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GLOSARIO DE TERMINOS

Accesibilidad: puede definirse como aquella medicion por la que «un nodo tiene acceso
a la red, si existe una ligazon directa entre el nodo y la red»; lo que supone que «la
accesibilidad de un nodo es el numero de total de ligazones con otros medios»; y, que se
puede llegar a concretar, en que «la accesibilidad de un nodo en la red es el numero total
de ligazones conectados con el nodo».

Actividad portuaria: Construccion, conservacion, desarrollo, uso, aprovechamiento,
explotacion, operacion, administracion de los puertos, terminales e instalaciones
portuarias en general, incluyendo las actividades necesarias para el acceso a los

mismos, en las areas maritimas, fluviales y lacustres (Educarm, 2009).

Administrador portuario: persona juridica constituida o domiciliada en el pais, que
administra un puerto o terminal portuario. EI Administrador Portuario puede ser publico o
privado (Educarm, 2009).

Amarre y desamarre: servicio que se presta a las naves en el amarradero para recibir y

asegurar las amarras, cambiarlas de un punto de amarre a otro y largarlas.

Apilar: colocar en forma ordenada la carga una sobre otra en las areas de

almacenamiento.

Atraque: Operacion de conducir la nave desde el fondeadero oficial del puerto y
atracarla al muelle o amarradero designado (Educarm, 2009).

Autoridad portuaria: la autoridad en materia de puertos en México, radica en el
Ejecutivo Federal quien la ejercera por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes y de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante.

Calado: Es la profundidad sumergida de una nave en el agua (Educarm, 2009).



Carga contenerizada: carga manejada en contenedores que se intercambian entre los
diferentes modos de transporte.

Carga de transbordo: carga manifestada como tal, procedente de paises extranjeros,

para otros paises o puertos nacionales, transportada por via maritima.

Carga de transito: carga manifestada como tal, procedente de paises extranjeros con
destino al exterior del pais.

Compania o lineas navieras: son el principal cliente de las terminales de contenedores.
Cuando sus barcos atracan en una terminal esperan y desean que los tiempos
empleados en las operaciones de carga-descarga sean lo mas breves posibles, por lo
que las terminales que busquen una buena posicion en el mercado en relacién con la
competencia, deberan desarrollar unos procesos logisticos y poseer instalaciones
tecnolégicamente modernas y suficientes, que les permitan cumplir las exigencias de

dichas companias, cada vez con mayor diligencia (Educarm, 2009).

Conectividad: es una cualidad que surge y se desarrolla de la existencia de vinculos
entre territorios y actividades que se interrelacionan (Figueroa & Rosas, 2006).

Contenedor: es un recipiente de carga para el transporte aéreo, maritimo o fluvial,
transporte terrestre y transporte multimodal. El uso de contenedor es para transportar y
almacenar cantidades maximas de todo tipo de productos y embalajes, que encierra y
protege los contenidos de pérdidas y danos, que puede ser conducido. Las dimensiones
del contenedor se encuentran normalizadas para facilitar su manipulacion. Sin embargo
las dimensiones del contenedor con uso mas extensivo son 8 x 8 x 20 pies y de 8 x 8 x
40 pies.

Foreland: se refiere a la zona comprendida desde el puerto hacia el exterior, y esta
definida por las vias de comunicacion generadas por los traficos maritimos vigentes y
potenciales, incluyendo sus conexiones o puertos de transbordo (Guzman, 2002).
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Grua poértico: grua que consta de un puente elevado o portico soportado por dos patas a
modo de un arco angulado, con capacidad para desplazar los contenedores en los tres
sentidos posibles (vertical, horizontal y lateralmente), maniobrando sobre railes (Rail
Gantry Crane o Trastainer) o sobre neumaticos (Rubber Tire Gantry, RTG) en un espacio

limitado.

Hinterland: es la zona de influencia interna de un puerto es la zona de impacto
econdmico en tierra y se define por consideraciones comerciales mas que simplemente

geograficas.

Muelle: infraestructura portuaria en la orilla de un rio, lago o mar especialmente
dispuesta para cargar y descargar las naves y para la circulacion de vehiculos (Educarm,
2009).

Canal de acceso: espacio maritimo natural o artificial utilizado como transito de las

naves, para permitirles acceder a las instalaciones portuarias o retirarse de ellas.

Operaciones Portuarias: es la entrada, salida, fondeo, atraque, desatraque, amarre,
desamarre y permanencia de naves en el ambito territorial de un puerto (Educarm, 2009).

Puerto maritimo: Conjunto de espacios terrestres, aguas maritimas e instalaciones que,
situado en la ribera del mar, reanan condiciones fisicas, naturales o artificiales y de
organizacion que permitan la realizacion de operaciones de trafico portuario y sea

utilizado para el desarrollo de estas actividades por la administracién competente

Terminal de contenedores: un intercambiador intermodal dotado de una capacidad
determinada de almacenamiento en tierra en aras de regular los diferentes ritmos de
llegadas de los medios de transporte terrestre y maritimos. El objetivo principal de una
terminal de contenedores es proveer los medios y la organizacion necesarios para que el
intercambio de contenedor entre los modos de transporte terrestre y maritimo se
produzca en las mejores condiciones de rapidez, eficiencia, seguridad, respeto al medio
ambiente y economia (Alcalde, 2008).

11



Terminal portuaria: Una terminal portuaria es la unidad establecida en un puerto o fuera
de él, formada por obras, instalaciones y superficies, incluida su zona de agua, que

permite la realizacion integra de la operacion portuaria a la que se destina.

TEU: Unidad equivalente a un contenedor de 20 pies de largo. Siglas del término de
inglés “Twenty Equivalent Unit”.
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Abreviaturas

API: Administracion Portuaria Integral

ATP: Altamira Terminal Portuaria

BM: Banco Mundial

CEPAL: Comisién Econdmica para América Latina

CGPMM: Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante
EIT: Ensenada International Terminal

COCATRAM: Comision Centroamericana de Transporte Maritimo
ICAVE: Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz
IMO: International Maritime Organization

IPM: Infraestructura Portuaria Mexicana

LCTPC: Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores
OMC: Organizacién Mundial de Comercio

PNDP: Programa Nacional de Desarrollo Portuario

SCT: Secretaria de Comunicaciones y Transportes

TEU: Twenty Equivalent Unit

TIMSA: Terminal Internacional de Manzanillo

TPC: Terminal Portuaria de Contenedores

TUM: Terminal de Usos Mdltiples

UNCTAD: United Nations Conference on Trade and Development
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RESUMEN

La presente trabajo, busca establecer el camino que debe seguirse para incrementar la
competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los puertos maritimos
mexicanos. La estructura de este trabajo es la siguiente: en la primera parte se presentan
los fundamentos de investigacion, que detallan el problema identificado y la justificacion
del por qué realizar la investigacion a partir del problema planteado; en el primer capitulo
se hace un andlisis de las diferencias entre la competencia y competitividad de los puertos
maritimos, asi como también se especifica en que consiste cada una de ellas y de que
forma una es consecuencia de la otra; en el segundo capitulo se hace un repaso de los
trabajos mas importantes en relacion a las variables y factores que determinan la
competitividad portuaria. El tercer capitulo desarrolla la importancia del contenedor para el
transporte maritimo y la estructura sistémica general de las terminales de contenedores;
en el capitulo niumero cuatro se realiza una revision general de la situacién del transporte
maritimo después de la crisis mundial del afio 2008 y del movimiento de contenedores de
los puertos maritimos mexicanos en la ultima década. El quinto capitulo desarrolla la
metodologia para la evaluacion de la competitividad de las terminales de contenedores
mexicanas y el modelo de regresién lineal multiple elaborado a partir de las variables
involucradas en la hipétesis de este trabajo. Dentro del capitulo nimero seis se analiza los
resultados de la evaluacién de la competitividad de las terminales de contenedores
mexicanas y su desempefo en relacion a la infraestructura con la que cuentan. Y en el
capitulo siete se desarrolla la propuesta de solucién al problema planteado y se finaliza

con las conclusiones y recomendaciones.
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ABSTRACT

This research aims to establish the way for increase the competitiveness of container
terminals in the Mexican seaports. This work is organized as follows: in the first part
presents the fundamentals of the research that details the problem identified and the
justification for carry out the research. In the second part, the first chapter provides an
analysis of the differences between competition and competitiveness of seaports, besides
explains particularly in what consist the one and the other and how one of them is
consequence of the other. The second chapter gives an overview of the best researches
in relation to the variables and factors that determine the competitiveness of ports and
container terminals. The third chapter develops the importance of the container shipping
and the general structure of the container terminals and subsystems thereof, the fourth
chapter is a general review of the status of shipping after the global crisis of 2008 and
movement of containers in Mexican ports over the last decade. Within the third part, the
fifth chapter develops the methodology for assessing the competitiveness of Mexican
container terminals and the multiple linear regression model developed from the variables
involved in the hypothesis of this research. In chapter six discusses the results of the
evaluation of the competitiveness of Mexican container terminals and their performance in
relation to the infrastructure that they possess. And in chapter seven develops finally the
solution proposed to the identified problem and conclusions and recommendations of this

work.
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INTRODUCCION

La importancia y trascendencia del transporte maritimo radica fundamentalmente en que
aproximadamente el 80% del comercio mundial se realiza a través de la via maritima. Y
para el caso de los paises en desarrollo el porcentaje del comercio que se realiza con
este tipo de transporte es aun mayor (UNCTAD, 2011). Por lo cual, los paises en vias de
desarrollo deben buscar tener accesos a los servicios del transporte maritimo y que
ademas, éstos no solo sean eficientes y productivos sino que también sean al menor
costo posible. El tema del transporte es elemental para el desarrollo econémico de un
pais por las implicaciones que tiene sobre las infraestructuras y las comunicaciones. Ya
que cuando un pais ofrece medios de comunicacion eficientes y seguros, esto le permite
ser un pais atractivo para que otros decidan realizar intercambio comercial con él o
inclusive para poder ser objeto de inversidn extranjera. Al mismo tiempo de que puede
fungir como medio de transito de mercancias que necesitan ser trasladadas a otras

zonas geograficas cercanas a él.

El comercio internacional exige a los paises que inviertan en la infraestructura de sus
medios de comunicaciones y transportes para que su participacién dentro del comercio
internacional sea exitosa. Ya que no sélo basta con el hecho de que un pais efectue
tratados y acuerdos comerciales, sino que ademas es necesario que este pais se
encuentre preparado para poder recibir por cualquier via (maritima, aérea o terrestre) las
mercancias que ha de intercambiar con sus socios comerciales. Es decir, los costos de
transporte son factores clave de la competitividad del comercio de un pais. Ya que
muchas veces los costos excesivos del envio de mercancias son considerados como un
obstaculo importante al comercio pues incluso algunas veces superan al costo de los

derechos de aduana.

En los ultimos anos en la industria maritima se han registrado cambios fundamentales
tales como: el gigantismo de los buques portacontenedores y la concentracién de
operadores con el objetivo de obtener economias de escala, la creacidén y uso intensivo
del contenedor ha provocando una transformaciéon substancial y han modificado
drasticamente la estructura y el disefio de las instalaciones de los puertos. Hoy en dia es
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imprescindible no pensar en un buque portacontenedor para el traslado masivo de
mercancias, tanto por el costo de estos traslados como por la cantidad y las escalas que
hacen en varios puertos de diferentes paises y continentes alrededor del mundo.

Posterior la contraccidbn econdmica del afo 2009, el transporte maritimo internacional
experimentd un repunte de la demanda en 2010, con un aumento sustancial de los
volumenes especialmente en los segmentos comerciales de las mercancias a granel en
seco y de los contenedores. Durante este afio el comercio maritimo alcanz6 un total
estimado en 8,400 millones de toneladas. En el 2010, las entregas de nuevos buques
batieron un nuevo récord, al superar en un 28% las de 2009, lo que supuso un
crecimiento del 8.6% de la flota mercante mundial. Para enero del 2011, la flota llegd a
casi 1,400 millones de toneladas de peso muerto (TPM), un incremento de 120 millones
de TPM respecto del afno anterior. Las nuevas entregas sumaron 150 millones de TPM,
frente a unos 30 millones de TPM perdidos por desguace y retirados del mercado. Se
estima que el trafico portuario mundial en contenedores aumenté un 13.3% en 2010
hasta alcanzar los 531 millones de TEUs, después de un breve tropiezo en 2009. El
indice de conectividad de linea del transporte maritimo formulado por la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), pone de manifiesto que
China sigue siendo el pais mas conectado. Y después de ella le siguen Hong Kong,
Singapur y Alemania. En 2011, 91 paises mejoraron su clasificacion de este indice en
comparacién con 2010, 6 paises conservaron su clasificacién y 65 la empeoraron
(UNCTAD, 2011).

Para el caso particular de México, la importacion de la explotacién de los puertos
maritimos surgié a partir del afno 1993 con la creacion de una nueva ley de puertos que
se produjo como un cambio trascendental hacia la inmersion del pais en el proceso de
globalizacion que cada vez se hacia mas fuerte y pronunciado. Ademas de la creacion de
esta nueva ley y de otras mas, el pais se preparaba segun lo expuesto por el presidente
en turno para dar el paso definitivo y convertirse en un pais desarrollado. Esta serie de
cambios se realizaron principalmente para que México pudiera explotar al maximo su
tratado de libre comercio con sus vecinos del norte (Canada y Estados Unidos). Por lo
que aparentemente después de esta apertura portuaria los principales puertos, apoyados
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en las ventajas competitivas que presentaban en esos afos comenzaron a incrementar
su participacién en el mercado del traslado de mercancias. Sin embargo, es importante
destacar que antes de esta apertura, el trafico estaba concentrado en los puertos del
Pacifico, donde hacia finales de la década de 1980 puertos como Guaymas, Mazatlan y
Salina Cruz equilibraban el manejo de contenedores, que hoy recae en los puertos de

Manzanillo y Lazaro Cardenas (Martner, 2010).

Por lo tanto, el proceso de restructuracion y privatizacion portuaria de la década de los
noventa generd la aparicion de nuevos operadores portuarios y un reacomodo de las
lineas regulares y rutas maritimas que transformaria la geografia portuaria del pais. De
esta forma, la restructuracién definié una nueva jerarquia de puertos y en algunos casos,

propicié nuevas formas de integracion regional y global en ambos litorales del pais.

Sin embargo, este acelerado crecimiento del movimiento de carga maritima produjo un
efecto desigual en los puertos mexicanos. A finales de los afios noventa en el Golfo y
Caribe de México se observaba una concentracién importante de los flujos de
contenedores en sblo dos puertos: Veracruz y Altamira. El primero movia el 61.4% del
tonelaje de carga contenerizada y el segundo el 28%. Entre ambos, concentran casi el
90% de este tipo de carga en el litoral del Golfo. El resto de los puertos de ese litoral,
salvo Progreso en Yucatan, se estancaron y perdieron presencia como nodos de
desarrollo regional y de articulacién de cadenas productivas. También Tuxpan vy
Coatzacoalcos practicamente desaparecieron en el manejo de carga contenerizada y sus
flujos fueron absorbidos por Veracruz. A su vez, Tampico perdié participacion a favor de
Altamira (Martner, 2001).

Actualmente por su ubicacion maritima, México ocupa la tercera posicién en el nivel
mundial en longitud de litorales y cuenta con 22 puertos principales, de los cuales mas
del 50% se ubican en el litoral del Pacifico y el resto en las costas atlanticas del Golfo de
México y el Caribe. Para México el transporte maritimo constituye un elemento
fundamental para el comercio exterior, ademas de que le permite conectarse con el

territorio continental. Esta situacion se ve reflejada en que el pais esta dentro de los 15
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exportadores mas importantes del mundo, y el mas fuerte en América Latina. Ademas
México transporta por via maritima mas del 80% de sus exportaciones (OMC,2009).

En las ultimas dos décadas, la carga contenerizada ha sido el flujo mas dinamico
movilizado por los puertos mexicanos. Por el indice de manejo de carga contenerizada y
del impacto comercial los puertos mexicanos se pueden clasificar en tres niveles: el
primero esta conformado por los puertos de Veracruz, Manzanillo y Lazaro Cardenas,
con una operacion de un poco mas de 80% segun datos de la SCT en 2010. El segundo,
con una operacion de aproximadamente del 17%, esta compuesto por los puertos de
Ensenada y Altamira. El tercer grupo lo integran puertos menores que significaron
durante el 2010 tan sélo el 3% del movimiento de la carga contenerizada. Los puertos
que integran este grupo son: Mazatlan, Salina Cruz, Tampico, Puerto Morelos y otros.

En el presente trabajo se hace un andlisis y diferencia de lo que es la competencia y
competitividad portuaria, asi como de los factores que las determinan e intervienen en
ambas. También se hace una revision de los distintos subsistemas que integran a una
terminal portuaria de contenedores y de la situacion que vivié la industria del transporte
maritimo después de la crisis mundial del afio 2008. Sin embargo, el objetivo primordial
de éste trabajo es abordar como se puede incrementar la competitividad de las

terminales portuarias de contenedores ubicadas en los puertos maritimos mexicanos.
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Fundamentos de la Investigacion

En el presente capitulo se detallan los fundamentos sobre los que se desarrolla la
investigacién, en primera lugar se plantea la importancia del comercio mundial y el
crecimiento econdémico y la relacion del transporte maritimo con estas dos tematicas.
Cabe resaltar que para comprender mejor este trabajo debemos partir de conocer y
entender el papel que juega el transporte maritimo a nivel internacional. Sin olvidar que el
tema central es estudiar el problema que existe en materia de competitividad de las
terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos y de como se relaciona
con el comercio exterior de nuestro pais. Posteriormente se plantean la pregunta y
objetivo en torno al cual gira esta investigacidn exteriorizandose ademas la hipotesis que
en el transcurso de la investigacion se buscard comprobar. Por ultimo se presentan las
variables independientes y la variable dependiente que se consideran en la hipétesis y
sobre las que se sustenta la presente investigacion.

1.1 Contextualizacion del problema de investigacion

La contextualizacién del problema es una parte imprescindible de cualquier tipo de
investigacion, ya que de no existir un problema planteado no sera posible realizar una

investigacion cientifica (Avila, 2006).

Hasta hace algunos afos, las barreras arancelarias representaban los principales
obstaculos al comercio internacional. Sin embargo, una vez liberalizado el comercio
desde finales de los afios ochenta, la mayoria de los paises registraron un cambio de
politicas en materia de comercio internacional y tuvieron que darse a la tarea de
comenzar a trabajar en los costos de transporte para mejorar su integracion en la
economia mundial.

“Sin comercio no habria demanda de transporte, de la misma manera que sin

demanda de bienes y servicios no habria produccion de éstos” (Fernandez, 2008).
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El transporte hoy en dia es una actividad internacional que por su propia naturaleza
requiere de un marco regulatorio global para que se pueda operar eficiente vy
adecuadamente. Pues cuando un buque navega, por ejemplo del puerto de Shanghai al
puerto de Lazaro Cardenas, es imprescindible que se apliquen las mismas normas de
construccién, navegacion y emisiones a la atmésfera y en ambos extremos a todo lo
largo del viaje. Ya que de no hacerlo asi, se provocaria un caos y se generaria muchos
cuellos de botella o inclusive accidentes. Cabe resaltar que durante los ultimos 50 afos,
este marco regulatorio global ha sido proporcionado por la Organizacion Maritima

Internacional (OMI) de las Naciones Unidas.

El transporte maritimo internacional ha sido uno de los pilares sobre los cuales se ha
sostenido el proceso de globalizacion econdémica y comercial. Ya que gracias a éste han
surgido los principales cambios tecnolégicos y organizacionales que dieron lugar al
desarrollo del intermodalismo y de las cadenas de transporte sin ruptura de carga. Podria
decirse incluso que si el comercio internacional no contara con el transporte maritimo,
tanto el traslado a granel de materias primas y combustibles como las importaciones y
exportaciones masivas de productos alimenticios y manufacturados serian practicamente
imposibles. Pues la amplia disponibilidad, los bajos costos y la elevada eficiencia del
transporte maritimo han facilitado considerablemente el crecimiento elevado de la
produccién industrial en Asia, que sin lugar a dudas ha sido la responsable de una

mejora radical en los niveles de vida globales.

