del Estado, si bien no en la toma de decisiones, si en la aplicacién de
determinadas inversiones y en la vigilancia del marco normativo en materia
portuaria.

La razén principal por {a cuai los paises del mundo han manienido sus puerios
bajo determinado dominio del Estado es el coloniaje que representa el crecimiento
desmedido en el comercio internacional. El puerto es un sitio esiratégico de
cualquier pais por el cudl transita buena parte de su comercio exterior e interior, y
de cuya actividad dependen considerables sectores de ia poblacién; por ende es
necesaric que se mantengan estos puntos bajo cierto dominio pablico; no en
relacion de la mera explotacién de los recursos sino mas bien en la relacién de
puerto con su entorno.
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[.a administracién de los puertos en México salié del sistema centralizado en la
década pasada para dotar a los puertos de autonomia mediante la creacion de
entidades (APl's) susceptibles de ser privatizadas y que se encargarian del
manejo y explotacién racional de los recursos del puerto adjudicado a cada una.

El sistema centralizado no funciond adecuadamente para los puerios mexicanos, y
en si no funciona en general para los puertos det planeta, principalmente por [a
necesidad de los mismos de responder rapidamente a los cambios de su entormno y
la dificuliad que esto representa estando inmersc en un enorme aparato
burocréatico, como es el caso de muchos paises del tercer mundo. No obstante,
como se menciond con relferacibén en su momente, hasta ahora el puerto mas
importante de! mundc existe bajo el control del estado, &l puertc de Singapur. Su
autoridad portuaria anterior se corporativizd y se convirtid en una de las
Operadoras Globales de Terminales més importantes del mundo PSA; la autoridad
actual MPA, es de caricter gubernamental.

Lo anterior presupone que los puerfos pueden ser bien administrados por el
Estado, sin embargo e caso Singapur no debe deslumbrar pues su posicidn
estratégica en uno de los flujos comerciales mas importantes del mundo, aunado a
la fuerte economia de los Tigres Asiaticos en las Gltimas décadas son Io que a
final de cuentas otorgan este puerto su jerarquia.

Para e! caso de las Administradoras Portuarias Integrales en nuestro pals, se
crearon como empresas mercantiles y su capitai fue susciito por el Goblerno
Federal, esto con la idea de que al corto plazo serian transferidas al sector privado
a través de su licitacidn. Sin embargo hasta ahora solamente una APl ha sido
privatizada y sobre las demas marntieng contro! el gobiermo central a fravés de la
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante; no obstante su buen grado
de autonomia sus principales decisiones requieren de la autorizacidn de la
coordinacion ademas de gue esta designa al director de las administradoras.

Por esto es necesario que en nuestro pais se defina claramente el rol del Gobierno
Federal, los Gobiernos de los Estados y las API's en el desarrollo y manejo de ics
puertos. Para el desarrollo pleno de los puertos mexicanos es necesaro que fa
participacién del Estado no se extienda mas vy la labor de la coordinacién sea
basicamente una autoridad normativa; de extenderse ésta el sistema portuario
mexicano se encontraria en riesgo de regresar a su estado anterior. La autonomia
de las API's debe ser lo mas extensa posible, sin salir del marco regulatorio, de lo
cordrario carece de senfido.

Fs agui donde bien cabe la idea de adoptar para Meéxico un sistema de
administracion municipal de ios puertos como en el caso del norte de Europa o de
los condados en Estados Unidos. Para el primer caso resulta evidente hasta cierto
punte el fracaso; el Municipio de Rétterdam por ejemplo, es uno de tradicion
maritima que va mas alia de 500 afos, mientras los municipios de las ciudades
donde se albergan los puertos de nuesiro pais tienen apenas idea clara de Ia
actividad portuaria y sus principales beneficios.
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En el caso de los puertos norteamericanos el sistema funciona muy bien en la
hase de la aplicacidn de recursos humanos altamente capacitades en asunios
maritimo poriuarios y de indole comercial, ademés de una estructura
organizacional muy bien definida y con funciones especificas. Esta modalidad
pudiese funcionar en México si la autoridad portuaria se otorga al municipio, y en
este se crea un grupo de especialistas del centro del pais y de la region especifica
que se encargue de la administracion del puerto.