Gracias a la evolucion del comercio mundial, el transporte maritimo internacional ha
presentado un crecimiento notable sobre el resto de las actividades de produccién y
servicios durante los Ultimos afos. La actividad del comercio se valta sobre unos 17,000
millones de dblares, de los cuales el 81% le corresponde a las exportaciones de
mercancias. Mientras que el 90% del comercio internacional de mercancias continta
desplazandose por la via maritima. El 20% (aproximadamente 1,650 millones de
toneladas) es mercancia general. De estos el 60% de estas mercancias se transporta en
contenedores. Por su parte, el trafico de contenedores es como ya hemos dicho en
repetidas ocasiones, el trafico portuario que durante las ultimas décadas ha venido en un
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continuo crecimiento y genera particular atencion por los requerimientos de las nuevas

infraestructuras portuarias que demanda (Gonzalez, 2010).

Figura 1. Comercio mundial de contenedores durante el periodo
1990-2011 y el cambio porcentual anual
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Fuente: UNCTAD,2011. Review of maritime transport 2011. Naciones Unidas, Nueva York

Por otro lado, es preciso senalar que aun y cuando el comercio mundial ha sufrido una
reciente contraccion como resultado de las recesiones econdmicas presentadas a nivel
mundial en los afios 2008-2009, se espera que la economia mundial regrese a su camino
de crecimiento y que también el transporte maritimo pueda responder a la demanda de
sus servicios (IMO, 2009).

El transporte maritimo por lo tanto, ha desempefado en los ultimos afos un papel de
gran impacto en el ambito de los procesos de produccién, ya que esta manejando no
solamente el traslado masivo de materias primas y productos elaborados, sino también el
intercambio de productos intermedios. Debido a lo cual, existe la tendencia en los paises
desarrollados a integrar al transporte en sus procesos productivos y que las industrias se
organicen sectorialmente para responder a las nuevas exigencias industriales. Esto a su
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vez generd que los puertos maritimos hayan sido considerados desde hace algunos afnos
como catalizadores de la economia y de la creacion de riqueza, asi como una fuente
importante de valor agregado sostenible en la economia local y en su zona de influencia
(Velarde, 2005).

De acuerdo con Camarero y Gonzalez (2007) es a partir de la década de los setentas
cuando dentro de los puertos maritimos de todo el mundo se comenzaron a crear las
terminales portuarias de contenedores. Y es precisamente gracias a la gran creacion y
uso intensivo del contenedor que el traslado de mercancias en el comercio internacional
logré incrementar su auge y comenzé el nacimiento de una nueva era en el traslado de
todo tipo de mercancias por medio del contenedor. Es decir, el contenedor revoluciond la
forma de hacer comercio entre paises, entre continentes e inclusive entre determinadas

zonas geograficas del mundo.

Por tales motivos, los puertos maritimos se han convertido también en la puerta por
donde pasa la mayoria de los productos del comercio econémico internacional, ademas
de ser la interfaz entre el transporte terrestre y maritimo. En sintesis, los puertos
maritimos son parte esencial de la cadena de transporte internacional y del comercio
mundial (Diaz, 2009).

En el caso de Meéxico, es justo después de la apertura comercial de los puertos
mexicanos en los anos noventas, que éstos lograron destacar por su crecimiento de los
volumenes de mercancias manejadas y como areas de oportunidad para nuevas
inversiones y generacién de empleos en terminales, instalaciones y negocios portuarios,
comerciales e industriales. Sin embargo aun hoy en dia no se logra la plena utilizaciéon de
la capacidad del manejo de carga con que cuentan los puertos maritimos mexicanos y de
las terminales de contenedores instaladas dentro de ellos.

De acuerdo con el Programa Nacional de Desarrollo Portuario (2007-2030) el dinamismo
de la economia, el comercio mundial y la globalizaciéon de la red de transporte maritimo
han estimulado el crecimiento de los volumenes de mercancias transportados por mar.

No obstante, la industria maritimo-portuaria internacional exhibe un conjunto de
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debilidades y areas de oportunidad que México debe atender y mejorar. Estas
debilidades y &reas de oportunidad son:

Fuerte concentracion del transporte maritimo en un reducido nimero de navieras
Busqueda acelerada de mayor eficiencia y menores costos por navieras y puertos
Disefio de nuevos sistemas de enlace y logistica

Proceso acelerado de contenerizacién de las cargas;

o &~ 0D~

Crecimiento de la capacidad y dimensién de las embarcaciones y demanda de

puertos con mayor capacidad y servicios mas sofisticados;

Figura 2. Dinamica mundial de las rutas de los buques portacontenedores
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The Years of the Crisis. A complex networks analysis, IAME 2011. Latin America, Santiago de Chile.

La globalizaciéon del comercio y los avances tecnolégicos introducidos en el transporte
han dado lugar a una nueva organizacion del sistema econémico maritimo. La nueva
distribucién de los traficos se orienta hacia el Pacifico y los cambios tecnolégicos
modificaron la importancia de la ubicacién geogréafica de los puertos locales por el de los
acuerdos regionales (Velarde, 2005).

24



Los puertos son fundamentales en la politica econémica de los paises, ya que permiten
hacer mas eficiente el sistema de transporte de los mismos, fomentan el crecimiento del
comercio con otros paises, alivian la congestién de los principales corredores terrestres,
mejoran los enlaces maritimos con las regiones insulares y periféricas de un pais y
refuerzan el transporte multimodal y la logistica del transporte. En los ultimos tres
sexenios México ha mejorado su infraestructura portuaria, sin embargo, el ritmo de
crecimiento econdmico de México al igual que el crecimiento de las inversiones publicas
y privadas en materia de puertos ha sido insuficiente para satisfacer las necesidades de
transporte y comunicaciones de la poblacién, asi como para alcanzar estandares
competitivos a nivel internacional (Diaz, 2009).

De acuerdo con Gonzélez (2003) antes de 1994 existia una problematica
importante y un rezago que afectaban a la economia y al comercio exterior de México.

Esta problematica se caracterizada por:

|.  Estandares de calidad, eficiencia y productividad inferiores a los internacionales.
[I.  Administracién centralizada de los puertos.
[ll.  Prestacion de servicios monopolizada por empresas paraestatales.
IV. Inversiones publicas insuficientes y dispersas, dando origen a rezagos en
equipamiento e infraestructura.
V. Inexistencia de instalaciones privadas.
VI.  Capacidad instalada subutilizada.
VII.  Politica tarifaria centralizada.

Para el PNDP (2007-2030) el aumento de la competitividad en el Sistema Portuario
Nacional requiere de la mejora la productividad y de la eliminacion de tiempos de espera
innecesarios por las revisiones y otras causas, asi como de la integracién de un sistema
nacional de transporte que asegure la conectividad del transporte maritimo y la
infraestructura portuaria, con los modos de transporte terrestre.
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1.2 Descripcion del Problema de Investigacion
1.2.1 Datos generales de México

El nombre oficial de México es Estados Unidos Mexicanos, es una republica federal
compuesta por 31 estados y un Distrito Federal, limita al norte con los Estados Unidos de
Ameérica, al sureste con Belice y Guatemala, al oriente con el golfo de México y el mar

Caribe y al poniente con el océano Pacifico.

Figura 3. Ubicacion geografica de México

Fuente: INEGI (2011)

La superficie de México se integra por la superficie continental y la superficie maritima.
La superficie continental se refiere a la parte del territorio nacional que esta articulado
con el continente Americano y la insular, a la superficie de las islas del pais. La superficie
maritima esté constituida por el Mar territorial y la Zona Econdmica Exclusiva (ZEE). El
area que ocupan el mar territorial y la ZEE se define por medio de tratados
internacionales (con Estados Unidos de América, Guatemala, Belice, Honduras y Cuba).
La superficie total de México es de 5 152 406 de km?, de los cuales 1 964 375 de km?
corresponde a la superficie continental e insular y 3 188 031 son de la superficie
maritima (INEGI, 2011).
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Figura 4. Mapa de la superficie de México
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La poblacién mexicana segun el ultimo censo del Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia es de 112 336 538 millones de habitantes, de los cuales 57 481 307 son
mujeres y 54 855 231 millones son hombres. Segun el Fondo Monetario Internacional
México es la 142 economia en el mundo y la segunda en América Latina. De acuerdo con
los datos del Banco Mundial el Producto Interno Bruto de México durante el 2010 fue
1.039.661.515.603 millones de ddlares. México es la 142 economia en el mundo y la
segunda en América Latina, de acuerdo con el FMI en el 2010 el PIB per cépita se ubico
en 9,566 doélares. México juega un papel importante en el comercio internacional, en
2010 se ubico como el 10° pais exportador e importador a nivel mundial, con el 2.5 % y el

2.6 % del total de exportaciones e importaciones mundiales.

México juega un papel importante en el comercio internacional en 2010 se ubic6 como el
10° pais exportador e importador a nivel mundial, con el 2.5% y el 2.6% del total de
exportaciones e importaciones mundiales, respectivamente (OMC, 2011). Mas del 90%
del comercio mexicano se encuentra regulado en tratados de libre comercio, lo que
explica por qué es un pais con una economia orientada a las exportaciones. México tiene
firmados 11 tratados de libre comercio con 43 paises, entre los que se encuentran
Estados Unidos, Canada, Japén, Israel y la Unién Europea, naciones que estan entre los
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mercados mas grandes y atractivos del mundo. En la siguiente figura 5 aparecen los

principales socios comerciales de México.

Figura 5. Principales socios comerciales de México
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Fuente: Elaboracién propia en base al Banco Mundial (2011).

Las importaciones y exportaciones de México sufrieron la crisis mundial de 2009 y esto
se registrd en las estadisticas. El comercio entre México y Estados Unidos en 2009, por
ejemplo, bajé en un 16.7% con respecto al 2008. En pocos meses ya a mediados de
2010, las importaciones y exportaciones de México habian retomado los niveles previos
a la crisis. El principal proveedor de México en las importaciones continia siendo
Estados Unidos en un 48%. Lo siguen China con un 13.5%, Japdn con un 4.8% y Corea
con un 4.6%. Durante el mes de agosto del 2011, México importé de Estados Unidos
productos por un valor de 15,815 millones de ddlares, un avance de 25.9% comparado
con agosto de 2010, y el mayor aumento desde febrero de 2011 (INEGI, 2011).

Las importaciones de México a Estados Unidos causaron una caida de 10.4% en el
superavit comercial mexicano, que pas6 a ubicarse en 5,466 millones de dblares. México
es el tercer pais abastecedor de mercancias, detras de China y Canadéa, a la mayor
potencia econdmica del mundo con una participacién del 12%. El valor de las
exportaciones de México aumenté de gran manera con el correr de los anos. Hoy en dia
el sector exportador retomo el ritmo que tenia antes de la crisis mundial de 2008/2009.
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Durante el 2010, las exportaciones alcanzaron un nivel histérico de 298.000 millones de
dolares, lo que equivale a 30% del PIB. Las exportaciones manufactureras representan
cerca del 82% de las exportaciones totales de México, lo cual se refleja en la posicion del
pais en ese sector (INEGI, 2011).

El destino de las exportaciones de México se ha diversificado en la ultima década. La
proporcion con destino a Estados Unidos ha disminuido del 90% al 80% de las
exportaciones totales, y esto se explica en base a que México ha registrado en los
ultimos afos un comercio creciente con América del Sur, Asia y la Union Europea. Los
primeros meses de este 2011 demostraron que el crecimiento del sector exportador en
México se mantendra hasta fin de afno. De enero a marzo las exportaciones totales
alcanzaron un nivel de 82,000 millones de ddlares, cifra histérica de exportaciones en el
pais en ese periodo. Las importaciones y exportaciones de México hacen que el pais se
comprometa en continuar con los cambios, que le permitan incrementar su

competitividad y mantener un crecimiento econémico sustentable (BM, 2011).

1.2.2 El sistema portuario mexicano y sus problemas de competitividad

El sistema portuario mexicano ha cambiado drasticamente en los ultimos afos,
antiguamente los puertos mexicanos eran espacios subutilizados y se encontraban en
total control del gobierno. De modo que no podian considerarse como empresas privadas
0 espacios publicos licitados para su explotacion. No obstante con la creacién de la Ley
de puertos durante el afio 1993, todo esto tomd un rumbo diferente y nos acerco a la
globalizacion de los espacios portuarios denominados como centros logisticos de
distribucién, pues hoy en dia el papel de un puerto maritimo es totalmente diferente al de

hace algunas décadas.
El Sistema Portuario Nacional esta conformado por 114 puertos y terminales habilitadas,

56 en el Pacifico y 58 en el Golfo de México y Caribe; 66 son para trafico de altura y

cabotaje y 48 unicamente de cabotaje.
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Figura 6. Sistema Portuario Nacional
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Fuente: elaboracion propia en base a informacién de la SCT y de la CGPMM de México.

La organizacion portuaria esta integrada por tres organismos: el gobierno federal, las
Administraciones Portuarias Integrales (APIs) y el sector privado. Dicha integracion
permite realizar diversas funciones en materia de regulacién politica, administrativa, de
mantenimiento, inversion, planeacién, promocién y fomento de la competencia, asi como

la prestacién de servicios.

La capacidad instalada para el manejo de carga comercial no petrolera es de 187.3
millones de toneladas, dispone de 198.1 kildbmetros de muelles, 149.3 kilébmetros de
obras de proteccién y 5.6 millones de metros cuadrados de areas de almacenamiento. La
carga operada en el SPN se concentra en 41 puertos principales del total, con
actividades comerciales, turisticos e industriales, y en su régimen de concesion existen
25 Administraciones Portuarias Integrales (APIs), de las cuales 16 son APIs federales, a
cargo de la CGPMM (Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante), 2
paraestatales de FONATUR (Fondo Nacional de Fomento al turismo), 5 estatales en las

entidades federativas de Quintana Roo, Campeche, Tabasco, Tamaulipas y Baja
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California Sur, 5 municipales en Nanchital, Cozumel, Coatzacoalcos, Guaymas y Boca
del Rio y una privada. Los 73 puertos restantes estan bajo responsabilidad de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (Gonzalez y Azcona, 2008).

Para México los puertos maritimos destinados al embarque y desembarque de grandes
volumenes de carga son una parte importante de su infraestructura. El aumento del
transporte de mercancias por via maritima, y la ventajosa posicion geografica de México
al tener mas de 11,000 kilbmetros de costa en los litorales del Pacifico y Atlantico,
brindan a los puertos mexicanos la oportunidad de explotar el trafico maritimo en la zona
y aprovechar su vecindad con Estados Unidos, la primera potencia econdémica del
mundo. México cuenta con mas de 20 puertos habilitados para el trafico de altura que
moviliza grandes volumenes de productos petroleros, agricolas, minerales entre muchos
otros. El potencial para México que representa la movilizacién y almacenaje de
mercancias y la politica econémica portuaria de México en una economia globalizada, se
puede observar en naciones como Singapur, que se convierten en potencias econémicas
en el sureste asiatico en el siglo XX y principios del siglo XXI con la ayuda de su sistema
portuario (Diaz, 2008).

En el actual contexto econdmico mundial de globalizacion, los puertos mexicanos
constituyen un elemento fundamental de la politica comercial internacional. El nimero de
contenedores movilizados en la década de los noventas fue de 15.7 millones de TEUs
(unidades equivalentes a contenedores de veinte pies de largo). Y del periodo 2000 al
2010 se movilizaron 25 607 259 millones de TEUs (SCT,2010).

De acuerdo con Palma (2004) la competitividad es indiscutiblemente el factor
trascendental para la captacién de trafico por un puerto. Pues solamente en tanto el
costo total y/o otros factores de competitividad conviertan al puerto preferible respecto a
las alternativas competidoras sera posible capturar o desviar traficos. Podria decirse
ademas que sin infraestructura de transporte es imposible captar traficos; tampoco podra
ser considerado un puerto como atractivo si no se encuentra conectado a los
origenes/destinos de la carga a través de conexiones multimodales, tanto

fluviales/maritimas como terrestres, ya sea ferroviarias como también carreteras.

31



Segun el PNDP (2007-2030) solo ciertos factores determinantes de la competitividad
global son los que afectan a los puertos maritimos:

1. La eficiencia del gobierno que, en este caso, corresponde a la participacion de las
diversas autoridades en los puertos. Dentro de la eficiencia gubernamental, se han
identificado los siguientes problemas en relacién a la gestion y regulacion:

a) Demoras en los tramites administrativos e inspecciones con autoridades.

b) Restricciones de la Comision Federal de Competencia que inhiben la inversion.

c) Se favorece al transporte terrestre (frontera norte) con mayor simplificaciéon de
tramites administrativos.

d) Coordinacién insuficiente entre autoridades para revisién de mercancias.

e) Complejidad de la regulacion aduanera.

2. La eficiencia de las empresas, que se refiere a aquéllas que operan en los puertos
(API, operadores y prestadores de servicios en y hacia los puertos).

3. La infraestructura disponible tanto al interior del puerto como la de sus conexiones

terrestres.

Ademéas dentro de la logistica el PNDP (2007-2030) identifica tres principales

probleméaticas que afectan la competitividad de los puertos maritimos mexicanos:

a) Bloqueos carreteros que impiden flujos constantes de/hacia los puertos.
b) Falta de regulacién en enlaces ferroviarios.

c) Competencia: monopolio en servicio de pilotaje.

Sin embargo para Ojeda (2006) los puertos en México, tradicionalmente presentaban
atrasos respecto a los adelantos tecnol6gicos, restricciones en el mejoramiento de los
métodos operativos; uso intensivo de la mano de obra, y la persistencia de un sistema
laboral estratificado, poco flexible. En ellos persistia también la concentracién de carga

en algunos; el uso ineficiente de los recursos disponibles; y un control monopdlico tanto
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de los servicios conexos de transporte terrestre, cuanto de las maniobras portuarias
(Pérez, 1995).

Segun Martner (2002) en México, el proceso de restructuracion y privatizacion portuaria
de la década de los noventas propicid mejoras notables en la infraestructura, en el
equipo y en la operacion de carga y descarga de mercancias. Ademas de que nuevas
inversiones estuvieron aparejadas con la aparicion de operadores portuarios privados y
con el reacomodo de las lineas regulares. Sin embargo, hoy en dia los puertos
mexicanos viven una gran problematica debido a que estan calificados entre los mas
caros y tardados del mundo. En ellos se presentan altas deficiencias en materia de
tramites y falta de coordinacion por la carga y descarga de contenedores, ademas de
que la lentitud en las operaciones y la falta de estructura provocan que se incremente
el tiempo de la estancia de los buques, volviendo muy poco competitivo al pais en

comparacién con otros.

En los dltimos anos, los puertos mexicanos al igual que muchos otros en América Latina,
se sumergieron en un proceso de reformas que marcoé la pauta para identificar un antes y
después en la historia inmediata de los puertos. La insuficiente inversidon publica y la nula
inversién privada en infraestructura, asi como la poca utilizacion de su capacidad en
servicios portuarios para la exportacién e importacién, constituian obstaculos para el
desarrollo portuario. La desregulacion y la posterior privatizacién mediante la concesion
de la administracion portuaria, asi como la inversion privada, fueron determinantes para

la mejora de los puertos (Maldonado, 2008).

Los especialistas en el ramo de puertos reconocen que los puertos mexicanos son mas
eficientes y seguros que en afnos anteriores, pero todavia no se pueden comparar con
los puertos mas importantes a nivel mundial como los de Amsterdam, Nueva York, Los
Angeles-Long Beach, Hong Kong y Singapur. Las estadisticas de los puertos muestran
de manera muy clara la posicion de los puertos en México a nivel internacional.
México no cuenta con ningun puerto entre los principales puertos del mundo en materia

de trafico contenedores (Diaz, 2009).

33



Como podemos apreciar en la figura numero

7, dentro de los 30 puertos mas

importantes durante periodo 2008-2010, no se encuentra ubicado ningun puerto

maritimo mexicano. Ademas de que los Unicos puertos mexicanos que movilizaron en

promedio mas de medio millon de TEUs, fueron los puertos de Manzanillo, Lazaro
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racruz.

Figura 7. Los 30 puertos contenedores mas grandes en el periodo 2008-2010
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Fuente: Rodrigue, Comtois y Brian Slack, (2009). The Geography of Transport Systems, New York:

Routledge.

Dentro del tema de la politica tarifaria los puertos maritimos mexicanos también

presentan grandes problematicas que afectan su competitividad. Segun el PNDP (2007-

2030) se ha reconocido la necesidad de un nuevo esquema tarifario por productividad,

pues actualmente existen:

1. Tarifas deficitarias: costos mas elevados respecto a los originalmente planteados o

menores

traficos;

disminucién en el

cambios
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tecnoldgicos; costos de operacion y administracion elevados.

2. Tarifas superavitarias: esquema de costos inferior al estandar; incrementos en el

movimiento operacional; y subsidios cruzados con otros ingresos.

La politica tarifaria ha permitido la autosuficiencia financiera de los prestadores de
servicios portuarios, pero no ha alcanzado estandares de competitividad, eficiencia y
productividad a nivel nacional e internacional, ni tampoco ha erradicado las practicas
desleales y de monopolio de los prestadores de servicios portuarios, los cobros
extratarifarios, la negociacién del servicio y el desinterés en invertir en equipos
modernos con nuevas tecnologias. Ademas una situacion similar se presenta en los

servicios de amarre, pilotaje, lanchaje y remolque (PNDP, 2007-2030).

En materia de competitividad y eficiencia portuaria, aun no se logra la plena integracion
de las cadenas logisticas, lo que provoca que los costos de transporte continden siendo
altos y que exista una menor productividad del servicio maritimo portuario. Se requiere
también mejorar la infraestructura de enlace con otros modos de transporte y que éstos
aumenten la oferta de servicios que brindan a los puertos, con el objeto de lograr el
desalojo mas expedito de la carga y una menor afectacion del trafico a las ciudades
donde se localizan los puertos.

De acuerdo con Martner (2002), el desarrollo del intermodalismo es fundamental para
concentrar carga y reforzar la posicidbn competitiva de los puertos mexicanos, sobre
todo cuando la mayor parte de la carga es generada o atraida por ciudades y regiones
del interior del pais. Sin embargo, la interconexion maritimo-terrestre presenta todavia
problemas de integracion modal y de coordinacion de las diversas actividades
vinculadas a la distribucién fisica internacional de las mercancias. Ademas se reconoce
que la economia mexicana, se encuentra en condiciones de desventaja en materia de
competitividad frente a paises de mayor desarrollo, ya que a pesar de que se han
llevado a cabo mejoras en el pasado reciente, otros paises han avanzado con mayor
rapidez respecto a México, por lo que nuestro pais ha perdido posicionamiento en
materia de competitividad internacional (Gonzalez y Azcona, 2008).
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Incrementar la competitividad de los puertos permitiria a México, ser reconocido como
una muy buena opcidén de paso para las cadenas de transporte reduciendo el costo total
y aumentando la calidad de los servicios para el importador o exportador. Los puertos
mexicanos, estan frente al desafio de mejorar sus indices de conectividad, ya que esto
tiene un significado importante para la competitividad de los productos mexicanos en
el Comercio exterior (COCATRAM, 2006). Para lograrlo, se requiere contar con
puertos que den respuesta oportuna y eficaz a los retos que imponen la innovacion y
los cambios en los mercados mundiales, a través de una oferta de servicios en
comunicaciones y transportes de clase mundial como elemento imprescindible para
apoyar la competitividad de la economia. Pues la restructuracion portuaria, acompafnada
de la innovacion tecnoldgica en transporte y comunicaciones, modificaria la situacion de

los puertos y de su zona de influencia territorial (Martner y Moreno, 2001).

Actualmente el puerto mexicano con el mayor movimiento de contenedores es
Manzanillo, y el primero del pais en superar el limite del millon de TEUs por afio. De
hecho es uno de los puertos mexicanos, mejor posicionados en América Latina. No
obstante no figura en los rankings de puertos a nivel mundial, pues en estas listas los
primeros cincuenta puertos son los ubicados en Asia, Europa y América del Norte. Los
puertos en México fueron uno de los sectores de mayor crecimiento en la pasada
década. Sin embargo el avance de cada una de las terminales portuarias desde la
infraestructura y los servicios, ha sido insuficiente y por tanto debe incrementarse lo mas

pronto posible (Diaz, 2009).

Segun el PNDP (2007-2030) existen sélo dos vertientes sobre las cuales se puede

planear las estrategias del desarrollo del sistema portuario mexicano.

l. La que corresponde a los puertos que en mayor o menor grado podrian participar, de
y en los flujos del comercio internacional, independientemente si la carga tuviera

origen o destino en nuestro pais, y

Il. La de aquellos que por su ubicacion geografica, las caracteristicas de su zona de

influencia, los esquemas de distribucién del comercio interior y la competencia del
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transporte terrestre en el manejo de exportaciones e importaciones, su crecimiento

esta restringido y deba asociarse mas al impulso del desarrollo costero regional.

Una vez analizada y planteada la problematica de los puertos maritimos mexicanos y por
consiguiente de sus terminales portuarias de contenedores, podemos establecer que
existe una verdadera necesidad de mejorar la competitividad tanto de los puertos
mexicanos como de sus terminales de contenedores. Todo esto a razdén de que existe un
gran potencial de explotacion de la infraestructura para la instalacién de diversos tipos de
terminales en los cada uno de los puertos del pais en ambos litorales, aunado a su
buena ubicacion geografica y a sus relaciones comerciales actuales, es decir cada uno
de los acuerdos y tratados de comercio que ha firmado nuestro pais para incrementar su

intercambio comercial con el resto del mundo.

Es por ello que se plantea la necesidad de realizar un estudio de como podria
incrementarse la competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los
puertos maritimos mexicanos. Una vez analizadas las principales problematicas que
viven las terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos, finalizamos
con la pregunta que se plantea en esta investigacion, y la cual se busca responder al

final de la misma.

1.3 Pregunta de la investigacion

Las preguntas de investigacion orientan hacia las respuestas que se buscan con la
investigacién. Para el caso de la presente investigacion s6lo se cuenta con la siguiente

pregunta:

¢ De qué manera se puede incrementar la competitividad de las terminales portuarias de

contenedores de los puertos maritimos mexicanos?
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1.4 Objetivo de la investigacion

Los objetivos de una investigacion tienen el propésito de senalar lo que se desea realizar
en la investigacion. Por tal motivo, los objetivos deben ser expresados con total claridad
que puedan servir de guias en la investigacion a realizar. Para el caso de ésta tesis, sélo

se tiene un objetivo que se detalla a continuacion:

e Determinar como se puede incrementar la competitividad actual de las terminales
portuarias de contenedores de los puertos maritimos mexicanos, identificar los
principales problemas que enfrentan y plantear una propuesta de solucion, a

través de la cual puedan mejorar su nivel de competitividad.

1.5 Hipotesis de la investigacion

Una vez que se ha planteado el problema que busca resolver nuestra investigacion, el
siguiente paso es establecer la hipo6tesis de la investigacién. La hipétesis se define como
la respuesta probable a nuestro problema de investigacion; la hipbtesis también expresa
la relacion entre dos 0 mas variables que son susceptibles de medicién. Para el caso de
nuestra investigacion, sélo hemos establecido una hip6tesis que se enuncia a

continuacioén:

e La competitividad de las terminales de contenedores de los puertos maritimos
mexicanos se puede incrementar a través de la ampliacién de su superficie, de la
longitud de muelles, del calado de los mismos y del incremento del nimero de

gruas portico con las cuales realizan la carga y descarga de los contenedores.

1.6 Identificacion de variables

La identificacion de variables nos permite destacar aquello que queremos medir 0
cuantificar. Para el caso de esta investigacion se han encontrado dos tipos de variables:
variables independientes y una variable dependiente.
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Las variables independientes identificadas son:
|.  Superficie de la terminal
[I.  Longitud de los muelles de atraque
[ll.  Calado de los muelles de atraque

IV.  Numero de gruas portico

La unica variable dependiente identificada para esta investigacion es:
l.  Competitividad portuaria (no. de TEUs movidos anualmente).

1.7 Tipo de investigacion

La presente investigacion se plantea como descriptiva ya que se busca conocer el nivel
actual de competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los puertos
maritimos del pacifico; ademas es una investigacion correlacional, toda vez que se
busca identificar y determinar la relacion que mantienen determinadas variables sobre la

competitividad de estas terminales portuarias de contenedores.

Para el caso de esta investigacion se utiliza el método inductivo, mediante el cual se
hace uso del razonamiento para obtener conclusiones. De las que surgen hechos
particulares aceptados como validos para llegar a conclusiones, cuya aplicacion sea de
caracter general. En este caso se lleva a cabo la investigacion sobre las terminales
portuarias de contenedores de los principales puertos maritimos mexicanos para que
una vez realizada la evaluacién de la competitividad de las terminales, se proceda a la
identificacion de las principales variables que afectan la competitividad de las
terminales. El método se inicia con un estudio individual de los hechos y partir de éstos
se formulan conclusiones universales que se postulan como leyes o principios

fundamentales de una teoria.
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1.8 Método Cientifico

El método cientifico es histéricamente el camino marcado por la ciencia para adquirir un
conocimiento a través de la observacion, experimentacion y comprobacion
principalmente. Es decir, el método cientifico es un camino para lograr adquirir o generar
conocimiento en una investigacion. Sin embargo, se debe reconocer que existen también
diferentes formas o maneras de generar conocimiento aunque el método cientifico sea el

mas aceptado.

Se entiende por método cientifico, el conjunto de postulados, reglas y normas para el
estudio y la solucidon de los problemas de investigacién, que son institucionalizados por la
denominada comunidad cientifica reconocida (Bonilla y Rodriguez, 2006).

En un sentido méas global, el método cientifico se refiere al conjunto de procedimientos,
que valiéndose de los instrumentos o las técnicas necesarias examinan y soluciona un

problema o un conjunto de problemas de investigacién, (Bunge, 1979).

En relacién con el método cientifico histéricamente en la investigacién cientifica han

predominado tres métodos cientificos basicos:

|.  El Baconiano de Francis Bacon, que postula el desarrollo de la induccién.
II. El Galileano que postula la experimentacion.
[ll.  ElI Cartesiano que postula la duda fundamentada en el analisis y la sintesis de los

problemas.

Estos métodos se han complementado y es frecuente reconocer entre otros, métodos
como los siguientes:

a) Método Inductivo
b
c
d

Método Deductivo
Método Inductivo- Deductivo

)
)
)
) Método Hipotético- Deductivo
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e) Método Analitico

f) Método Sintético

g) Método Analitico- Sintético

h) Método Histérico-Comparativo

i) Método Cualitativo y Cuantitativo
j) Meétodo Dialéctico

k) Método Anarquico

En el caso de esta investigacion, el método elegido para resolver el problema identificado
es el método inductivo. Para partiendo de la observacion y posteriormente del analisis y
conocimiento del problema se pueda comprender y descifrar. Y de esta forma, aunado a

la revision tedrica se plantee una hipétesis o posible solucidn al problema identificado.

1.9 Universo de estudio

De acuerdo con Hernandez et al (2003) la unidad de analisis son los sujetos, personas,
organizaciones, comunidades etc; que van a ser medidos o sobre los cuales se van a
recoger los datos. En este caso el estudio de esta investigacién se enfocara unicamente
en las terminales portuarias de contenedores de los principales puertos maritimos de
altura que realizan los mayores movimientos de carga contenerizada en el litoral del
pacifico mexicano. Es decir nuestro universo de estudio lo constituyen todas las

terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos de altura.

1.- Puerto de Altamira
a) Infraestructura Portuaria Mexicana

b) Altamira Terminal Portuaria
2.- Puerto de Lazaro Cérdenas

a) Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores (Isla de Cayacal)

b) Terminal Isla de en medio
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3.- Puerto de Manzanillo
a) SSA México s.a. de c.v. (terminal especializada de contenedores)
b) Terminal Internacional de Manzanillo s.a. de c.v.

c) Operadora de la Cuenca del Pacifico s.a. de c.v.

4.- Puerto de Veracruz
a) Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz

5.- Puerto de Yucatan
a) Terminal de Contenedores de Yucatan
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Capitulo I.
Competencia y competitividad de los

puertos maritimos

No puede existir una investigacién valida sin el respaldo de las teorias y conocimiento
establecido por parte de aquellos, que antes de nosotros se han dedicado a investigar y
averiguar sobre el tema que nos aqueja en el presente trabajo. Es decir, no podemos
pasar de una pregunta general planteada de investigacion a las conclusiones generales
sin haber realizado previamente la revisidn tedrica del estado del arte de la tematica de

nuestra investigacion.

En el caso de este trabajo, debemos comenzar por establecer el circulo que rodea a las
terminales portuarias de contenedores, que son la puerta de entrada o salida de multiples
mercancias alrededor de todo el mundo. En este apartado se lleva a cabo una revisién
de las principales teorias y postulados acerca del tema de la competitividad, la cual sin
duda alguna trae consigo un cumulo de controversias acerca de lo que significa, sus
niveles en los cuales se identifica asi como los factores o variables que la determinan.
También se analiza la forma en que se define la competitividad para una organizacion o
institucién, un pais o para una entidad economica como lo son las compafias o

empresas.

El tema de la competitividad y su forma de medicion confronta a distintos investigadores,
ya que hasta hace algunas décadas no se hablaba e investigaba mucho de este tema.
Sin embargo la mayoria coincide en que la globalizacién trae consigo esta nueva forma
de hablar y medir las capacidades reales de una organizacién, pais o compania de
competir y lograr el éxito en un entorno global de competencia. Se analiza ademas el
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panorama general que rodea la competencia y competitividad portuaria, los modelos de
gestion portuaria y los trabajos e investigaciones realizadas por diferentes autores en
relacion a ésta tematica y sus propuestas sobre cuales son los factores que influyen
principalmente en la competitividad de los puertos maritimos.

1.1 Definiciones y concepciones de competitividad

La competitividad se establece hoy dia como el nuevo paradigma que nos ayuda a
triunfar en el nuevo mercado globalizado. La idea de competitividad es antigua, pues la
encontramos en las discusiones de los clasicos de la economia como Adam Smith y
David Ricardo al analizar el tema de la competencia, formando un concepto primordial de
la teoria econdmica. Competir no es exclusivo de las personas, dado que también las
organizaciones compiten cuando se ubican en un contexto que les exige pelear por
obtener posiciones, aun y cuando no tuvieran las condiciones necesarias para ello. El
término puede ser concebido como aptitud o capacidad para imponerse sobre otros, 0
bien como estado competitivo (Pehaloza, 2005). Sin embargo, la competitividad es
bastante compleja no sélo para definirla sino también para entenderla, medirla y
establecer los limites y relacion de ésta con la productividad y eficiencia. A lo largo de
este capitulo se estara revisando lo mas relevante acerca de la competitividad portuaria
para poder comprender por qué es importante establecer y conocer qué tan competitivas
son las terminales portuarias de contenedores de los puertos maritimos mexicanos y el
potencial de crecimiento de éstas en los préximos afos. Asi como el impacto de esto en

el comercio exterior de nuestra economia.

La palabra competitividad se aplica actualmente a una compania o firma, a un sector
econémico 0 a una nacion. Y aunque puede aseverarse que el pensamiento general de
ese concepto es parecido entre los estudiosos del tema, no es tan sencillo encontrar un

acuerdo absoluto en cuanto a su definicién y concepcién (Morales y Pech, 2000).

Debemos establecer y reconocer que la competitividad se da a diferentes niveles y que

esto sin duda tiene una injerencia importante en las variables y factores que la
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determinan, pues dependiendo de si se tratase de un pais, firma, o persona, el entorno
competitivo sobre el cual se establecen sus limites y determinantes son muy distintos.
Competencia y competitividad son conceptos relacionados pero no sinénimos, y en
ultima instancia la segunda es consecuencia de la primera. El término competitividad
forma parte de los fundamentos contemporaneos de las teorias del comercio
internacional como consecuencia del papel creciente del proceso de globalizacidén
(Sobrino, 2002).

La competitividad y la competencia no pueden significar ni ser lo mismo, puesto que de
una parte la otra, no podemos afirmar que todos los entes que compiten son competitivos
0 que para poder competir debemos ser necesariamente muy competitivos. No obstante
debemos reconocer que para poder competir con éxito en cualquier mercado o entorno,
social, biolégico o econdmico debemos prepararnos y adquirir 0 poseer las estrategias y

ventajas competitivas que nos permitan salir victoriosos en nuestra tarea de competir.

P o Para encontrar el sentido del término competitividad es preciso
ais

aclarar en qué ambito se aplica: empresas, industrias, regiones
Industria , , o
P 0 paises, los cuales, ademas, se clasifican en una estructura de
[ | . L . . e
\f'""a) | | niveles concentricos jerarquizados de competitividad, como se
Reéicn 4/ lustra en la figura (Romo y Abdel, 2005). Para el caso de esta

investigacion se aplica el nivel de la competitividad de industria,

pues se trata de la industria portuaria de México.

Sin embargo, el concepto de competitividad sistémica identifica cuatro niveles distintos
de competitividad en los cuales intervienen diferentes factores que la determinan. Estos
cuatro niveles de competitividad son: nivel micro, nivel meso, nivel maso y nivel meta. En
el caso de esta investigacion, el nivel a cual se estaria evaluando la competitividad de las

terminales portuarias de contenedores, seria a nivel micro.

De acuerdo con Bevilacqua (2008), el nivel micro se refiere al aumento de las
capacidades de las empresas por si mismas, en el que este incremento es necesario

debido a la globalizacién de la competencia, el surgimiento de nuevos competidores, la
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diferenciacion de la demanda, la reduccion en los ciclos de produccién, aparicion de

innovaciones radicales, asi como nuevos métodos de administracion entre muchos otros.

Muller (1995) por su parte, define a la competitividad como el “cimulo de habilidades y
condiciones necesarios para llevar a cabo la competencia”. Sin embargo para Morales y
Pech (2000) es necesario hacer énfasis, en que ese conjunto de factores o habilidades
debera favorecer un desempeno superior al de los demas competidores. Por lo cual la
competitividad debe dar como resultado un ser o entidad competitivo o que este tendra

superioridad sobre sus similares.

Para otros, la competitividad se define simplemente como “la capacidad de acceso de
una empresa o territorio en el mercado doméstico o en el de exportacion”. Es a su vez
una medida relativa que compara el desemperio econémico de alguna unidad de analisis
con el resto de unidades que forman el universo de estudio; es también un atributo que
no puede ser medido directamente, por lo que se deben seleccionar una o algunas
variables que asumen el papel de indicadores de competitividad (Sobrino, 2002).

Finalmente podemos decir que la competitividad esta intimamente relacionada con el
conjunto de habilidades y ventajas competitivas que posea la firma para competir con
éxito en cualquier mercado que desee 0 necesite conquistar. Pues competir con éxito
significa que una firma venza a sus competidores en su objetivo de conquistar o captar
mas o nuevos clientes. Y para lograr dicha tarea, la firma debera poseer las mayores y
mejores cualidades que el resto de sus adversarios.

1.2 Definicidon e importancia de los puertos maritimos

Para la gente comun, un puerto podria ser concebido como sélo un lugar donde el mar
embarca al muelle para realizar actividades de carga y descarga de mercancias. Sin
embargo los puertos maritimos son hoy en dia mas que complejas entidades y el ultimo
concepto parece ser sumamente simplificado. A través de la historia, los puertos han sido

esenciales en el desarrollo de la civilizacion y del bienestar que le sobreviene al comercio
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maritimo. De este modo, los puertos maritimos son de hecho los principales facilitadores
de este comercio internacional (Infantes, 2006).