El sistema actuai funciona de manera muy similar al de los puertos espafioles o
italianos guardando las diferencias en lo gue se refiere a la aplicacién de méiodos
de planeacién y a la creacion de organismos mas especializados, asuntos que
pudiesen modificarse en nuestre pais y hacer de los pueries verdaderos centros
de negoclos, con una vocacion mas comercial y empresarial, sin perder su esencia
como motores del desarroilo regional y del pais mismo.

En contraparte de lo citado por la Ley de Puertos en el afio de 1993, las API's no
deben privatizarse, cuando menos aquellas cuyos puertos represenien una
importante aportacion ai comercio exterior del pais; no obstante su necesidad de
ser reforzadas en los aspectos financieros, comerciales vy de planeacion, la
participacion privada en los puertos debe limitarse a la prestacion de servicios
dentro de los mismos, siendo el mas importante el del manejo de carga, donde la
posibilidad de construir y administrar sus propias terminales especializadas es y
debera seguir siendc factble.

Es necesario continuar estimulando la construccién de terminales especializadas
de carga, que ofrezcan altos indices de rendimiento operativo, aprovechen las
economias de escala del transporte maritimo y atraigan flujos comerciales
internacionales.

Para lo anterior cabe el comentario de que en los recintos portuarios debe
continuar la politica de no vender la tierra donde se realizan las operaciones, esto
es, la modalidad mas adecuada es el ctorgamiento de contratos de cesién parcial
de derechos de largo plazo; lo anterior en el sentido de proteger los bienes
propiedad de la nacion y el evitar que proliferase algin comportamiento
inadecuado o fuera de ambito en el puerto. En lo gue se refiere al otorgamiento de
jas licencias o cesiones menciocnadas es necesaric adecuar la legislacion
ofreciendo nuevas modalidades de fransferencia y desarrolfadas por tipo de uso
de suelo o de acuerdo al tipo de terminal a establecer.

Ademas, es conveniente que sean mas flexibles los lineamientos de la Ley de
Puertos para oforgar contratos de cesidon parcial de derechos a interesados en
establecer ferminales especializadas de carga, especialmente para el servicio
particular, Actualmente la Ley, permite a las empresas duefias de ternmunales
ampliarse solamente en un 20% y siempre vy cuando exista un terrenc colindante,
io cual es necesario modificar en el sentidoc de gue el aumenio de la carga
presenta a aguellas una necesidad obvia de crecimiento, aunque no sea en
terrenos colindantes. Mientras no exista la modificacion, {as APP's pueden adoptar
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como opcién el modelo de arrendamiento de espacios de almacenamiento como
acertadamente se ha hecho en el puerto de Veracruz.

Para las APP’s en su conjunto, las mayores debilidades que enfrentan estan
relacionadas con sus politicas de comercializacion, el conocimiento y desarrollo de
sus mercados y en la identificacion de los clientes potenciales para ia captacion de
nuevos mercados. Aunado a lo anterior son muy pocas las administradoras que
echan mano de la planeacion estratégica como principal herramienta para poder
actuar de manera proaciiva anfe las amenazas, principaimente de la pérdida de
volimenes de carga, y las oporiunidades de atraer nuevos negocios con
empresas de su entorno.

Si las API's deberan seguir operando como empresas paraestatales, el objetive
primordial es que sean dotadas de mayor aufonomia en su actuacion general,
autonomia financiera v cperativa cue les permita desarroflarse como empresas
mercantiles redituables y competitivas. Al lograrse la independencia estaran en
posibiidades de incrementar sus ingresos y devolverlos en beneficios para el
propio puerto y para la region donde se localiza. Las tarifas y contraprestaciones
representan los principales ingresos por parte de las administradoras por lo que
estas deben ser revisadas cuidadosamente y modificadas en su caso, con la
premisa de hacer coincidir al menos los ingresos con los costos propuestos para la
operacion de la empresa y las inversiones necesarias en infraestructura.