Un puerto con un buen funcionamiento no nace y tampoco se hace de la nada. En el
pasado, sus recursos estratégicos eran los escenarios y condiciones naturales asi como
la localizacién y ubicacion geografica. Hasta hace algunas décadas, cuando el modelo de
sustitucion de importaciones prevalecia en muchas naciones, los puertos maritimos eran
considerados como sitios poco importantes, pues dichas naciones sélo se preocupaban
por desarrollar el modelo de desarrollo hacia adentro. Y como consecuencia de esto
existia poco interés en realizar estudios sobre ellos asi como todo lo que representaban
y como podian explotarse econémico, de forma que fueran catalizadores para hacer

crecer sus economias.

El puerto maritimo esta generalmente integrado en una regién, y en la mayor parte de los
casos forma parte de una ciudad que frecuentemente tuvo su origen y desarrollo entorno
al puerto. Cuando existe una ciudad cercana al puerto, este pasa a ser parte de la
ciudad, por lo que la ciudad se identifica por su puerto (Gonzalez, 2006).

De manera tradicional, un puerto ha sido considerado como una puerta a través de la
cual las mercancias y los pasajeros son trasladados entre los barcos y la costa. Sin
embargo, el rol del puerto se ha convertido cada dia mas complejo con el paso de los
anos. Hoy en dia es muy dificil establecer una sola definicion de puerto, ya que el
contenido de la palabra depende ampliamente de una diversidad de terminales
existentes y del nivel en que éstas se interceptan en las cadenas de transporte,
produccién y distribucién, esto es en las cadenas logisticas que pasan por este puerto
(Van de Voorde & Winkelmans, 2002). La unificacion del puerto en estas cadenas
establece en gran medida la cantidad, el grado de heterogeneidad y el alcance en el que
las mercancias son transformadas, o el grado en el cual es modificada su apariencia.
Por consiguiente cuales son las infraestructuras, las instalaciones y los equipos y
servicios requeridos en los procesos que tienen lugar a lo largo y ancho de ese elemento

singular y complejo que llamamos puerto.
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En sintesis el puerto no es un fin en si mismo, por lo que éste crecera Unicamente como
resultado de las actividades de importacion y exportacion del comercio y de la industria
de su propia zona de influencia terrestre (Estrada, 2007).

Los puertos maritimos son estructuradas organizaciones técnicas, sociales y unicas. La
parte técnica de su estructura los hace susceptibles para ser estudiados desde la
perspectiva de los sistemas. Estos pueden ser considerados como sistemas abiertos
interactuando con sus entornos turbulentos y afectdndose de los cambios en la logistica
y la cadena de suministro, industria del transporte, y en un concepto mas amplio, del
comercio y de la industria de la manufactura (Cetin, & Cerit, 2010). Tal y como
Verhoeven (2010) lo dice los puertos maritimos como vias de acceso, siempre han sido
sensibles a los cambios en las tendencias socio-econdmicas. Por lo cual desde su
posiciobn de centro del escenario ellos han evolucionado en elementos de valor

manejados por los sistemas de la cadena logistica.

Por su parte, la UNCTAD (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo) estable el caracter multifuncional de los puertos, al definirlos como:
“Interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente centros de
transporte combinado”. En suma, son areas multifuncionales, comerciales e industriales
donde las mercancias no sélo estan en transito, sino que también son manipuladas,
manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas multifuncionales, los
cuales, para funcionar adecuadamente, deben ser integrados en la cadena logistica
global. Un puerto eficiente requiere no solo infraestructura, superestructura y
equipamiento adecuado, sino también buenas comunicaciones y, especialmente un
equipo de gestién dedicado y cualificado y con mano de obra motivada y entrenada”
(Raa, 2006).

Los puertos son un conjunto de instalaciones y servicios que permiten el intercambio de
mercancias entre los medios terrestre y acuatico en el ambito nacional e internacional.
Forman parte de la cadena de transporte internacional y del comercio mundial. El puerto
moderno es un nodo dindmico de una red compleja de produccidén y distribucion

internacional, son ademas los principales nodos de la red fisica del transporte maritimo.
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Y éstos son competitivos y cumplen su funciéon siempre y cuando sean capaces de
brindar al comercio internacional y a las lineas navieras, servicios rapidos, flexibles y
seguros. La influencia de la funcién logistica en los puertos sobre la competitividad del
comercio exterior de un pais es muy alta (Diaz, 2009).

Actualmente el desarrollo de un puerto esta asociado a mecanismos muy complejos que
se inscriben a la vez, en un sistema integral de transporte y en una red de intercambios
vinculados a areas de desarrollo econémico. En el primer supuesto, se centra en la red
articulada de los flujos de circulacién de mercancias en torno a la economia globalizada
en tanto que el segundo supuesto se fundamenta en légicas que incluyen los aspectos
relacionados con las economias locales y los parametros econdmicos, sociales,
medioambientales, politicos y culturales. De esta forma, los puertos aseguran
primeramente el interfaz entre el mar y la tierra y en segundo lugar, se apoyan muy
especialmente sobre una mayor valorizacién de las rentas de situacion; y, en tercer
término, sobre la horizontalidad de las relaciones entre los agentes economicos. El
reciente incremento del comercio maritimo ha subrayado dos dinamicas relevantes: a)
diferentes trayectorias en lo que concierne a las ciudades-puerto; y b) l6gicas desiguales
en lo que atafie a los equilibrios entre el “mallaje” de los flujos comerciales maritimos y

las propias especificidades territoriales (Gonzéalez, 2008).

Los puertos se han caracterizado por ser lugares claves de intercambio de mercancias y
a la vez, lugares de vinculo entre culturas y personas. El puerto es una frontera
geografica, tecnoldgica y cultural; es decir un punto de ruptura, pero ala vez es lugar de
encuentro, es interseccion de rutas comerciales y zona de confluencia de ideas, valores

y tecnologias de origen diverso (Martner, 1999).

De acuerdo a Trujillo y Gonzalez, (2005) los puertos consisten de instalaciones cuya
funcién principal es la transferencia de pasajeros y de mercancias entre el mar y la tierra
y viceversa. La Union Europea define a los puertos en cuanto a la zona formada por un
grupo de atracaderos, diques y de la superficie terrestre, donde las operaciones de
servicio a los buques y la carga se llevan a cabo. Esta area abarca no sélo la
infraestructura (muelles, almacenes, astilleros, etc), sino también la superestructura, que

consiste en unidades fijas construidas sobre la infraestructura (edificios, talleres de
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reparacién, etc) como los equipos moviles (gruas, etc.) Para acceder a la zona del
puerto, necesitamos de infraestructura maritima (canales de acceso, ayudas a la
navegacion, etc), asi como de la infraestructura terrestre (carreteras rios, ferrocarriles y

vias navegables).

Finalmente es indispensable abordar la definicion hecha en 1975 por el grupo de trabajo
de los puertos maritimos de la Comision de Comunidades Europeas. Dicha definicién
establece que un puerto maritimo debe ser entendido como una zona de tierra y agua,
compuesto por obras de mejora y equipo que permiten, principalmente, la recepcion de
buques, su carga y descarga, el almacenamiento de mercancias, la recepcion y entrega
de dichas mercancias por transporte terrestre y que puede también incluir las

actividades de las empresas vinculadas al transporte maritimo.

De manera similar Theo Notteboom, presidente del Instituto de Transporte y Gestidn
Maritima de Antwerp, se refiere al papel de los puertos como un sistema de logistica
integrada. Argumenta que un puerto maritimo es un conjunto complejo de las secciones
transversales de las cadenas de diferentes productos, resultado de los cuales funciona

como un pivote o interfaz en la cadena logistica.

Figura 8. Evolucién de los Puertos
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1.3 Panorama general del entorno competitivo de los puertos maritimos

Por simple que pudiese parecer el entorno que envuelve a los puertos maritimos es
global, complejo y sumamente interrelacionado. La globalizacion ha cambiado
radicalmente la accién de competir de las diferentes empresas, organizaciones y hemos
de decir que también de los paises en los diversos mercados internacionales.
Actualmente no sélo se debe preocupar por superar a los competidores locales,
regionales, nacionales sino que ademas debemos tener muy en cuenta a los
competidores internacionales. Y si consideramos que el transporte maritimo es
indiscutiblemente internacional, pues resulta complejo visualizar los grandes buques
portacontenedores trasladando productos en sé6lo una pequefia zona de un determinado
litoral. Ya que lo que hace atractivo y funcional al transporte maritimo, son las grandes
distancias que recorre y lo econémico que puede llegar a ser en comparacién con otros
medios de transporte para el traslado masivo de cualquier tipo de productos. De forma
gue a continuacion se aborda lo que para el Banco Mundial es el entorno competitivo de
los puertos.

El Banco Mundial nos marca el entorno competitivo que vive, padece y confrontan los
puertos maritimos internacionales. De acuerdo con el BM (Worl Bank, 2007) en el siglo
XXl, existen cinco fuerzas que interactian para modular el paisaje competitivo en el que
se desenvuelven las Autoridades Portuarias y los proveedores de servicios portuarios,

esto es, los puertos. Dichas fuerzas son:

1. La rivalidad entre los competidores existentes

2. La amenaza de nuevos competidores

3. El potencial para sustitutos globales

4. El poder de negociacion de los clientes del puerto

5. El poder de negociacion de los proveedores de servicios portuarios

Estas fuerzas impactaran en todo tipo de puertos, cualquiera que sea su tamano,
incidiendo en las decisiones sobre su expansion, precios y otros componentes de la
gestion. Los ganadores y perdedores emergeran en el sector portuario global, que
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dependerda en gran medida de cémo se posicionen estratégicamente los gestores

portuarios en este entorno competitivo cambiante.
1. Rivalidad entre los competidores existentes

La intensidad de la rivalidad dentro del puerto y entre puertos es la primera de cinco
fuerzas que estdn modelando el paisaje competitivo. En algunos puertos habra
relativamente muy poca rivalidad dada la ubicacién del puerto, el tipo de servicios, que
estan siendo provistos, las reglas sobre el numero de empresas que pueden operar en el
puerto, y otros factores. Un ejemplo muy claro de rivalidad entre dos puertos es el de
Manzanillo, Colima y Lazaro Cardenas, Michoacan. Ya que son dos de los puertos mas
importantes de México, comparten casi el mismo hinterland y ademas se encuentran
relativamente muy cerca. En otras situaciones, la rivalidad entre competidores sera
intensa y, a menudo, se traducira en precios que perjudicaran los beneficios obtenidos
por las empresas proveedoras.

2. La amenaza de nuevos competidores

La segunda de las cinco fuerzas, es la posibilidad de nuevas facilidades portuarias o de
proveedores de servicios en el puerto. Esto incluiria la creacion de centros de cargas
regionales, que pueden cambiar el encausamiento de la carga hacia o desde su
hinterland o zona de influencia correspondiente. El significado de esta amenaza cambia
de unos puertos a otros dependiendo de diversos factores, dentro de los cuales
destacan:

El gasto de capital para nuevas instalaciones del puerto.
Los nuevos modelos de distribucion

)
)
c) Provisiones en acuerdos de operaciones
) Barreras naturales

)

Magnitud del cambio en gastos
f) Ventajas de los costos y lealtad de los clientes
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Décadas atras seguramente no se hubiera podido concebir la idea de que en el mercado
econdémico mundial pudieran existir las amenazas de competidores como los de hoy en
dia. Es decir, antes las empresas conocian amplia y facilmente a sus competidores. Sin
embargo actualmente resulta complejo conocer con exactitud el momento justo en que
apareceran nuestros competidores, ya que el mercado es tan cambiante que pueden
simultaneamente ingresar y salir del mercado muchos de ellos. Pareciera que es muy
sencillo entrar pero, en realidad es mucho mas facil salir o quedar fuera del gusto de los

consumidores o usuarios de nuestros productos o servicios.

3. El potencial para sustitutos globales

La tercera fuerza es el potencial de los clientes del puerto para cambiar por otras fuentes
globales, impactando el nivel de actividad en el puerto. Esta fuerza adquiere una gran
importancia en la medida en que el comercio mundial se abre a la competencia, las
fuentes de suministro se hacen cada vez mas globalizadas y la integracion y
especializacién vertical se convierte en un factor determinante en las cadenas logisticas

globales.

El potencial para sustitutos globales significa, la capacidad que poseen los clientes y
usuarios de un puerto o terminal para encontrar o suplantar sus servicios y cambiarlos
como proveedores de éstos. Es decir traducira en la facilidad que posean para que
cambien a sus empresas proveedoras de servicios, y para las terminales y/o puertos sera
la facilidad con la cual pierdan a sus clientes.

4.- El poder de negociacion de los usuarios del puerto

El poder de negociacién y control sobre la gestion del puerto ejercidos por los
transportistas, exportadores y los arrendatarios en diversos grados son también
substanciales fuerzas que forman el paisaje competitivo de un puerto. El poder
negociador de los clientes o usuarios del puerto, es determinado por un numero de

factores, que son perfilados a continuacion:
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a) Concentracion de poder de un usuario o cliente del puerto

O

) Elimpacto del cambio de las relaciones en los negocios

(¢

Presencia de gran valor anadido por los arrendatarios

o

)

) Importancia del puerto para la economia local

e) La posibilidad de disponer en otros puertos los servicios suministrados por
nuestro puerto.

f) Lafacilidad de inversion en instalaciones del puerto por parte de los clientes.
5.- El poder de negociacion de los proveedores de servicio

La fuerza final que modula el paisaje competitivo del puerto es el poder de negociacion
de los proveedores de servicio. Una variedad de operadores y grupos a menudo poseen
la capacidad para ejercer control sobre el puerto con amenazas para acortar o cancelar
servicios. Actualmente, mas de la mitad de la capacidad mundial de terminales de
contenedores es manejada por un pequefio numero de empresas. El alcance de este
poder de negociacién de los proveedores de servicios estd determinado por los

siguientes factores.

a) La experiencia y capacidades unicas de los proveedores de servicios.

b) La facilidad de participacién en la que el proveedor de servicios participa en la
financiacion de las operaciones.

c) La existencia de cuellos de botella o de factores limitantes de la capacidad de las
infraestructuras o de los procesos en el puerto que daran lugar a menores
rendimientos o interrupciones en las operaciones portuarias.

d) La capacidad de los proveedores de servicios para soportar periodos de
inactividad o conflicto.

e) Las interrelaciones entre los proveedores de servicios y los clientes del puerto.

f) La existencia de derechos y obligaciones convenidos por los acuerdos
contractuales.

Asi pues, los puertos como cualquier otra empresa o firma de cualquier sector se

enfrentan a las mismas fuerzas competitivas, de modo que ya no operan en un entorno
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aislado. La rivalidad entre los competidores existentes, la continua amenaza de los
nuevos competidores entrantes, el potencial de sustitutos globales, la presencia de
poderosos clientes y de poderosos proveedores o suministradores, son las cinco fuerzas
con la que tienen que lidiar los administradores portuarios. Por lo que requiere que el
administrador portuario este consciente de los requerimientos de sus clientes, y conozca
sus limitaciones en el mercado global y la vez tenga una estrategia de negocio para

convertir al puerto en un companero en el desarrollo de los negocios.

1.4 Modelos de gestion portuaria

Para la década de 1980, la inversion del sector privado y la participacion en los puertos
se habia convertido en un tema importante. Por esos afios, muchos puertos se habian
convertido en cuellos de botella para las cadenas de distribucion eficientes de las cuales
son un componente esencial. Tres problemas principales, ilustrados por la congestién
portuaria y las fallas del servicio crénico consecuente, contribuyeron al deterioro
progresivo de la calidad del servicio durante este periodo (World Bank, 2007). No
obstante lo anterior, en México fue hasta la década de los noventas cuando finalmente se
dio el cambio y se cred la Ley de Puertos. Dentro de la cual el articulo numero 1°
establece que dicha ley es de orden publico y de observancia en todo el territorio
nacional, y que tiene por objeto regular los puertos, terminales, marinas e instalaciones
portuarias, asi como también su construccion, uso, aprovechamiento, explotacion,
operacién y formas de administracion, ademas de la prestacidbn de los servicios

portuarios.

Desde hace ya algunos afos, muchos gobiernos han comenzado a desregular
actividades econdOmicas y descentralizar la toma de decisiones, con el objetivo de
aumentar viabilidad financiera y eficacia productiva en el sector publico. En este
contexto, los gobiernos de todo el mundo formulan de nuevo el modo que ellos controlan,
regulan, y manejan los puertos maritimos con el principio general de reducir la
intervencién directa. Por lo que, el empleo del sector privado para las operaciones del
puerto tipico fue poco a poco incrementando (Lethbridge & Ra’anan, 1991).
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Los puertos por lo tanto, han adoptado formas alternativas de administracion,
dependiendo de elementos como la organizacidn politica del pais, la evolucidn histérica,
la situacion o ubicacién geografica del puerto o de los principales tipos de mercancias

manejados.

En México actualmente la autoridad portuaria juega un papel muy relevante para la
operaciéon de las terminales de contenedores de los puertos maritimos, pues es la
Autoridad Portuaria Integral quien licita la concesidn de explotacion de una terminal en un
puerto determinado y quien ademas juega el papel de regular, controlador y la vez y en
varios servicios de operador. Es asi como la figura de la API cobra relevancia no sélo
para la direccién general de puertos y marina mercante, sino que también para todas las
empresas establecidas en cada uno de los puertos y terminales. Es asi como la
operacioén del puerto es vigilada por la API, quien ademas tiene bajo su responsabilidad
el cuidado del medio ambiente que rodea al puerto asi como su relacidén con las diversas
empresas privadas que se establecen dentro de un puerto.

Dentro de esta nueva realidad, los puertos modernos tienen la obligacién de proveer una
variedad de servicios para sus clientes mas amplia de lo que lo hacian en el pasado. La
diversidad y complejidad del producto portuario contemporaneo demanda la aplicacion
de multiples transformaciones organizacionales incorporando elementos de posibles

diferentes marcos teéricos de accién (Chlomoudis, Karalis & Pallis, 2003).

La multiplicidad de actividades y los operadores que tienen lugar en los puertos exige la
existencia de una organizacién encargada de la coordinacién. Aunque en la mayoria de
los paises la gestion de puertos es encomendado a las autoridades portuarias, siguen
existiendo grandes diferencias que pueden encontrarse entre diferente paises o inclusive
entre puertos del mismo pais. Estas diferencias son evidentes en términos del tipo de
propiedad ejercida por la autoridad portuaria y de su responsabilidad frente a la gestién y
suministro de instalaciones y servicios. En este sentido, en algunos paises los sistemas
son administrados por el gobierno central, mientras que en otros emplean un modelo
mas descentralizado y poseen puertos gestionados por los gobiernos locales o

municipales. Por lo tanto, no podemos afirmar que existe un modelo estandar de la
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gestion portuaria. Todo sistema administrativo que favorezca la prosperidad y el
desarrollo econdomico de un puerto, asi como la expansion del trafico ser4 una buena
herramienta siempre y cuando este provisto de una administracién que sea productiva y
eficiente (Trujillo & Gonzélez, 2005).

El entorno siempre cambiante en el que operan los puertos ha puesto una fuerte presion
sobre el papel tradicional de las autoridades portuarias publicas. La evoluciéon del
mercado ha creado la necesidad para los puertos de formar parte de redes mas amplias
de logistica y proporcionar servicios de valor afadido. Poderosos actores privados que
estan organizados a nivel de escala mundial, como los transportistas, los operadores de
terminales y los proveedores de servicios logisticos luchan para obtener el control sobre
redes logisticas orientadas a los puertos, mientras que las autoridades portuarias muy a
menudo parecen seguir siendo sélo espectadores locales con una influencia limitada
sobre éstos procesos impulsados por el mercado. Las autoridades portuarias por el
contrario, son el punto focal de la critica de los intereses de la sociedad.

Los cambios en la politica portuaria, que se han producido en todo el mundo en los
ultimos treinta afos han modificado considerablemente la forma en que las funciones se
distribuyen entre los sectores publico y privado. Algunos modelos generales
institucionales y académicos resumen este cambio trascendental. A través de estos
modelos, explican la reciente transicién, que se ha producido desde la década de 1980,
de la gestién de puertos altamente centralizada y solo realizada exclusivamente por el
sector publico, a la gestidén conjunta de la industria maritima y portuaria y de los distintos
niveles del sector publico (Debrie, 2010).