Para el caso de los trabajos de mantenimiento de muelles y equipos propiedad de
la APl vy de mejoras minimas en los mismos, la empresa debe ser capaz de
allegarse de los fondos suficientes para solventar los gastos; ademas debe estar
en posibilidades de financiar en el mejor de los casos hasta un 50% de los
proyectos mayores de infraestructura. La ofra mitad es conveniente gque sea
responsabilidad del Gobierno Federal por medio de la Secretearia de
Comunicaciones v Transportes o la Coordinacion de Puertos.

Un problema a corregir para las API's es el de evitar los vicios que
desafortunadamente existen en nuestro pais en algunos departamentos del sector
publico; el excesivo personal inactivo, la falta de una supervisién adecuada en el
cumplimiento de objetivos, los gastos en salarios excesivos o compra de vehicuios
y equipos innecesarios, son aspectos que de no corregirse devendran en la
ineficiencia operativa de la administracion y hacerse sujeto de privatizacion. En ef
caso anterior seria conveniente revisar si en ef futuro, las empresas privadas
aceptaran la responsabllidad de allegarse los recursos necesarios para la
ampliacion y conservacién de la infraestructura general, dado lo oneroso del
concepto vy el largo plazo para la recuperacion de los costos.

l.a planeacién estratégica para los puertos debe aplicarse en la realizacién de los
Programas Maesiros de Desarrollo, que conforme a la Ley de Puertos deben
revisarse y adecuarse en plazos quinquenales. En los primeros programas su uso
fue poco sustancioso y su realizacion fue en muchos casos para ef cumplimiento
del mero requisito. Sin embargo, ya para ios programas maesiros que en la
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actualidad presentan algunas de las APl's, la planeacién estratégica esta presente
al constituirse el nlcleo del plan en el andlisis del entorne del puerto, el analisis
DAFQ, la identificacion de los factores criticos y la formulacion de las estrategias
por sectores. También en el programa se definen la visién y misién del puerto,
enunciados alrededor de los que giran las politicas de administracién y cperacion
del mismo.

Aun son pocas las administraciones que verdaderamente se preocupan por la
elaboracién de un programa maesiro definido conscientemente y sobre las bases
de fa planeacion estratégica. El programa debe elaborarse en coordinacion con
todos los sectores participantes de la actividad portuaria: operadores, capitanes,
sector privado, trabajiadores, ademas de los niveles de gobierno, haciendo
coincidir las politicas en la materia contempladas en los planes de desarrollo
estatal o regional con las estrategias del programa maestro. Para lo anterior
debera hacerse efectivo lo relativo a las Comisiones Consultivas dictado por la Ley
de Puertos, y en lo que la Coordinacion debera hacer énfasis dandole un caracter
mas seri¢, pugnando por su aplicacion en las ciudades que albergan a los puertos
y supervisando la misma posteriormente.

En el caso de gque no hubiese propuestas bien definidas por parte del Estado en
materia poriuaria, la administracion del puerto esté obligada a proponerias al
mismo y hacerle saber la importancia para el mismo de la prosperidad de las
actividades del puerto.

El documento que emane del analisis del entorno del puerto, de los avances
logrados, de las necesidades del mismo, de la identificacidén de sus fortalezas,
debilidades, amenazas y oportunidades, v de la determinacién de su visién y
misién, debe constituirse en un documento de consulta continua por parte de la
API; ademas de cumplir el requerimiento por parte de la Coordinacion de Puertos,
se frata de la “biblia” del puerto y sobre la base del cual se efectuara fa evaluacion
de las actividades del mismo en la blsqueda de su mision. El programa por su
caracter de estratégico, es flexible v susceptible de cambios en sus estrategias,
cambios que se sugiere sean anuales y que responderan a ios del entorne mismo;
nio obstante la esencia del programa ne tiene porque cambiar.