La palabra "gobernanza" ilustra por tanto, la idea de una nueva complejidad que se
traduce en el cruce de los sectores publico y privado y un encuentro complejo entre los
distintos niveles de desarrollo de los puertos, desde lo local a lo global, para utilizar la
expresion tradicional. Al modificar la gestién de puertos mas o menos todo el mundo, las
politicas portuarias han ido pues, al ritmo de los cambios que han afectado a la industria
maritima (contenerizacién, especializacion, la concentracibn de los flujos) y las

estrategias de los actores en el sector del transporte (la integracién vertical y horizontal,
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la privatizacién y la internacionalizacion, etc). De esta forma es como la gobernanza
portuaria se define en funcidén de dos fuerzas, las centripetas y las centrifugas (Comtois y
Slack, 2003).

De esta forma para Gonzalez (2008) las fuerzas centripetas tratan de definir en términos
politicos, los controles de orden jurisdiccional y geografico de las dinamicas territoriales
de un puerto. Es decir, enfatiza sobre los distintos roles de los agentes privados y
publicos, profundizando en el ambito de la gestion y de las operaciones portuarias desde
la perspectiva de una economia de mercado. Las autoridades portuarias buscan
entonces, adoptar aquellas medidas que permitan aumentar la eficacia, como la mayor
descentralizacion administrativa y los mayores campos de libertad para la economia
privada, adaptandose a las reglas de mercado. Por tanto, los cambios estructurales en la
gobernanza enfatizan hacia una mayor liberalizacién y desregulacién. Producto de esta
dinamica es la creacion de plataformas multimodales, que buscan captar y atraer traficos,
mejorar el posicionamiento de las infraestructuras portuarias en el mercado mundial v,
por tanto, una nueva definicién intra-portuaria, que supone una ampliacion de los
servicios logisticos y del desarrollo de redes globales alentadas por las economias

locales (Notteboom y Rodriguez, 2005).

Por otro lado, las fuerzas centrifugas, por su parte, hacen referencia a las trayectorias de
la gobernanza portuaria. Fuerzan, por lo tanto, a una nueva redefinicion de las funciones
tradicionales de las autoridades portuarias. Es decir, enfatizan sobre aquellas actividades
complementarias de las funciones estrictamente maritimas y portuarias, para reforzar las
integraciones verticales y horizontales; en suma, para responder a las nuevas demandas
y necesidades de incrementos del comercio. En consecuencia, buscan
aprovisionamiento y gestién del espacio; conexiones con otros modos de transporte; y
desarrollos logisticos (Gonzalez, 2008).

Para los organismos publicos encargados de la administracién y operacion de los puertos
estatales el lucro no es un mévil y, ya que no pueden ir a la quiebra, realizan su labor con
la vista puesta en las partidas presupuestarias. Los esfuerzos de las administraciones de
los puertos estatales por controlar los costos, en general, no resultan eficaces, porque no
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pueden exigir normas de conducta comerciales a los grupos de presion como los
sindicatos, ya que los gobiernos hacen caso omiso de la competencia. La competencia
revierte esta situacién, es decir, permite reducir los costos y mejorar la calidad de los
bienes y servicios porque obliga a las empresas a enfrentar los riesgos comerciales, la
posibilidad de pérdidas financieras y el riesgo de quiebra. Los Gobiernos deben eliminar
las trabas burocraticas que impidan la competencia en toda la comunidad portuaria y
asegurar que los regimenes antimonopdlicos se apliquen por igual a los propietarios de
las cargas, los inversionistas del puerto y los trabajadores portuarios. Para asegurar el
éxito de la transformacion de los puertos, hay un requisito esencial: la participacion
privada.

Las autoridades gubernamentales de los paises en desarrollo, luego de advertir la
existencia de graves deficiencias en los puertos (escasa competitividad, costos elevados
y una fuerza laboral que excede las necesidades), estimaron fundamental el concurso del
sector privado como una manera de poner orden en los puertos. Por ese motivo, han
formulado bases con el propésito de facilitar la participacién del sector privado en los
puertos, hecho que ha redundado en beneficios para productores, consumidores,
trabajadores y transportistas. La participacion del sector privado en los puertos del sector
publico tiene por objeto responder al desafio de la competencia (CEPAL, 1998).

De acuerdo con Brooks & Cullinane (2007), cuando se usa el término “gobernanza
portuaria”, dos niveles puedes ser distinguidos: la gestion del puerto y el gobierno de la
autoridad portuaria. La primera corresponde con el nivel de grupos externos
identificados, mientras que la segunda se refiere al nivel de las empresas internas o
"gobierno corporativo" de la autoridad portuaria. La autoridad portuaria puede ser
definida como la entidad, que independientemente de que estén 0 no en conjuncién con
otras actividades, tiene como su objetivo conforme las leyes nacionales o la regulacion lo
establecen, la administracion y gestibn de las infraestructuras portuarias, y la
coordinacion vy el control de las actividades de los distintos operadores presentes en el
puerto (Comisién de las Comunidades Europeas, 2001). La mayoria de las definiciones
resaltan la funcién de propietario y regulador, aun y cuando otras funciones también

pueden existir, como la funcién de operador.
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Aun y cuando el término “autoridad portuaria” implica una forma especifica de gestion
portuaria, éste se utiliza generalmente como término genérico relativo al cuerpo
institucional con las responsabilidades legales de la administracién de un puerto maritimo
y del control del lado de tierra (De Monie, 2004). Sin embargo, independientemente de la
propiedad y gestion de la tradicidn a la que pertenecen, las autoridades portuarias son
entidades de una naturaleza hibrida que contienen elementos tanto del derecho publico
como del privado. Pues por un lado, se les ha otorgado las prerrogativas de la
administracion y en algunos casos incluso la ley penal de competencia, también son
empresas que compiten unas con otras. Por lo cual se concluye que los puertos
maritimos, como tal, poseen tanto caracteristicas de servicios publicos como

caracteristicas de empresa privada (Verhoeven, 2010).

1.5 Funciones que desempeian los puertos maritimos

Dentro de un puerto existen diversas funciones que se desempefian, como parte del
grado de complejidad que representan los puertos y su interacciéon con los distintos entes
y organizaciones. A continuacién se abordaran las distintas funciones que forman parte
de la operatividad de un puerto y de lo que significa para el desempefio y competitividad

del mismo.

Para concebir mejor la misién y obligaciones de los puertos, y aceptando que pueden
encontrarse muchas otras divisiones, consideramos prudente tomar la agrupacién de las

divisiones desarrollada por Yoo et al. (2006) de acuerdo a las siguientes funciones:
|. Funciones Reguladoras

Il. Funciones de Propietario del Dominio Publico Portuario
lll. Funciones Operativas
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1.5.1 Funciones Reguladoras

En el area portuaria, se lleva a cabo una importante actividad para la economia de la
regién o pais, y de forma general son muchas las empresas e instituciones que participan
en la misma, proporcionando sus servicios o efectuando las obligaciones que tiene
encomendadas. Para asegurar el desarrollo de las actividades portuarias en condiciones
Optimas de eficiencia, seguridad y respeto al medioambiente, es indispensable que exista

un nivel de regulacion, al igual que ocurre en otros sectores de la economia.

La regulacion de estas actividades se lleva a cabo en varios niveles. El primer nivel es el
de las leyes nacionales, y disposiciones de igual rango, de ambito nacional o regional;
otros horizontes de regulaciéon contienen disposiciones de nivel inferior pero de ambito
general; finalmente, se identifica una actividad reguladora ejecutada por la autoridad
cuya competencia se amplia al ambito del puerto. Esta funcién reguladora instaurara el
contexto en el cual debe desenvolverse las actividades en el puerto, dentro del marco
legal general, y se efectia a través de leyes, estatutos y resoluciones del 6rgano
supremo de direccién de la entidad.

Existen ademas otras actividades que pueden también encerrarse en la regulacion de
forma genérica, como son las acciones reguladoras de caracter ejecutivo y la
supervision del cumplimiento de las normas (Yoo et al., 2006). Pueden citarse entre

otras:

|.  Servicios de policia portuaria, que en colaboracién con los cuerpos de seguridad,
cuidan por el orden publico, controlan el trafico terrestre de vehiculos dentro del
puerto y supervisan que las actividades se efectien en el puerto con las debidas

autorizaciones y segun las normas vigentes.

[I.  Servicio de trafico maritimo, conocido a nivel internacional por VTS (Vessel Traffic
Service). A través de la interaccién con los buques facilita la navegaciéon en el
puerto y sus accesos, proveyendo informacion y, en su defecto, proporcionando

instrucciones.
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[ll.  Servicios de inspeccion, en los que se contienen todo tipo de inspecciones, tanto
las de las mercancias desde el punto de vista aduanero o sanitario, como las
inspecciones de tipo medioambiental, las de los buques para comprobar su
seguridad segun acuerdos internacionales, o las inspecciones contra amenazas
de terrorismo, que ya se estan efectuando o estableciendo en todos los puertos de

cierta jerarquia o con traficos internacionales.

IV.  Supervision de la prestaciébn de los servicios, cuando los servicios no son
prestados directamente por la autoridad competente del puerto, esta debe velar
por su adecuacion, en beneficios, utilidades, calidad y precio, acorde con las

normas de prestacion.

V. Servicios de emergencias, en estos se lleva a cabo la intervencion del o de los

organos competentes frente a cualquier incidente que pueda producirse.

1.5.2 Funciones de Propietario del Dominio Publico Portuario

Para Yoo et al., (2006) existe un obligacion fundamental de quien ostenta la propiedad, o
tiene autoridad sobre el espacio portuario, es administrar el uso del mismo. En el mismo
sentido, Giner et al., (2006) destacan que el administrador debe autorizar el atraque de
los buques y el acceso de las mercancias a los muelles; aunque es comdn que se
otorgue a diversas empresas derechos de uso privativo del dominio publico portuario
(suelo y lamina de agua) para el desarrollo de actividades comerciales portuarias, por un
tiempo determinado. Ademas, el espacio debe dotarse de infraestructuras, que

previamente han sido planificadas y que necesitan un mantenimiento.

De acuerdo con la clasificacion hecha por De Monie (1987) pueden incluirse las
siguientes funciones en las relativas a propietario del espacio portuario:

a) Administrador del espacio portuario: Negocia la utilizacién de los espacios de
tierra y agua, y de las infraestructuras. De acuerdo a la forma de administracion,

concede concesiones y autorizaciones de uso del espacio para efectuar
62



actividades portuarias, por un espacio de tiempo limitado. Estas decisiones
demandan decidir los usos mas adecuados, dentro del marco de una
programacién y planificacion previa, y elegir la empresa o entidad que presenta
mejores garantias de un uso 6ptimo del espacio.

Planificacion portuaria: El uso éptimo del espacio necesita una planificacion a todo
nivel que identifigue, de acuerdo a las caracteristicas del entorno en que esta
situado y todas sus circunstancias, a qué traficos debe destinarse, cuales son las
infraestructuras y nuevos espacios necesarios para el futuro y cual la utilizacién
mas atinada de los espacios ya disponibles.

Provisién de infraestructuras: se debe dotar al puerto de la infraestructura
necesaria, mediante el proyecto y construccion de las obras de ingenieria civil e

instalaciones asociadas a las mismas.

Provisibn de accesos maritimos y terrestres: no sélo se requiere de
infraestructuras portuarias, sino que ademas se necesita tener accesos maritimos
seguros, disefiados para la tipologia de buques usuarios del puerto, y asegurar
que el puerto esté conectado, sin grandes problemas, con las redes de transporte
terrestres de la region.

Mantenimiento y conservacion: las infraestructuras deben estar en condiciones
idoneas de utilizacion, y para lograrlo se necesita de la existencia de un programa
de mantenimiento y la dotacién de recursos suficientes para poder llevarlo a cabo.

Promocidén comercial del puerto: aun y cuando en las economias de mercado la
promocion comercial o mercadotecnia, es una actividad propia de cada empresa
entre sus clientes, en los puertos maritimos, donde se proporcionan servicios por
la comunidad portuaria, la entidad administradora del espacio realiza
habitualmente una labor de liderazgo en la promocién comercial del puerto,
estimulando algunas veces la creacion de empresas del puerto para la promocién

del mismo.

63



1.5.3 Funciones operativas

De acuerdo con Yoo et al., (2006) las funciones operativas son las que personifican de
forma mas directa la prestacidén de servicios a los usuarios. Sin embargo para asegurar
su adecuaciéon econdémica, de manera eficaz, segura y respetuosa del medioambiente, se
requiere de un medio provisto de infraestructuras y un marco regulador que garantice el

desarrollo de las actividades con justicia y responsabilidad.

Para Kanafani (1981) dentro de un puerto maritimo se realiza lugar la maniobra de
mercancias para el intercambio de modos, por lo cual se hacen necesarios equipos
especiales de carga y descarga, que sean acordes a las caracteristicas fisicas y a la
forma en que se transportan las mercancias. De la misma forma, el trafico de pasajeros
requiere servicios que faciliten el embarque y desembarque de éstos, asi como de los
vehiculos que suelen transportarse con sus propietarios (transporte ro-ro). Los buques
realizan maniobras de acceso a los lugares de atraque o fondeo, y generalmente se
sirven de servicios nauticos que facilitan o posibilitan tales maniobras. Entre estas

funciones operativas se incluyen las siguientes:

a) Manipulacion de mercancias: la carga de mercancias en los buques, y la descarga
desde los mismos, la estiba y desestiba de las mercancias, el transporte horizontal
a sus areas de depésito, la entrega de mercancias a los medios de transporte

terrestre y su recepcion para ser posteriormente embarcada.

b) Servicios al pasaje: servicios que facilitan el embarque y desembarque de los

pasajeros, y a su vez, de sus equipajes y sus vehiculos.

c) Servicio de remolque portuario: uno o varios buques, nombrados remolcadores,
dotados de potentes motores en relacién con su tamafo y gran maniobrabilidad,
aplican, al buque remolcado unas fuerzas en determinada direccion para hacer

mas facil sus maniobras de acceso, atraque, desatraque y salida del puerto.
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d) Servicio de amarre y desamarre: el servicio consiste en sujetar de manera segura

el buque en su atraque a los norays o bolardos mediante los cabos del mismo.

e) Servicio de practicaje: servicio de asesoramiento a un capitdn de un buque por
parte de un profesional marino, experto en un determinado puerto, para facilitar las
maniobras de acceso, atraque, desatraque y salida del puerto.

f) Servicio de recoleccién de residuos: los puertos deben proveer de servicios
encargados de la recoleccion de los desechos procedentes de los buques que
figuran en los anexos del Convenio internacional para prevenir la contaminacion
ocasionada por los buques. Generalmente dichos servicios consisten en la
recoleccion de los residuos oleosos de las aguas de sentina, de las aguas
residuales y de los residuos sélidos generados en el buque.

Es indispensable, que toda vez que han sido identificadas las diferentes funciones
fundamentales de los puertos, se debe establecer quien o quienes las desempenaran y
cémo se realizaran. En la gran diversidad y amplitud de los puertos de todo el mundo,
son muy diversas las formas de organizacion para realizar las funciones especificas. Sin
embargo los diferentes modelos de titularidad responden a razones histéricas o a
decisiones adoptadas para conseguir objetivos tales como la estabilidad financiera o
laboral (Burkhalter, 1999).

Por su valor estratégico, la escasez de espacios donde pueden ubicarse y su
singularidad, los puertos son en la mayoria de los paises propiedad del Estado, de las
regiones o de los municipios; solamente en casos muy singulares, como algunos que
pueden encontrarse en el Reino Unido o en Nueva Zelanda, se ha transferido la
titularidad del puerto al sector privado, procediendo a la enajenacién del terreno, e
incluso en algunos casos a la cesion de las principales funciones reguladoras. Los
puertos han adoptado formas alternativas de administracion, dependiendo de factores
tales como la organizacion politica del pais, la evolucion histérica, la ubicacion del puerto
o los principales tipos de mercancias manipulados (Pontet, 2009).
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Para Pontet (2009), entre los diversos criterios que pueden considerarse para clasificar
las formas de gestidbn merece especial atencion considerar el tipo de intervencion de la
entidad publica que generalmente tiene competencia directa en la gestion del puerto;
esta entidad, como es en Espana, se denomina Autoridad Portuaria o en el caso de
México Administracién Portuaria Integral. Para otros autores como es el caso de Crusey
(2006), se hace necesario otro enfoque paralelo al del modelo de gestion que es aquél
que reparte las actividades esenciales del puerto entre el sector publico y el sector

privado.

1.6 Propiedades y funciones de los puertos segun su modelo de gestion

Pueden considerarse esencialmente cuatro modelos diferenciados en funcién del tipo de

gestién utilizada:

Tabla 1. Propiedad y funciones de los puertos segun el modelo de gestion

Modelo Espacio portuario e Superestructura y Operaciones
infraestructura equipos

Puerto publico proveedor de servicios Publico Publico Publico
(Service port)
Puerto proveedor de infraestructura y Publico Publico Privado
equipos (Tool port)
Puerto propietario del espacio portuario Publico Privado Privado
(Landlord port)
Puerto completamente privatizado Privado Privado Privado

Fuente: Pontet, Norma (2009). “El sector portuario y las posiciones competitivas”, Universidad ORT
Uruguay Documento de Trabajo N? 46, Facultad de Administracién y Ciencias Sociales, Uruguay.

|.  Puerto publico de servicios (service port). En este caso la autoridad portuaria
brinda la totalidad de los servicios necesarios para el funcionamiento del puerto,
es decir, tiene la responsabilidad del puerto en su conjunto. Si bien es cierto que
tiene propiedad sobre todos los activos tanto fijos como méviles (infraestructuras,
superestructura), por otro lado concesiona los servicios operativos usuales, tales
como la manipulacibn de mercancias y servicios nauticos a los buques a
empresas portuarias, que tiene la responsabilidad del mantenimiento de las
infraestructuras y de los equipamientos.
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El puerto herramienta o proveedor de infraestructura y equipos (tool port). En este
modelo la Autoridad Portuaria posee un alto grado de intervencion directa pues es
titular de la infraestructura, de la superestructura (edificios, pavimentos,
almacenes, iluminacién, etc.) las desarrolla y las salvaguarda, asi como también
de los equipos de manipulacion de mercancias (gruas de muelle, carretillas de
transporte, etc.). El sector privado suministra por medio del régimen de licencia o
concesién los servicios. Mientras que las operaciones de carga y descarga son
provistas por empresas estibadoras que régimen de competencia. Los equipos
pueden ser manipulados por personal de la Autoridad Portuaria o por empresas
privadas, que en ciertos casos aportan sus propios equipos complementarios de
manipulacion en explanada. Finalmente al igual que en el modelo anterior, las
empresas portuarias poseen la responsabilidad del mantenimiento de las

infraestructuras y de los equipamientos.

El puerto propietario (landlord port). En este modelo la Autoridad Portuaria
concesiona el espacio portuario y la infraestructura a empresas privadas que se
ocupan de la manipulacién de las mercancias. Estas empresas invierten en su
propia superestructura y en sus equipos de manipulacién, y contratan a su propio
personal; no obstante, es muy frecuente que al menos una parte de la mano de
obra proceda de una entidad de personal para trabajos portuarios cuyo ambito se
extiende a todo el puerto (Pontet, 2009). Es en este modelo en el cual se puede
observar que el puerto se encuentra dividido en terminales independientes; en el
que cada operador de terminal se hace cargo de su mantenimiento. Ademas de
que son los operadores portuarios, quienes tienen se responsabilizan de la
inversiébn y mantenimiento de las infraestructuras. En este modelo, la Autoridad
Portuaria asume la regulacién de las actividades y juega el papel de administrador
del dominio publico. Este tipo de modelo, con algunas variantes, es el mas
desarrollado entre los puertos de mediano y gran tamano (Giner et al., 2007).