En los objetivos de las APPs debe contemplarse la consigna de incrementar la
participacion del sector privado en la actividad portuaria, sobre todo en la
prestacidn del servicio del manejo de carga y de actividades de valor agregado,
actividades cuya correcta sjecucidn son factor de decision de un puerto sobre otro
por parte de las lineas navieras. Los muelles plblicos deben persistir y ser
operados por la administracién, sin embargo debe buscarse sobre todo la
inversion por parte de las empresas navieras y transporiistas en {erminales
especializadas en contenedores y graneies. La oportunidad para jos puertos mas
importantes del pais es la de operar como puerios propistarios (“Landlord ports™,
donde coexistan los sectores puablico v privade, requiriendese cada vez menos
inversiones fuertes por parte de! Estado.
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Otro aspecto importante es la presencia en las APi's de recursos humanos
especializados en materia portuaria, economica, financiera, mercadotécnica y de
comercializacion, ademas de la parte de ingenieria inherente a la actividad en el
puerto. El personal debe ser seleccionado por el departamento de recursos
humanos de [a API, que verificara las contrataciones en funcién de los niveles de
especializacion y de ias necesidades de {a administracién; es conveniente que se
de preferencia, de existir, al personal especialista de |a regioén o estado en donde
el puerto se localice, personal que pugne por el desarrolio de su tierra. Para el
case del Director de la API, este debiera ser elegide por la Secretaria en
ceordinacién con el Consejo de Administracidn mediante el concenso, y por
ningun motivo obedecer a presiones de tipo politico

La persona encargada de |la direccion debe tener conocimiento probadeo de
ingenieria maritima y portuaria, de economia y cuestiones financieras, ademas de
administrativas y de relaciones piblicas nacionales e internacionales. Ademas de
esto debe tener un buen conocimiento sobre el transporte y la cadena logistica, de
preferencia con un grado de especiglizacion en alguno de estos aspectos que
también involucren a la economia maritima Por su capacidad de andlisis y vision,
ademas de sus conocimientos sobre planeacién estratégica y administracion, el
ingenierc civil especializado en fransporte maritimo y con conocimientos de
economia cubre el perfil ideal para ser director de una APL.

Para los integrantes actuales de la administracidn, la AP! debe procurar, en su
caso, por la profesionatizacién del mismo y asegurar su permanencia en el medio,
ademas de establecer ta certificacion de los operadores portuarios de empresas
privadas para asegurar la calidad y seguridad en |a prestacion de los servicios.

Ademas del personal sefialado es muy importante que exista en las API's un
equipo de proyectos que se encargue de la planeacién de las obras de
infraestructura mayores, que defina la forma mas conveniente de financiarlas vy
que presente adecuadamente |a justificacion de su realizacion.

1 a actividad relacionada con el seguro atribo y transito de las embarcaciones es
una funcidén inherente al sector plbiico, en este caso a la APL, como en casi la
fotalidad de las autoridades portuarias en el mundo, por lo cual esta debe atender
cuidadosamente a las profundidades de darsenas y canales del recinto ademas de
la adecuada sefializacion. Por otra parie, en el caso de justificarse debe buscar los
medios electrénicos como herramienta para ef control del trafico y el intercambio
de datos.

Un aspecto importante a cuidar en los puertos del pais, ante €l crecimiento de los
servicios puerta a puerta con filosofias justo a tiempo y reduccién de los tiempos
de estadia de la carga en un sitio fijo, es el de evitar tramites demasiado tardados
en la revision de mercancia ¢ tratamiento de fa misma en e puerto. Para esto la
APl debe buscar mejorar la ccordinacion entre autoridades del puerio,
particularmente con las aduanales, sus agentes y los de carga, especialmente en
los contenedores, para hacer compatible la oferta de los setvicios logisticos.