El puerto privatizado (private port). En este modelo la totalidad de la propiedad del
puerto es privada, es decir, se trata de un puerto completamente privatizado.
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Tanto los servicios como los suministros los proveen empresas privadas. Es decir,
puede tratarse de un puerto proveedor de servicios privados o de un puerto
dedicado a un uso particular por una empresa. Una clara diferencia con respecto
de los otros modelos, es que en éste caso la empresa privada tiene la propiedad
del terreno portuario, ademas de que también pudiera darse que la administracion,
hubiese enajenado la funcidn reguladora.
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1.7 Diferencia entre competencia y competitividad portuaria

En la actualidad, los operadores portuarios pueden ser considerados como
corporaciones multinacionales. Consecuentemente, el concepto de competencia
portuaria y los factores que afectan a su competitividad han variado con el incremento en
el ambito de actuacion de los operadores y transportistas que actian en este subsector,
ademas de la mejora de las comunicaciones y la tecnologia, el uso de contenedor como
forma de manipulacion de mercancias y el incremento del tamafo de los buques ha

jugado un papel preponderante (Cerban, 2009).

Para Winkelmans (2008) la competitividad refleja capacidad y habilidad: esto determina
el poder para competir y se basa en la penetracion de las propias fuerzas y debilidades
asociadas, a la vez que se esta alerta de las oportunidades y amenazas que estan
surgiendo, mientras que la competencia apunta a la accion y resultado: esto implica una
lucha pero no excluye a la co-operacién, dadas las oportunidades y amenazas, de aqui el

nacimiento de un nuevo concepto sobre la “co-operacion” (figura 9).

Figura 9. Competencia y competitividad

Fuente: Winkelmans (2008), Competition & Competitiveness The way forward of port competition!

De modo que el concepto de competencia portuaria se define como “el objetivo de
adquirir el comercio en categorias especificas con operadores portuarios y sus terminales
asi como con los principales actores comprometidos en esta competencia, y con las
autoridades portuarias como entidades de soporte que proveen oportunidades e imponen
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restricciones sobre estos operadores portuarios de forma directa sobre el cluster

portuario mas amplio (Haezendonck, 2001).

Finalmente concluimos que la competencia requiere competitividad, es decir, en la

situacion de competencia se necesita ser competitivo.

Tabla 2. Diferencia entre competencia y competitividad

Competencia Competitividad
(Un estado del mercado) (Un estado de la firma)
Situacién de mercado en la cual un Capacidad para producir y venderse,
productor debe contrastarse de otro Requiere de: para afrontar competicién, reaccionar a
productor a través de estrategias de Mejoras y competidores ...
mercado apropiadas (involucrando fuerzas quedarse en el mercado y entrar en
cantidad, calidad y precio) estimuladoras nuevos mercados

Fuente: Musso (2005), Ports: competition and competitiveness, University of Antwerp ITMMA - Institute for

Transport and Maritime Management Antwerp.

Cabe mencionar que la competencia portuaria tiene diferentes niveles, actores, ambitos y

categorias de traficos, como se aprecia en la figura no. 10.

Figura 10. Competencia Portuaria: nivel, actores, ambito y categorias de traficos
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‘= “es Todas las mercancias
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Portuarios™?) Desempefio Global y cadenas de

transporte
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Es importante resaltar que la competencia portuaria fue tradicionalmente considerada
como una competencia entre y dentro de los puertos. Debido a que antiguamente los
puertos eran fuertemente aislados de las fuerzas competitivas, cada uno sirviendo a su
propio hinterland captivo. Esto se efectué debido a las barreras comerciales, las fronteras
nacionales y la inadecuada infraestructura del transporte terrestre. Ya que sin importar si
fuese eficiente o no el puerto los buques sélo se enfocaban en llegar a su destino. La
gran mayoria de los puertos trabajaban de forma inadecuada, desorganizada,
burocratica, ineficaz y costosa. Sin embargo, hoy en dia el panorama es muy diferente.
La liberalizacién del comercio, ayudado por los notables avances en el transporte, la
logistica y las tecnologias de la comunicacién, han debilitado drasticamente la relacidon
entre la manufactura y la ubicacién de los factores de produccion y han estimulado un
cambio mas notable en las actividades manufactureras hacia los paises con una ventaja

comparativa (Haralambides, 2002).

La competencia portuaria se refiere entonces al desarrollo y aplicacion de tacticas
alternativas para cautivar a mas clientes o a clientes con un mayor potencial de negocio
hacia el puerto. Los puertos examinan estrategias de forma continua, con el objetivo de
alejar a sus competidores. Dando como resultado que los puertos compiten localmente,
pero también lo hacen a nivel global, incluso a grandes distancias, sirviendo a las
mismas zonas comerciales (Cerban, 2009).

Cuando los hinterlands o zonas de influencia de un puerto para un determinado trafico,
se solapan con las de otro puerto, se produce una competencia entre ambos por captar
ese trafico. La competencia se produce, también, entre las cadenas logisticas, en el
llamado transporte de puerta a puerta (desde el origen al destino). Aunque los puertos
participan de la cadena logistica, y lo hacen de manera destacada, usualmente no tienen
control de la misma, sino que son los agentes privados quienes se posesionan de esa
funcién (Keating y King, 2006). Entonces los puertos tratan entonces de ganar traficos, y
este objetivo en algunas ocasiones, se concreta en iniciativas para formar parte de

determinadas cadenas logisticas.
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Los Hinterland del puerto han dejado de estar en cautiverio y se han extendido mas alla
de las fronteras nacionales. Los gobiernos estan cada vez mas conscientes de que mas
alld de ser simples puntos de interfaz entre la tierra y el mar, los puertos se han
convertido en el eslabdn mas dindmico en las redes de transporte internacional y, en
consecuencia, aquellos puertos que sean ineficientes pueden facilmente marchitar los
beneficios de la liberalizacion del comercio y las exportaciones (Haralambides, 2002).

De acuerdo con Infantes (2006), la competencia portuaria es altamente compleja y dificil
de explicar en todas sus variables y dimensiones. Segun este autor el concepto de
competencia portuaria depende del nivel sobre el cual la competencia esta siendo
analizada. Y dado que el entorno de un puerto maritimo consiste en muchas entidades
que actuan en diferentes niveles (terminales, operadores, autoridades portuarias, etc.) no
es posible generar una sélo una definicién, debido a que el concepto engloba diferentes
niveles de competencia; como la competencia entre las autoridades portuarias y la

competencia entre las terminales.

Por otro lado, Van de Voorde y Winkelmans (2002), la competencia portuaria se

extiende a cuatro niveles:

= Competencia entre empresas de un puerto.

= Competencia entre puertos.

= Competencia entre grupos de puertos: por ejemplo un grupo de puertos con
caracteristicas geogréaficas comunes compiten entre ellos.

= Competencia entre rangos portuarios: por ejemplo puertos localizados a lo largo
de la misma costa o con un hinterland practicamente idéntico compiten con los de

otro rango por unos traficos determinados.

La competitividad se define como la capacidad de una organizacion de desarrollar y
mantener sistematicamente ventajas que le aseguran una posicion predominante en el
mercado en el que opera. En el caso de los puertos no se restringe al movimiento fisico
de las cargas, ya que el puerto debe obtener una mejor circulacion de las cargas en toda
la cadena de distribucién, desde el origen hasta el destino final. Es decir que se
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incorporan otros elementos adicionales que definen una funcion compleja para el
desarrollo de la competitividad y que resultan de otras actividades diferentes a la
portuaria como el transporte terrestre, las plataformas logisticas y el comercio entre los
principales (SCT, 2008).

Segun el BM, existen tres categorias relacionadas con la competencia portuaria.
Competencia interportuaria que se da cuando dos puertos en el mismo o diferente pais
compiten por la misma carga. La escala de la competencia Interportuaria depende a
menudo del tamafo del hinterland concerniente a los puertos. Por otro lado la
competencia Intraportuaria se refiere a la situacidon cuando dos o mas operadores
portuarios dentro de la misma area compiten por el mismo tipo de carga. Finalmente la
competencia Intraterminal consiste cuando dos 0 mas companias se encuentran
compitiendo dentro de la misma terminal. Esta situacion es rara y usualmente sélo se da
dentro de puertos pequenos operando bajo el modelo de servicio portuario con
estibadores independientes.

De forma general para el BM, la competencia intraportuaria esta favorecida por el
gobierno y los usuarios del puerto, pero esto no es siempre posible. Esto depende del
volumen de la carga, la cual puede no ser suficiente para permitir a dos o mas
operadores ejecutar un negocio rentable y efectivo. Establecer la competencia en el

sector portuario requiere cuatro pasos:

1. La evaluacién de la desagregacion del sector, especialmente en el caso de un puerto
de servicio publico. Esto se relaciona con la viabilidad financiera y econémica de crear

mas de una terminal manejando la misma mercancia.

2. Implementacién de la nueva estructura de gestién portuaria, siempre y cuando sea

requerida.

3. Celebracién de contratos de concesion o contrato de arrendamiento que incluya
mecanismos de regulacién de tarifas, si es requerido por la ausencia de competencia

intraportuaria.
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4. La introduccién de la supervisién normativa por parte del gobierno, pero sélo con
respecto a las tarifas que se refieren a una situacion de mercado monopadlico.

En el contexto de la competencia del puerto, se hace a menudo referencia a Verhoeff
(1981) quien argument6é que la competencia portuaria se desarrolla en cuatro niveles

distintos:

|. La competencia entre las empresas portuarias
[I.  La competencia entre puertos
[ll.  La competencia entre grupos de puertos (es decir, un grupo de puertos cercanos
con caracteristicas geograficas comunes), y
IV. La competencia entre rangos (es decir, los puertos situados a lo largo de la

misma costa o con un hinterland casi idéntico).

Finalmente podemos establecer que la diversidad de los niveles principalmente
aceptados en la competencia portuaria, son los siguientes:

I. Competencia intra-portuaria al nivel de operador
[l. Competencia inter-portuaria al nivel de operador
[ll. Competencia inter-portuaria al nivel de autoridad portuaria

De acuerdo con Huybrechts et al.,, (2002) una definicion moderna de “competencia
portuaria” debe incorporar todos los aspectos relevantes para los términos que
constituyen al puerto y a la competencia. Después de todo, los puertos son considerados
para ser entidades competitivas. Sélo se puede aterrizar sobre una definicidon operacional

por la combinacién sobre los aspectos mencionados principalmente.

Es evidente que durante los ultimos afos se ha intensificado un fendGmeno muy novedoso
e importante para la economia mundial dentro de los mercados maritimos y portuarios a
nivel mundial. Para el caso de los clientes navieros o cargadores existe hoy en dia una
alternativa de cambiarse de puerto, si es que este no le brinda un servicio con la calidad
y precio que ellos esperan, pero ademds dentro de un mismo puerto existen diferentes
alternativas para la seleccion de la terminal que ellos desean seleccionar. Por tales
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razones un puerto debe ser competitivo, lo que significaria brindar un servicio que lograra
satisfacer totalmente las expectativas de sus clientes. Si bien es cierto que de los
factores o variables que determinan el que un puerto sea competitivo o no, algunos son
de caracter exégeno, es decir que son dificilmente modificados por los responsables del
sistema; existen otros que si pueden ser modificados por los agentes involucrados y
responsables del sistema. Tomando como base la vision de un puerto maritimo desde la
perspectiva de sistema. Dentro ambos factores endoégenos y exégenos, existen factores
compuestos en el sentido de que su dotacion puede variar, siguiendo a decisiones
tomadas a nivel politico fuera del marco estrictamente portuario, decisiones entre las
cuales existe una participacién de diversas instituciones que forman parte de la nacion

dentro de la cual se ubica el puerto maritimo.

Si bien es cierto que la competencia y la competitividad portuaria no son exactamente el
mismo concepto, toda vez que se ha hecho la revisién de la literatura especializada de
este tema y para el caso de esta investigacion se hara uso de los factores que
determinan un concepto y otro como si fuesen uno mismo, puesto que estan
intrinsecamente relacionados y al conocer los factores que afectan la competencia de un
puerto estos se asemejan bastante a los que determinan la competitividad de los puertos
maritimos en esta era de globalizacion en que cual cualquier agente econémico que

participa en el comercio internacional esta expuesto.
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1.8 La competitividad portuaria desde la perspectiva del diamante de Porter

Haezendonck y Notteboom (2002), desarrollaron una matriz de competitividad a través
de la perspectiva del diamante extendido de Porter aplicado a la competitividad del

desempefio de un puerto maritimo (figura 11.).

Figura 11. Diamante de Porter extendido para la ventaja competitiva de un puerto

maritimo

- e - = =
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! e Regional Regional e Regional I
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___________________________
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| e Local Local Regional :
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Fuente: Huybrechts et al, (2002). Port Competitiveness. An economic and legal analysis of the factors
determining the competitiveness of seaports, Ed. Uitgeverij De Boeck Ltd. Institute of Transport Maritime

Management of Antwerp. Universidad de Amberes, Amberes.

Este esquema del diamante de Porter, toma en cuenta treinta influencias o factores
potenciales en el desempefio competitivo de una industria lo cual complica el manejo de
manera simultanea, por lo que, se considero importante que para cualquier aplicacion se
debia reducir el nimero de factores considerando Unicamente los mas criticos que se
representan en la figura 12.
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Figura 12. Diagrama de Porter aplicado a los puertos maritimos
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Dentro de este diagrama, se contempla que al interior de los puertos los factores y
medios necesarios y utilizados para que un puerto maritimo pueda proveer sus Servicios.
Como puede apreciarse, éstos pueden ser basicos o histéricos, tales como los acceso
maritimos o avanzados, la tecnologia y el know-how. Para el caso del hinterland y sus
conexiones, éstos son considerados como parte de los factores de produccion (Velarde,

2005).
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Por otro lado, se han utilizado otros modelos para la conceptualizacién de los factores
determinantes en la competencia portuaria. Tal es el caso del modelo de Parnell (2006)
titulado “Generic strategies after two decades: a reconceptualization of”, el cual permite el
analisis de situaciones competitivas y el disefio de estrategias competitivas integradoras
en la industria portuaria. En este contexto se define la estrategia competitiva de un puerto
como la busqueda de una posicion competitiva para ganar trafico a partir de dos
variables: el valor neto percibido por los clientes y el control ejercido sobre el area de
influencia (Pontet, 2009).

1.9 La competencia ilnterportuaria segun el modelo de Parnell

Este modelo permite el analisis de situaciones competitivas y el diseno de estrategias
competitivas integradoras en la industria portuaria. En este contexto se define la
estrategia competitiva de un puerto como la busqueda de una posicidbn competitiva para
ganar trafico a partir de dos variables: el valor neto percibido por los clientes y el control
ejercido sobre el area de influencia.

I. Control sobre el mercado 6 area de influencia

El concepto de control del area de influencia comprende la totalidad de las acciones
llevadas a cabo por las autoridades portuarias con el objetivo de reducir las opciones a
sus clientes por el incremento de obstaculos de entrada a competidores, por el aumento
del control de proveedores, o por el aumento de los costos de cambio. Hoy en dia todos

los puertos buscan aumentar el control de sus hinterlands.

De acuerdo con lo expuesto por Heaver (1995) puede existir un volumen de trafico
limitadamente “cautivo” donde los puertos mantienen una relacién cuasi — monopdlica.
Donde el control se integra por dos aspectos claramente diferenciados. Primeramente los
elementos sobre los que las autoridades portuarias tienen poca incidencia (situacion
geografica, politicas nacionales y regionales de transporte y logistica, regulaciones
nacionales y regionales, ser un nodo de la red interoceanica) y por otro lado, los
elementos sobre los que si participan directamente, instituyendo costos de cambio para
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los agentes (integracion de sistemas y tecnologias de informacion, inversiones cruzadas,

mejoras en accesibilidad al puerto tanto maritimas como desde el hinterland).

Hasta hace algunas décadas, el poder monopdlico de los puertos dentro de sus
hinterlands era muy alto debido primeramente a su ubicacién geografica, toda vez que la
mercancia solia buscar la ruta mas corta que se tradujera en el menor costo para poder
salir al mar. En segundo lugar, porque las regulaciones gubernamentales solia restringir
el acceso a otros puertos. Pero en los ultimos anos esa situacibn ha cambiado
substancialmente las reglas de operacion y se ha logrado reducir el poder monopdlico de
los puertos sobre sus hinterlands. Sin duda alguna la clave de éxito para lograr disminuir
paulatinamente el poder monopdlico regulado de los puertos ha sido los cambios en las
regulaciones que han impuesto la apertura de fronteras en los bloques regionales
(Pontet, 2009).

a) Accesibilidad.- El progreso del transporte multimodal de acceso a los puertos ha
debilitado las bases de las ventajas exclusivas de la ubicacién geografica del puerto por
cambiar radicalmente las igualdades de los agentes, particularmente para el transporte
de carga en contenedores. Cada puerto podria aumentar el control de su area de
influencia a través de inversiones en la infraestructura de transporte intermodal
(conexiones carreteras y ferroviarias) para minimizar los tiempos de transporte desde y
hasta las instalaciones portuarias. Para ello deberan alcanzarse profundidades
suficientes, contar con una red de puertos y lineas regionales, y ofrecer tarifas atractivas.
Debe considerarse que el tamarfo de los buques estd aumentando y con ello la tendencia
a una jerarquizacion de puertos entre “hubs” y “feeders”. Las compainias maritimas
buscan optimizar la eficiencia de sus flotas por lo que eligen sélo algunos puntos de

carga y descarga para sus lineas interoceanicas (Talley, 2000).

Aunado al desarrollo del sector del transporte y la logistica debe tomarse en cuenta la
globalizacion de la produccién. La produccion de su hinterland de un puerto ya no esta
fijada unicamente por el desarrollo econémico interno de dicha regién sino que empresas

trasnacionales y/o centros de distribucion pueden colocarse vy retirarse con relativa
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facilidad, cambiando importantemente la produccion total y con ella la demanda de
servicios de transporte, logistica, y por supuesto, de puertos (World Bank, 2007).

b) Costos de cambio.- El aumento de los costos de cambio es de extrema importancia
para reducir el riesgo de las enormes inversiones necesarias para las actividades
portuarias. Se pueden intentar compromisos de largo plazo, hacer participar a clientes y
terceros en las inversiones, buscar la integraciébn dependiente de los sistemas de

informacion, y generar relaciones personales cercanas (Pontet, 2009).

Il. Valor neto percibido

El control no explica todo el trafico, los puertos mas importantes del mundo se han
orientado a aumentar el valor ofrecido al cliente. Sin duda alguna este concepto es muy
complejo, sin embargo y dado que en este caso los clientes son empresas que buscan
optimizar su fiabilidad puede asumirse que su comportamiento racional evaluara el valor
total en gran medida a partir del valor utilitario ofrecido por el puerto. Por lo que seria
suficiente considerar el valor neto como una relacién entre precio y beneficio total
percibido (Khalifa, 2004). El precio se reduce a la consideracion de las tarifas. Mientras
que por otro lado, el beneficio percibido por los clientes de los puertos debe entenderse
desde la perspectiva de la integracién del puerto en la cadena logistica (Robinson, 2002),
es decir, se relaciona directamente con la calidad y seguridad de los servicios basicos
(relaciones con otros puertos y relaciones personales, imagen, seguridad), con la
existencia de los servicios de logistica de valor agregado, con la integracion multimodal
con el hinterland, con la eficiencia de los sistemas de informacién y las instalaciones

portuarias, y la conexion directa con lineas maritimas y sus frecuencias (Pontet, 2009).

a) Eficiencia y seguridad de servicios basicos.- La eficiencia y seguridad de los
servicios basicos impacta en las operaciones de los cargadores y transportistas tanto
por los tiempos de transito como por el riesgo del transporte. Los cargueros mas
grandes necesitaran servicios e instalaciones apropiadas (profundidad, grias, espacio
de descarga, etc), alta eficiencia medida en tiempo total de la parada (Pontet, 2009).