138



Como se menciond a lo largo det presente trabajo, la relacidon del puerto con su
entorne, precisamente con la ciudad que lo alberga es muy importanie en el
sentido de que ambos se complementan para el desarrelto regional. En la mayoria
de nuestros puertos, la actividad portuaria y la ciudad estdn poco mas que
desvincuiadas por io que se propone sea integrada dentro de las comisiones
consuliivas, [a participacion de representantes de los municipios, e instituciones de
educacion v cultura de la poblacion; asunto que permitird cuando menos el
conocimiento e importancia de las actividades del puerto para su ciudad.

Por su parte ta Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante debe cumplir
como principal tarea, seguir come rectora en la formulacion de politicas en materia
pertuaria ademas de evaluar las inversiones mayores en infrasstructura poriuaria
para asegurar que existan las condiciones apropiadas antes de aprobar fuertes
erogaciones publicas. También continuarad vigilando el cumplimiento de la
normatividad estabiecida por la ley de puertos y coordinando al medic con ofros
modos de transporte y sectores de la actividad econémica del pais.

Es también requerida, una reesiructuracién de la Coordinacién, para asi otorgarle
atribuciones en materia de planeacién y coordinacidn del desarrollo vy
administracién de las regiones costeras del pais. Lo anterior permitiria formular
una politica portuaria nacional estratégica y mas adecuada a la realidad que se
vive, tanto econdmica como social y natural en los litorales de |la Repdblica
Mexicana y su entorno internacionst



Conclusiones

De fos cambios en ef comercio y modos de transporte

4 La globalizacién ha tenido como caracteristica una evolucion sin
precedentss en el comercio internacional, comercio que transita en su mayor
parte por la denominada “franja de oro” y que aun dominan las cargas de
graneles sélidos y liguidos. No obstante, ahora son les productos
manufacturados junto con iodas las demas mercancias susceplibles de
mangjarse en contenedores las que establecen ia primacia de los puerios.

% E! fenémenc de las economias de escala y ef crecimiento de la carga
contenerizada han provocado la aparicidn de enormes embarcaciones
celutares cuya atencion requiere de altas especificaciones de infraestruciura y
equinos. Para log praximos veinfe afios se espera la aparicion de bugues
capaces de trastadar hasta 18,000 TEU's, alrededor de 216,000 ton, surcando
los mares del planeta.

4 Para los puertos mas boyantes, reviste ahora mucha mayor importancia su
mercado portuario que su hinferland o zona de influencia, gue en alguncs
casos puede ser muy pequefia o casi nula, como en el casc de los puertos
asiaticos. Lo anterior ha devenido en €l desarrollo de enormes terminales
especializadas, cuye objetivo principal es la transferencia de cargs, vy gue
carecen de zona de influencia como Gioia Tauro en ltalia ¢ Bahia de Algeciras
en Esparia.

4 El comportamiento del mercado ha devenido en la proliferacién de los
servicios “puerta a puerig”, soportadeos en la filosofia “justo a tiempo” y la
distribucidn centralizada; servicios que absorberan poco a poco las lineas
navieras mas importantes conformadas en fuertes alianzas y fusiones, ademas
de los operadores globales de terminales cuyas operaciones representan el
40% de los contensderes manejados a nivel mundial.

& La introduccién en el orbe maritimo de grandes embarcaciones y el deseo
de las lineas navieras de racionalizar sus servicios han inducide en los dltimos
dos efos la jerarquizacion de los puerios en cince principales grupos, de
acuerdo al servicio que proporcionan: puerios globales, regionales,
subregionales, de llamada directa y alimentadores.