80



b) Servicios logisticos.- De acuerdo con Pontet (2009) los servicios logisticos de alto
valor agregado facilitan la captacién del trafico de exportadores o importadores que

cuentan con diversas opciones en espacios no pertenecientes a los puertos.

c) Tecnologias de informacion.- En particular las tecnologias de la informacion
permiten una gran agilidad en la coordinacion y en la toma de decisiones
(Shashikumar y Schatz, 2000). Las plataformas tecnoldgicas se han convertido hoy en
dia en un agente necesario e imprescindible para la adecuada administracion y el

menor tiempo de estancia de los buques en el puerto.

d) Conexi6on multimodal eficiente.- Para completar la ecuacion de valor para los
clientes tradicionales, los puertos pueden disminuir sustancialmente los costos totales
para exportadores e importadores al optimizar su conexién multimodal con el
hinterland. Esto reduce costos directos para los clientes en transporte y tiempo (Van
Thai y Grewal, 2005).

e) Tasas y tarifas.- Las tarifas para los exportadores e importadores pudieran no ser
totalmente relevantes en el costo total de dichas operaciones, sin embargo esto
cambia significativamente en funcién del tipo de carga transportada y de los sitios de
carga y descarga. No obstante, para las companias maritimas las tarifas si
representan un elemento crucial en el valor neto (Talley, 2000).

Una vez realizada la revisién de los autores que han escrito e investigado sobre el tema

de la competencia y competitividad portuaria podemos establecer dos cosas basicas:

1. La competencia es un estado del mercado en el cual las firmas y empresas que
participan en él compiten por ganar clientes que adquieran sus productos o
servicios. En el caso de los puertos maritimos y terminales de contenedores
intervienen dos variables clave, una es la categoria del trafico que maneja y las

caracteristicas de los servicios que ofrecen.
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2. La competitividad es entonces un estado de la firma o empresa, la cual sélo logran
adquirir a través de las ventajas competitivas que sus competidores no pueden

imitar ni obtener facilmente.

Por otra parte, podemos identificar que existen tres tipos de competencia portuaria:
a) La competencia entre puertos cercanos que comparten el mismo foreland y/o
hinterland.
b) La competencia entre terminales de un mismo puerto

c) La competencia entre operadores portuarios dentro de una misma terminal,

Finalmente y de acuerdo a lo revisado hasta este momento la competitividad de un

puerto maritimo esta condicionada por cuatro aspectos fundamentales:

l.  Las condiciones de los factores del puerto en relaciéon a su ubicacidon geogréfica,
superestructura e infraestructura portuaria.
[I.  Los tres tipos de competencia portuaria que se pueden dar.
[ll.  Las industrias de apoyo y soporte de las terminales de contenedores ubicadas
dentro del puerto.
IV.  El apoyo y soporte por parte del gobierno para el impulso del puerto maritimo a
través de la inversion en infraestructura y superestructura dentro y alrededor del

puerto.
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Capitulo Il.
Factores determinantes de la

competitividad de los puertos maritimos

En el capitulo anterior, se ha abordado en entorno de la situacion competitiva que viven
actualmente los puertos maritimos y terminales de contenedores. Sin embargo debemos
establecer de forma clara y especifica los factores y variables que determinan la
competitividad de las terminales de contenedores y los puertos maritimos. Es necesario
reconocer que una terminal de contenedores no soélo se ve afectada por las condiciones
del puerto en el cual se ubica, sino que ademas le afectan todo el entorno que rodea al
puerto. Es decir, la infraestructura y superestructura del mismo. Considerando que la
superestructura del puerto son los medios de comunicacién que le envuelven, tales como
las carreteras, autopistas y vias férreas que lo comunican con el resto de la regidn, pais y
demas centros logisticos. Ademas de éstos, el apoyo gubernamental que pueda recibir o
no para la promocién y explotacion del puerto sera en muchas ocasiones muy relevante.
En el presente capitulo se aborda la parte transversal de los factores que determinan la

competitividad de las terminales de contenedores y los puertos maritimos.

A lo largo del capitulo se analizaran los diversos autores que han estudiado y aportado al
tema de competitividad portuaria. En ellos se puede distinguir algunas diferencias, pero
también se aprecian muchas similitudes. Ya que al descomponer algunas de las
variables que definen como determinantes para la competitividad de un puerto o terminal
de contenedores podemos encontrar muchas similitudes con aportaciones de otros
autores. Al final del capitulo el lector podra tener sus propias conclusiones, no obstante,
encontrara que para el caso de este trabajo se habran de tomar solo las variables mas
fundamentales que determinan el nivel de competitividad de una terminal portuaria de

contenedores.
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Este capitulo representa la base central de la investigacidon, porque de éste se
desprenderan las variables que han de medirse y de las cuales habra que sacar las
conclusiones respecto de los resultados encontrados en el trabajo de campo. De esta
forma es que el presente capitulo marcara la pauta para el resto de la investigacion. Es
decir, lo que habra de hacerse y lo que habra de corregirse. La revision teorica y el
estado del arte de las investigaciones sobre la competencia y competitividad portuaria
son importantes porque detallan lo que se ha hecho, las conclusiones a las que han

llegado los investigadores y lo que queda pendiente por resolver, averiguar y comprobar.

2.1 Factores que influyen en la competitividad de un puerto maritimo

Para Velarde (2005), la globalizacién de la produccién y del consumo y la aparicién de
redes mundiales de transporte han fortalecido el papel de los puertos como nodos en el
sistema logistico mundial. El concepto de cadena logistica es muy importante en el
analisis de competitividad, por tanto, la competitividad de un puerto depende
parcialmente de sus fortalezas y debilidades, y depende cada vez mas del control y
coordinacion externa. Por lo cual, los puertos enfrentan constantemente el riesgo de
perder usuarios importantes, no solamente por deficiencias en su infraestructura y
operacioén, sino también a que el cliente ha reordenado su red de servicios 0 ha
establecido nuevas sociedades y acuerdos con otros transportadores.

Por otro lado, los procesos de globalizacion han establecido nuevas reglas en materia de
competitividad dentro y fuera de los puertos. En mayor o menor escala, tales reglas se
aplican, haciendo las consideraciones especificas que correspondan a la funcién y
caracteristicas de los puertos. Al nivel global, los puertos no operan en un ambito de
aislamiento. Enfrentan las mismas fuerzas de competencia que otras empresas
industriales. Por ello se requiere que el administrador portuario esté particularmente
atento de los requerimientos de los usuarios del puerto, conociendo sus restricciones en
el mercado global, y teniendo la estrategia para hacer del puerto un socio en el desarrollo
del negocio (SCT, 2004).
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Actualmente la decision de la seleccién por uno u otro puerto dependera de varios
factores como: la calidad de los servicios portuarios, el precio global, los servicios
ofrecidos por las lineas navieras, las terminales, etc. A su vez, las propias lineas navieras
decidiran establecer escalas en un puerto determinado teniendo en cuenta también,
entre otros, la calidad y precio de los servicios, y desde luego las posibilidades de
generacion de carga (de embarque o desembarque) para sus buques (Pontet, 2009).

En la actualidad, la capacidad competitiva de los enclaves portuarios para prestar
servicios eficientes a barcos y mercancias depende de un elevado numero de factores:
infraestructuras maritimas y terrestres, redes y sistemas de informacion, equipos de
manipulacion de cargas e instalaciones de apoyo, recursos humanos, precio y calidad de
los servicios portuarios, gestion y organizacion de los actores que componen la cadena
en la que se articula el proceso de prestacion de servicios y todo ello en un marco
institucional modelado por un cuerpo de normas que conforman y determinan el nivel de

desempefio del sistema portuario (Universidad Politécnica de Valencia-l1IRSA, 2003)

Los factores que afectan la competencia portuaria pueden variar de un nivel a otro

debido a que la competencia portuaria esta influenciada por:

1) La demanda especifica de los clientes
2
3
4) Las competencias especificas de cada operador y sus rivales.

)
) Los factores especificos de la produccion

) Industrias de soporte conectadas con cada operador, y

)

Finalmente, la competencia portuaria esta afectada por las autoridades portuarias y otros
cuerpos publicos. Por otro lado la fuerza competitiva de las empresas individuales dentro
de un puerto estd determinada principalmente por los factores de produccion (trabajo,
capital, tecnologia y poder). La competencia entre los puertos, clusters de puertos y los
puertos range esta afectada por los factores regionales, como la ubicacion geogréfica, la

infraestructura disponible, el grado de industrializacién, la politica gubernamental, el
estandar de desemperio del puerto (Huybrechts et al, 2002).
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Es indispensable tener en cuenta que en la competencia interportuaria se origina también
una competencia entre operadores ademas de la que pueda existir entre autoridades o
administradores portuarios. La competencia entre estos es mucho mas importante,
debido a que son ellos quienes en mayor medida controlan e intervienen en la
competencia. En este sentido llarregui (2005) considera que la competencia portuaria
tiene como meta principal la adquisicion de unos traficos especificos. Por lo cual, los
operadores portuarios y las terminales son los actores que se encuentran
fundamentalmente involucrados en la competencia. Sin embargo son las autoridades
portuarias y el gobierno los que establecen el contexto del negocio y las condiciones de
trabajo de la industria portuaria, asi como también de las condiciones en que deben

trabajar los puertos maritimos.

Para Fleming y Baird (1999), los factores que influyen principalmente en la

competitividad de los puertos maritimos son:

1.- La tradicién portuaria y la organizacion.- Las ciudades con gran tradicién portuaria
suelen contar con un fuerte apoyo politico para la ejecucién de proyectos de inversion
gue mejoren 0 mantengan, segun sea la situacion, la posicidbn competitiva de sus
puertos. Con frecuencia las ciudades o regiones en las que existe un puerto, tienen
intereses cercanos a dichos puertos, por lo que éstos se convierten en catalizadores de

crecimiento econémico de la zona geografica en que se encuentran ubicados.

2.- La accesibilidad portuaria.- La fabricacion de buques de mayor tonelaje ha guiado a la
apertura de terminales localizadas en mar abierto, con el propésito de reducir los tiempos
de transito de los buques por los canales de acceso al puerto y minimizar los costes que
involucra el acceso de los buques a las terminales. Por lo cual la accesibilidad terrestre
esta determinada por las conexiones directas a través de ferrocarriles o redes viarias, las
autopistas o autovias. Y las conexiones benefician la posicién competitiva de un puerto
(un puerto se beneficia si cuenta con mejores accesos maritimos o terrestres que sus

competidores) y aumentan su area de influencia econémica.
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3.- Apoyo estatal.- Las ayudas o aportes econémicos, tanto del gobierno central, como
regional o local, e incluso supranacional, no alteran de forma significativa el hecho de
que un puerto tenga costos laborales elevados, generados normalmente por el sector de
la estiba o de dragado. La tendencia actual en la mayoria de los puertos es dirigirse
hacia un modelo de autofinanciacién, de manera que las inversiones portuarias se
sufragan con los ingresos que obtienen las Autoridades Portuarias por medio de los
precios publicos o tasas devengadas fundamentalmente por la prestacion de sus
servicios y de sus concesiones otorgadas de suelo publico. Por lo tanto las ayudas
publicas externas se utilizan para la financiacidén de las grandes inversiones en el campo

de infraestructuras de la zona portuaria y de sus accesos.

4.- Productividad portuaria.- El desarrollo econémico de una regién o nacién puede ver
estancado o truncado por una reducida productividad y unos costos portuarios elevados,
por lo que la globalizacién y las reformas laborales portuarias han provocado la
existencia de la estandarizacién de ciertos niveles de productividad en los puertos
maritimos aun y cuando puedan existir diferencias entre ellas dependiendo del puerto
analizado. Por lo que los grandes operadores de terminales que operan a nivel mundial
se esfuerzan en formar a su personal en los diferentes puertos en los cuales llevan a
cabo operaciones, con el unico objetivo de lograr alcanzar altos niveles de productividad
en todos ellos.

Sin embargo no podemos olvidar que la productividad es el resultado de numeros
factores, tales como el nivel de tecnologia usado en la manipulacion de la carga, la
experiencia de la mano de obra, la cantidad de suelo disponible para el almacenamiento,
la longitud de los muelles para el atraque de los buques, los movimientos y tiempos de

las gruas, etc.

5.- Preferencias de los transportistas y de los cargadores en la seleccién de puertos.- La
incursién de los contenedores en el trafico mundial de mercancias y el incremento del
comercio con Asia han roto el concepto tradicional de escala. La globalizacién de la
industria portuaria ha cambiado rotundamente las practicas tradicionales, en las que las
lineas y los transportistas de un pais favorecian determinados puertos. Hoy en dia el
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Unico criterio aceptado por los transportistas y cargadores, es que sus traficos se muevan
por rutas que ofrezcan los mejores resultados en términos de la prestacion global del

servicio.

6.- Ventaja comparativa en la localizacidén.- Esta ventaja se refiere a la localizacion
geografica unica del puerto respecto a los grandes centros mundiales de produccién y

consumo, y desde luego a las principales lineas comerciales y sus interconexiones.

Por otro lado para Yanbing y Zhongzhen (2005), la capacidad de competencia de un
puerto depende del nivel de su propio servicio. Estos dos autores basados en su
experiencia y estudio sobre puertos, usuarios, promotores, y compafnias navieras,
analizaron los factores que afectan la capacidad de competencia de un puerto con
terminales de contenedores. Y concluyeron que los siguientes factores, son los mas

importantes:

I.  Magnitud o escala del puerto.- Existen factores relacionados con la capacidad de
maniobra de los buques y de la manipulacién de las mercancias, las condiciones
naturales (tales como la ubicacion, las condiciones climatoldgicas) el tamafno y
fuerza del clima politico que envuelva a la ciudad, asi como también los niveles de

servicio de las industrias logisticas y comerciales.

[I.  Condiciones de operaciéon y funcionamiento.- Existen factores directamente
relacionados con el transporte entre los puertos y sus clientes o usuarios, las
companfias navieras y portuarias, la frecuencia de los barcos contenedores y la
densidad de la ruta naviera, el sistema de recoleccién y distribuciéon, entre otros
son variables determinantes de la competitividad debido a que afectan la
velocidad del transporte y el tiempo que tarda la mercancia en llegar a su destino.

[ll.  Condiciones de las instalaciones.- Esta integrado por un indice que refleja el nivel

de las infraestructuras del puerto, la capacidad y calado de los muelles, la

capacidad de almacenamiento, los equipos disponibles para la carga y descarga y
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finalmente por la eficiencia de los equipos que se emplean para efectuar las

operaciones.

IV. La calidad del servicio.- La calidad del servicio lo conforman el retraso de entrada,
el promedio del tiempo de permanencia en el puerto, el nivel de servicio de
informacion. Todos estos elementos influyen sobre la eficacia de la compania
naviera, y los clientes especialmente las companias navieras seriamente los

analizan seriamente.

V. Nivel de gestion.- El nivel de gestion se relaciona directamente con la
disponibilidad de Sistemas de Intercambio Electronico de Datos (EDI), del sistema
de monitoreo de seguridad (cadmaras de seguridad), del sistema de gestion de
informacion, de los sistemas de seguimiento de la mercancia por GPS, etc.

Sin embargo hablando especificamente de competitividad portuaria Yeo, Roe vy
Dinwoodie (2008), consideron que el analisis de este tema se habia concentrado
principalmente sobre el criterio de seleccion de un puerto. Por lo cual elaboraron un
resumen con las aportaciones principales de los autores mas destacados en este tema,

antes de desarrollar y emitir su propio criterio (tabla 3).
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Tabla 3. Repaso de la literatura sobre de los elementos de la competitividad

portuaria

Autor (fecha)

Componentes ldentificados

Pearson (1980)

Confianza en los horarios del puerto, frecuencia de escala de los buques, variedad
de rutas navieras, accesibilidad al puerto.

Willingale (1981)

Distancia de navegacién, cercania del hinterland, conectividad hacia los puertos,
facilidades portuarias, disponibilidad del puerto, tarifas del puerto.

Collison (1984)

Promedio de tiempo de espera en el puerto, confianza en los horarios del puerto,
capacidad de servicio del puerto.

Slack (1985)

Frecuencia de escala, tarifas, accesibilidad al puerto, congestiéon portuaria, redes
de transportacién relacionados entre si.

Brooks (1984, 1985)

Costos del puerto, frecuencia de escala de los buques, reputacién del puerto y/o
fidelidad, buque con escala directa, experiencia en dafios a la carga.

Murphy et al. (1988,
1991, 1992)

Tiene las facilidades para la carga y descarga de mercancias de gran tamaiio
y/o de clasificacién extrafia, permite los envios de gran volumen, tiene bajos envios
de manipulacién o manejo de carga, proporciona una frecuencia baja de dafios y
pérdidas, tiene equipo disponible, ofrece un transporte y plazos de entrega,
provee informacién sobre el manejo, ofrece asistencia en el manejo de quejas o
reclamos, ofrece flexibilidad en el cumplimiento de los requisitos especiales de
manipulacién.

Peters (1990)

Factores internos: el nivel del servicio, capacidad de la disponibilidad de las
instalaciones, el estatuto de las instalaciones, la politica de operacién portuaria.
Factores Externos: la politica internacional, el cambio en el entorno social, el
mercado comercial, factores econdmicos, las caracteristicas de los puertos
competitivos, los cambios funcionales del transporte y la manipulacién de
materiales.

UNCTAD (1992)

Ubicacién geogrdfica, redes del hinterland o drea de influencia, disponibilidad y
eficiencia del transporte, tarifas portuarias, estabilidad del puerto, el sistema de
informacién del puerto.

McCalla (1994)

Instalaciones Portuarias, redes de transporte al interior del puerto, rutas de
transporte de contenedores.

Starr (1994)

Ubicacién geogrdéfica de los puertos, transporte de ferrocarril al interior del
puerto, inversién de las instalaciones portuarias, estabilidad laboral del puerto.

Tenguk (1995)

Tarifas portuarias, seguridad en la manipulacién de carga, confianza en los
horarios del puerto.

Chiu (1996)

Servicio Personalizado, rapidez, documentos simples en el puerto, dafos a la carga
y habilidades del puerto.

Fuente: Yeo, Roe y Dinwoodie (2008). “Evaluating the Competitiviness of container ports in Korea and
China”, Transportation Research Part A, Vol. 48 No. 6, pp. 915.

Ademas de las aportaciones anteriores, Yeo, Roe y Dinwoodie (2008) tomaron la
decision de también analizar el trabajo de Tongzon y Heng (2005), en el que proponian

como determinantes de la competitividad de un puerto maritimo a los siguientes factores:

90



1. Nivel de eficiencia de la operacion de puerto (terminal).- Desde el momento en
que los transportistas comenzaron a ver el tiempo de estancia de los buques en el
puerto, como una actividad muy costosa, la velocidad de manipulacién de contenedores
y el tiempo subsecuente de respuesta del buque es un tema crucial en términos de
competitividad para las autoridades portuarias y operadores portuarios (Peters, 2001).
Asi para Tongzon y Heng (2005), las mejoras sustanciales en la productividad son
generalmente necesarias para habilitar a los puertos en su tarea de cumplir con los

estrictos requisitos de servicio a sus clientes y obtener ventajas competitivas.

La productividad es una medida de la eficiencia de las operaciones del puerto o terminal,
y representa la cantidad de recursos por lo general necesarios para realizar una
determinada tarea en un tiempo dado. Por lo tanto, el nivel de eficiencia puede
representar la rapidez con la cual los contenedores se manejan y la rapidez con la que
los buques dan la vuelta en los puertos. Cuanto mas alto sea el nivel de eficiencia de una
operacion del puerto o terminal, serd mas probable que mas usuarios de los puertos lo
eligen como su puerto de escala, que a su vez, hard que la ganancia de cuotas de

mercado para el puerto se incremente.

2. Cargos por la manipulacion de la carga del puerto.- Para Tongzon y Heng (2005)
el precio de los bienes o servicios siempre es un factor importante que los consumidores
tendran en cuenta al seleccionar productos con caracteristicas similares. Este
razonamiento también sucedera para el caso de los servicios prestados por las
autoridades portuarias o los operadores portuarios desde el momento en que las
companias o los transportistas consideran que las tarifas portuarias constituyen una
parte significativa de sus costos de transporte total. Ademas, los transportistas también
se enfrentan con un ambiente severamente competitivo en el mercado del transporte
maritimo y deben perseguir los caminos o formas para reducir los costos totales de
envio para poder obtener ventajas competitivas.