4 En un posible modelo de transporte maritimo se vislumbra fa circulacién de
portacontenedores de mas de 12000 TEU's por cinco ceniros concentradores o
megapuerios que atenderan el servicio Este — Oeste, y a partir de los cuzles se
transferira la carga para el servicio Norte — Sur & intraregional con
embarcaciones alimentadoras con capacidades de los 250 a los 6000 TEU's.
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Del sistema poriuaric nacional

4 Con ia conformacién de unc de los centros concentradorss més
importantes del munde en la zona del Caribe y Panama, el comercio por via
maritima de nuestro pafs debera reorientarse, y efectuarse la visidn de sus
mas importantes puertos como “feeders” de esta zona algunos, v
subregionales ofros.

# Es necesario definir el papel especifico que desempefiaré cada puerto del
sisterna portuario nacional, separando aquellos susceptibles de insertarse en
los flujos de comercio intermacional de ios que deberan constituirse tnicamente
como motores del desarrolio regional y alimentadores de los primeras,

4 Deben considerarse seriamente las posibilidades de los puertos de
Ensenada y principalmente de Progreso, de aprovechar su magnifica posicién
estratégica ante el posibie modelo de transporte maritimo que se avecina.

De iz administracién del sistema portuario

% Independientemente de su importancia relativa, los puertos del sistema
deberan ofrecer servicios eficientes y oportuncs a sus distinfos usuarios,
actuando como centros de negocios gue promoveran el desarrollo regional,
propiciaran un intercambio eficiente de mercancias enire los modos de
transporte terrestre y maritimo v estimularan el asentamiento de terminales
especializadas y la prestacion de servicios de valor agregado que ies procuren
mercados potenciales.

4 Es necesario que en nuestro pais se defina claramente el rol del Gobierno
Federal, los Gobiernos de los Estados vy las APFs en el desarrolio y manejo de
los puertos.

# Las Administradoras Portuarias Integrales deben ser dotadas de la
autonomia y libertad comercial prevista por la Ley de Puertos para hacerse
responsables del manejo y operacion de los puertos a su cargo, actuar con una
mayar vocacion empresarial y ser cada vez més capaces de autofinanciar sus
{MVersiones.

4 El manejo de las API's debe desarrollarse y fortalecerse principalmente en
sus funciones financiera, comercial y de planeacién. Lc anterior a través de sl
incremento de sus ingresos, la elaboracion de planes de mercadotecnia y
comercializacion y de la aplicacion de los principios de la planeacién
estratégica en el desarrolflo de sus programas maestros de desarrolloc,

4 Las API's de los principales puertos del pais no deben privatizarse, deberan
seguirse manejando como empresas publicas, enfocadas con un mayor
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sentido empresarial y liberadas en lo mas posible de los vicios caracteristicos
de una buena parte del sector piblico de nuestro pais.

4 Es necesario continuar estimulando fa construccion de terminales
especializadas de carga, que ofrezcan altos indices de rendimiento operativo,
aprovechen las econamias de escala del fransporte maritimo y atraigan flujos
comerciales internacionales. Para lo anierior debe seguir prevaleciendo la
politica del otorgamiento de ficencias de largo plazo en lugar de vender la tierra
operativa del recinto portuaric.

¥ Las API's deberan integrase por un personal capacitado y profesionalizado
en asuntos maritimo portuarios en el mas amplio sentido, y en el caso del
Director, ademas de cumptir con los requisitos necesarios, el criterio para su
seleccién requiere ser revisado, a fin de que se frate de un verdadero
profesional y no una persona elegida por motivos politicos.

+ Se requiere que la administracién tome cartas en el asuntc de mejorar la
coordinacion entre autoridades del puerte, particularmente con las aduanales,
sus agentes v los de carga, especialimente en los contenedores, para hacer
compatible |z oferta de los servicios logisticos.

4 Es conveniente continuar con ei proceso de flexibilizacion de los sistemas
tarifarios, siguiendo el principio de reconocimiento de los costos y aceptando,
al propio tiempo, el impacto comercial y de mercado que pueda tener su
apiicacion.

¥+ La SCT, a través de la Coordinacién General de Puertos y Marina
Mercanie, debe cumplir como principal tarea, seguir como rectora en la
formulacién de politicas en materia poriuaria ademas de evaluar las
inversiones mayores en infraestructura portuaria. Ademas deben agregarsele
funciones en materia de planeacién y coordinacién del desarrollo y
administracion de las regiones costeras del pais.

% Es necesario que se estabiezcan las comisiones consultivas previstas en la
Ley de Puertos, con el objetivo de establecer un medio formal de comunicacion
de la API con [as autoridades estatales y municipales.

4 Para los puertos cuya ubicacién no es la mejor en términos de los flujos
internacionales de comercio, el papel de la administracion es determinanie y su
funcidn principal deberd ser la de llevar al puerio de fa mano hacia el
cumplimients de su mision; mediante ia expiotacion racional de sus recursos, ia
aplicacion de recursos humanos comprometidos y la prestacion de servicios de
calidad, propiciando el desarrolio de su region y siempre en armonfa con el
medio ambiente que le dota de belleza y transparencia.

142



Bibliografia

1. AAFA, Planeacion Estratégica, Una guia para la indusiria poriuaria, Ociubre
de 1994,

2. Coordinacion General de Puertos, Direccion General de Puertcs, Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, Reglamente de la Ley de Puertos, Ed.
Erica, México 1884,

3. Coordinacidn General de Puertos y Marina Mercante, Estrategias generales
para ios puertos mexicanos, Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
Meéxico 1999.

4, Coordinacion General de Puerfos v Marina Mercante, Informe estadistico.
Movimiento de carga, buques y pasajeres, Enero — Diciembre, 1399 — 2000,

5. Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, Secretaria de
Comunicaciones y Transportss, Los Puertos Mexicanos en Cifras, 1993 —
1999.

6. Coordinacion General def Programa de Pusrfos Industriales, Programa de
Puertos lindustriales, Ed. iconos, Mayo de 1881,

7 Direccion General de Fuerfos, SCT, Estrategias programaéticas para ios
puertos mexicanos en el pericdo 1998-2000, Noviembre de 1997,

8. Enciclopedia Larrouse Universal, Tomo X, Historia del Comercio.
9. Enciclopedia COMB! Visual, Tomo 2, Comercio.

10.Instituto Nacional de FEstadistica Geografia e Informatica, Estadisticas
Historicas de México, Tomao Hl, México, 1999.

11. Ley de Puerfos, Los Puertos Mexicanos: Inversion hacia el futuro, 1993.

12 Lépez Gutiérrez Héctor, El transporte mexicano ayer vy hay, E| Sistema
Maritimo — Portuario, Historia y Actualidad. Una Visién Panoramica, México,
chubre de 1998.

13.Lopez Gutiérrez Héctor, Operacion, Administracion y Planeacion Portuarias,
AMIP, México 1999

14 Policy Research Corporation, The Big Picture In World Shipping and Poris,
Background paper for the development of the Master Plans of the five major
Mexican ports {1998-20G0), Julio del 2000.



15.R.A.P. Douglas, Port Adminisiration A review of the structural and legal
aspects, The World Bank, , Agosto de 19990

18 XIX Reunion Ordinaria del Comité Técnico Permanente de Fuertos,
“Seminario Estrategias de Desarrolio Portuario de la Region: La
Participacién Privada y las Autoridades Portuarias”, Puerto Vallarta, Méxicg,
3 de diciembre de 1897,

17. Transporte Siglo XXI, Volumen 17, Febrero 2001,

18. 2Zvi Ra’anan, Port Administration. Should public ports be privatized, Marzo
de 1891.

Sitios Web de:
i infoport
Puertos

. Puerto de Amberes
[I. Puertc Bahia de Algeciras
1. Puerto de Bremen/Bremenhaven
IV. Puerio de Felixtowe
V. Puerto de Freeport
V1. Puerto de Gioia Tauro
VH. Puerto de Gotenburge
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A. Banco de Comercic Exterior {Bancomext)
B. Coordinacion Generat de Puertos y Marina Mercante (CGPMM)
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