Hoy en dia, las tarifas o cuotas portuarias se han convertido en la fuente principal de las
companias navieras para reducir los costos de operacién totales. Por lo tanto, de forma
general eligen a los puertos que puedan ofrecer los cargos o costos relativos por
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servicios mas bajos, lo que significa que un puerto con una cuota menor es mas
competitivo que sus rivales, manteniendo constantes otros factores. Y dado que los
servicios de manipulacion de carga son los mas importantes para los usuarios del puerto
en términos de gastos totales, estos costos afectan de manera significativa la posicién

competitiva portuaria (Trujillo y Nombela, 1999).

3. Fiabilidad.- Que el precio sea un factor importante para los productores en su tarea de
alcanzar mas cuotas de mercado, no significa que el precio puede decidir todas las
cosas. La fiabilidad de las operaciones portuarias también influye en el desempefio del
puerto (Tongzon, 1995), que a su vez afectard las decisiones de las companias
navieras y transportistas. Fiabilidad significa un desempefo constante y previsible
adaptado a los horarios navieros. Si una autoridad portuaria u operador portuario,
siempre provocan retrasos durante el proceso de operacién debido a huelgas, averias
del equipo, clima, etc, las empresas navieras y transportistas sufriran grandes pérdidas a
causa de este tipo de falta de fiabilidad. Por lo que definitivamente, los transportistas y
los cargadores no elegiran este tipo de puertos, aun y cuando ofrezcan un precio mas

atractivo que sus competidores.

4. Las preferencias de seleccion del puerto de los cargadores y transportistas.- La
globalizacion de la industria estd rompiendo rapidamente con la practica tradicional en el
que las companias navieras favorecian a determinados puertos. Por lo que son cada vez
mas, los transportistas y cargadores que muestran menos lealtad a puertos especificos.
Los puertos se enfrentan entonces al riesgo constante de perder importantes clientes, no
a causa de deficiencias en infraestructura del puerto o de las operaciones de la terminal,
sino porque el cliente ha reorganizado sus redes de servicio o ha incurrido en nuevas
asociaciones o compromisos con otros companias (Notteboom & Winkelmans, 2001).
Por lo tanto esta variable no esta totalmente relacionada con las variables especificas del
puerto, como la eficiencia y la fiabilidad, por lo que debe ser incluida como un indicador
independiente de la competitividad portuaria.

5. La profundidad del canal de navegacion.- Para adaptarse al crecimiento del

comercio y poder ofrecer economias de escala en un mercado altamente competitivo,
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muchas compafias navieras intentan aumentar el tamafno de sus buques de
portacontenedores Panamax5 a Post-Panamax, o incluso al Super Post-Panamax.
Incrementando cada vez mas el tonelaje, especialmente los buques desplegados en el
mercado del transporte maritimo de contenedores, ocasionaran efectos significativos

sobre la competencia del puerto.

Estos buques de mayor tamano de contenedores son utilizados siempre entre los centros
de carga o puertos hub, el tipo de puerto que la mayoria desean ser, para poder
aumentar la cantidad total de movilizada. En muchos casos, sin embargo, la profundidad
insuficiente del agua en el acceso del canal y las cuencas del puerto evitan que algunos
puertos sean centro de transbordo (Peters, 2001).

6. Capacidad de adaptacion al entorno cambiante del mercado.- El entorno de
mercado en el que operan los puertos ha cambiado significativamente, y este proceso
continuo de cambio plantea la pregunta sobre el papel de las autoridades portuarias. Un
puerto exitoso debe estar constantemente preparado para asumir nuevas funciones con
el fin de hacer frente al entorno cambiante del mercado (Notteboom & Winkelmans,
2001).

Por ejemplo, con el fin de mejorar el rendimiento de la operacion de terminales y para
integrar el transporte de puerta a puerta, muchas navieras (lineas de transporte maritimo)
desean ampliar su alcance para incluir la operacion de las terminales. Si las autoridades
del puerto no pueden darse cuenta de la importancia de esta tendencia, perderan ciertas
ventajas competitivas (Tongzon & Heng, 2005).

7. Accesibilidad del lado terrestre.- Originalmente, los barcos o buques cargaban y
descargaban sus mercancias en los pueblos o ciudades donde los productores y los
consumidores se encontraban. La expansion de los sistemas de transporte terrestre ha
alterado un poco las cosas. Los dias en que los buques se veian obligados a realizar la
escala en las terminales bloqueadas de la ciudad por las calles congestionadas de la
ciudad se han ido. Nuevas terminales costeras remotas con buenas conexiones

terrestres, y puertos ubicados estratégicamente cerca de los caminos principales del
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comercio mundial, ofrecen cada vez mas a los transportistas y los cargadores una opcion

mas apropiada (Fleming y Baird, 1999).

Para Tongzon & Heng (2005), la eficiencia del transporte interno por servir a un cada vez
mayor y mas disputado hinterland, se ha convertido en un factor critico de los puertos
futuros potenciales, asi como de sus perspectivas de crecimiento del comercio global.
Desde que los puertos de convirtieron en un nodo preponderante en las cadenas de
logistica integrada, el acceso rapido y seguro a las instalaciones portuarias del sistema
de transporte interno se convierte en un requerimiento basico para los usuarios

portuarios en su tarea de evaluar sus opciones de seleccion.

8. Diferenciacion de productos.- Una estrategia de diferenciaciéon apunta a proveer
servicios portuarios especificos en un nicho de mercado distinto respecto de aquellos
gue son proveidos por otros puertos, ofreciendo un mayor valor para nuestros clientes. A
esto se le llama economias de alcance. Si una autoridad portuaria u operador portuario
tiene algunas competencias especificas (por ejemplo, sistema avanzado de informacion y
servicios de alta calidad) que son inimitables y duraderas, es mas facil lograr ventajas

competitivas que sus competidores (Notteboom & Winkelmans, 2001).

Los estudios sobre los sistemas de prioridad han demostrado |la necesidad de productos
o servicios diferenciados en un entorno en el que el numero total de contenedores es
cada vez mayor y la expansion de la terminal se convierte cada vez mas dificil (Tongzon
& Heng, 2005).

Con base en la revision de la literatura analizada y revisada por estos autores lograron
obtener treinta y ocho determinantes de la competitividad portuaria (tabla 3). Sin
embargo, descubrieron que muchos de estos, estaban relacionados entre si y se cubrian
varios sub sistemas del puerto. Por lo que, para poder eliminar la superposicion y
seleccionar un menor numero determinantes, Yeo, Roe y Dinwoodie (2008) utilizaron un
instrumento de encuesta que aplicaron a treinta profesionales, entre los cuales se
encontraban los propietarios de buques, los ejecutivos de la empresas de transporte, los

transportistas, empresas de logistica vinculadas.
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Posteriormente a la realizacién de estas encuestas piloto, fueron extraidos dieciocho
componentes, como se muestra en la tabla 4 y tabla 5 y también en la figura 13.

Finalmente en la figura 14 se presentan la estructura de la competitividad portuaria y las
variables principales que la determinan de acuerdo con lo expuesto en el trabajo de Yeo,
Roe y Dinwoodie (2008).

Tabla 4. Factores de la competitividad portuaria analizados por
Yeo, Roe y Dinwoodie (2008)

1. La disponibilidad de atraque para el buque a la 2. Rapidez del manejo de la expedicién de
llegada al puerto documentos
3. Proporcién de la carga de transbordo 4.  Accesibilidad portuaria
5. Costo de carga y descarga, transferencia y 6.  Congestion del puerto
almacenamiento
7. Gastos relacionados al buque y la carga que 8. Ventas del puerto: promocién del puerto
entra
9. Desviacién de las rutas tronco principales 10. Seguridad del puerto
11.Eficiencia de la red de transporte terrestre al 12. Tiempo real de trabajo
interior del puerto
13.Tiempo libre de permanencia gratis en la terminal 14. El reconocimiento y la reputacién del puerto
15.La frecuencia de pérdida y dafios de la carga 16. Confiabilidad de los horarios del puerto
17.Frecuencia de escala de los grandes buques de 18. Capacidad de servicio para el tamafo del
contenedores buque
19.Frecuencia de escala de un buque y la diversidad 20. El tamafio y actividad de zona de libre comercio
de rutas del mismo en el hinterland o drea de influencia del puerto
21.Gobierno, entidad auténoma local, y los sectores 22. Tamafio de la economia de la ciudad contigua
privados al puerto.
23.Costo de transporte terrestre al interior del puerto 24. Sofisticacion del nivel de informacion del puerto
y su dmbito de aplicacion
25.Vinculo entre modos de transporte 26. Estabilidad de la mano de obra del puerto
27.La distancia a la tierra y la conectividad a los 28. Productividad de la terminal
principales consignadores (exportadores)
29.Nivel de servicio de agua potable, toma de 30. Volumen de inducir cargas por su empresa
combustible y productos del buque
31.Nivel de entrada del buque y la navegacién de 32. Volumen de carga total de contenedores
salida para sistemas de ayuda o asistencia.
33.Numero de escala directa de buques de altura 34. Profundidad del agua en el canal de acceso y
en el muelle.
35.Profesionales y expertos en labores en operacién 36. Cero tiempo de espera de servicios
portuaria
37.Rapida respuesta 38. Servicio las 24 horas al dig, los siete dias a la
semanas

Fuente: Yeo, Roe y Dinwoodie (2008). “Evaluating the Competitiveness of container ports in Korea and China”,
Transportation Research Part A, Vol. 48 No. 6, pp. 916.
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Figura 13. Seleccidén de los principales factores determinantes de la competitividad
portuaria por Yeo, Roe y Dinwoodie (2008)
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fuente: Yeo, Roe y Dinwoodie (2008), “Evaluating the Competitiveness of container
ports in Korea and China”, Transportation Research Part A, Vol. 48 No. 6, pp. 917.

La figura 13 representa la concepcidon que hacen estos tres autores del puerto maritimo
como sistema. En esta figura, indican como dentro de este gran sistema coexisten a su
vez subsistemas que componen a cada uno de los sistemas mas importantes dentro de
un puerto maritimo. En esta representacién, podemos identificar que existen dos
conexiones principales del puerto con sus entornos, éstas son las conexiones del agua y
del lado del mar y las otras son, las conexiones intermodales y del lado terrestre. Al ser
estas dos vias los accesos y comunicaciones del puerto con sus alrededores, significa
que este debe estar bien comunicado por ambos lados y contar con la infraestructura
necesaria para que puedan arriban tanto los grandes buques sin ningun problema y que
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por el lado terrestre los ferrocarriles y los transportistas lleguen de forma rapida y segura
a las terminales del puerto para cargar o descargar su mercancia.

Ademas del sistema de entrada para el buque en el puerto y del sistema de plataforma
intermodal, existen otros sistemas igual de importantes como lo son el sistema de carga
y descarga, ya que en el intervienen los diferentes equipos de manipulacién como lo son
las gruas -portacontenedores, plataformas, carretillas poértico, gria poértico de
almacenamiento, rubber tyred gantry, rail mounted ganty o gria montada sobre railes,
over head bridge crane o puente grua, vehiculos guiados automaticamente, multi trailer
system o tren de terminal. Algunos de los equipos anteriores también intervienen en el
sistema de transferencia, pero de ellos existen otros que también participan en el sistema
y en el de almacenaje. Como por ejemplo: camiones externos a la capital, straddle

carriers, maquina auxiliar,

Dentro de los componentes relacionados al puerto que son fundamentales se encuentran
los gastos relacionados al buque y la carga que entra y una rapida respuesta. Asi como
también la estabilidad de la mano de obra del puerto y el tiempo cero de espera de

servicios.

Una vez efectuada la revision de los treinta y ocho elementos considerados como
factores de la competitividad portuaria, Yeo et al (2008) decidieron eliminar algunos que
consideraban similares o que ya estaban incluidos en otros. De tal forma que de estos 38
factores soOlo seleccionaron dieciocho que se muestran en la tabla no. 5 que
posteriormente integran en la figura 14.
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Tabla 5. Factores extraidos de la totalidad de los factores analizados para la

competitividad portuaria

1. | La disponibilidad de atraque para el buque
a la llegada al puerto

10.

Accesibilidad portuaria

2. | Gastos relacionados al buque y la carga
que entra

11. | Congestién del puerto

3. | Desviacién de las rutas tronco principales

12. | El tamafio y actividad de zona de libre comercio
en el hinterland o drea de influencia del puerto

4. | Eficiencia de la red de transporte terrestre
al interior del puerto

13. | Sofisticacién del nivel de informaciéon del puerto y
su dmbito de aplicacién

5. | Tiempo libre de permanencia gratis en la
terminal

14. | Estabilidad de la mano de obra del puerto

puerto

6. | Costo de transporte terrestre al interior del

15. | Volumen de carga total de contenedores

7. | La distancia a la tierra y la conectividad a
los principales consignadores
(exportadores)

16. | Profundidad del agua en el canal de acceso y en
el muelle.

8. | Profesionales y expertos en labores en
operacién portuaria

17. | Cero tiempo de espera de servicios

9. | Rapida respuesta

18. | Servicio las 24 horas al dig, los siete dias a la
semanas

Fuente: Yeo, Roe y Dinwoodie (2008), “Evaluating the Competitiveness of container ports in Korea and
China”, Transportation Research Part A, Vol. 48 No. 6, pp. 917

Figura 14. Estructura de la competitividad para la evaluacion de los puertos de

Competitividad portuaria
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Fuente: Yeo, Roe y Dinwoodie (2008). “Evaluating the Competitiveness of container

Transportation Research Part A, Vol. 48 No. 6, pp. 919.
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El modelo de competitividad portuaria propuesto por Yeo et al (2008), esta integrado por
seis variables fundamentales que conforman el esqueleto del modelo y que a su vez se
descomponen en algunos elementos que forman la base de dichas variables y que son
los elementos seleccionados de los treinta y ocho factores analizados y estudiados por
estos autores. Como puede apreciarse la siete variables fundamentales que componen

el modelo son:

l.- Servicio portuario: este lo describen como la rapidez de respuesta ante cualquier
eventualidad, problemética o requerimiento de los clientes, el servicio las 24 horas al dia
los 7 dias a la semana y tiempo nulo de espera para poder recibir los servicios del puerto

0 de la terminal.

Il.- Condicion del hinterland o area de influencia: este lo describen como el tamarno y
zona de libre comercio en el hinterland o area de influencia del puerto, el volumen de la
carga total del contenedor. Y finalmente dentro que esta variable consideran a los

profesionales y su habilidad de los trabajadores en la operacién del puerto.

lll.- Disponibilidad: la describen como la facilidad o disponibilidad de atraque, arribo del
buque a la llegada al puerto. Y en relacién de la congestion del puerto se refiere a que
existan mucho trafico de usuarios y que exista un rapido flujo de los mismos para que no
se produzcan cuellos de botella, ya que los retrasos y demoras son lo ultimo que admiten
los clientes. El tiempo y costo de estadia son aspectos que a todos los usuarios,
autoridades portuarias y empresas les interesa controlar pues las consecuencias de
largas estadias y altos costos tienen repercusiones a todos lados.

IV.- Conveniencia: la conveniencia la relacionan con la profundidad del agua en el canal
de acceso y en el muelle; la sofisticacién del nivel de informacién del puerto y su ambito
de aplicacion es fundamental para el cliente que desea y necesita saber en todo
momento el estatus de su mercancia y la ubicaciéon. Finalmente la estabilidad de la mano
de obra del puerto también se relaciona con la variable de conveniencia, ya que esta

significa que el cliente puede tener absoluta confianza en que la mano de obra del puerto
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no representara ningun peligro para que se lleven a cabo las operaciones de los

servicios.

V.- Costo de la logistica: el costo de logistica se integra por el costo de transporte al
interior del puerto, los gastos relacionados al buque y la carga que entra. Y finalmente el
tiempo libre de permanencia gratis en la terminal. Aunque el costo no es lo Unico que
consideran los clientes de un puerto para seleccionarlo o para elegir una terminal, si es

algo trascendental que debe considerar.

Por lo que los puertos y las terminales deben trabajar mucho para reducir lo mas posible

los costos de sus servicios.

VI. — Centro regional: el que un puerto se ubique dentro de un centro regional, puede
significar que exista una buena accesibilidad al puerto y que este dentro de la desviacidon

de las rutas tronco principales.

VIl.- Conectividad: la conectividad del puerto con su entorno es transcendental ya que
se traduce en la distancia del puerto a la tierra y en la conectividad a los principales
exportadores. Ademas de la eficiencia de la red de transporte terrestre al interior del

puerto.

Por su parte Musso (2005) considera que los elementos que influyen y determinan la

ventaja competitiva de un puerto, son los siguientes elementos:

|.  La posicién geografica
a. Posicidon con respecto a los mercados extranjeros y conexiones o enlaces
maritimos
b. Posicidn con respecto al hinterland o area de influencia
II. Infraestructura dentro del puerto
a. Profundidad de dragado del canal
b. Acceso al puerto y a los muelles

c. Longitud de los muelles y patios
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d. Gruasy equipos de manipulacién
e. Red de ferrocarril portuaria
lll.  Infraestructura fuera del puerto
a. Capacidad de la red de autopistas
b. Red ferroviaria
IV.  Calidad de los servicios (organizacién del puerto)
a. No congestién
Productividad de operacion de la terminal
Mano de obra (trabajo)
Tecnologias de la Informacion y comunicaciones

Servicios publicos (aduanas, oficinas medicas del puerto, etc)

-~ o o o0 T

Servicios nauticos (pilotaje, remolque, amarre)
V. Calidad de los servicios (regulaciones)
a. Procedimientos de seguridad y confianza
b. Procesamiento de mercancias peligrosas
c. Aduanas
d. Horas de trabajo del puerto
VI. Calidad de los servicios (enlaces/servicios de transporte)
a. Enlaces regulares y frecuentes
b. Conexiones Maritimas
c. Inland (ferrocarril, carretera al interior)
VII.  Costos (dentro del puerto)
a. Manipulacion de carga
b. Servicios maritimos (pilotaje, remolque, amarre)
c. Impuestos en el puerto y honorarios
VIIl.  Costos (fuera del puerto)
a. Enlaces baratos al hinterland o area de influencia
b. Enlaces maritimos baratos (alimentador)
IX.  Oportunidades
a. Planes para una nueva infraestructura carretera y ferroviaria

b. Competencia justa y respeto de las reglas y regulaciones del mercado
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Musso (2005), toma los elementos que para él influyen primordialmente la ventaja
competitiva de un puerto maritimo, de los resultados obtenidos en una encuesta
realizada por el Consiglio Nazionale dellEconomia e del Lavoro de ltalia que se detallan
en la tabla 5. En dicha tabla se evaluan diferentes factores integrados en nueve
variables principales las cuales se descomponen en otros componentes que fueron
evaludos por los trasnportistas, propietarios del buque, exportadores, y promotores. En la
aplicacién de estas encuestas se les pidié a los encuestadores que expusieron como
consideraran cada factor o variable, es decir si lo creian muy relevante, decisivo o poco
importante. De esta forma este autor obtuvo las variables mas importantes que los

ususarios de un puerto o terminal de contenedores consideran para seleccionarlo.

Estos resultados a su vez permiten que los administradores de los puertos y terminales
de contenedores tomen muy encuenta la opinion y necesidades de sus usuarios y
clientes principales. Ademas al conocer las necesidades y requerimientos de los clientes
se puede ofrecer mejores servicios y satisfacer de la mejor manera sus expectativas a la
vez que conserva su fidelidad como clientes de la terminal y puerto. Sin embargo, debe
separarse las responsabilidades del puerto y de las terminales de contenedores para
satisfacer las necesidades y requerimientos de los usuarios y clientes que transitan por el
puerto y la terminal. Es decir, cada uno debe hacer su parte en la busqueda por
conservar a sus clientes y atraer mas trafico de contenedores. Ya que las inversiones en
infraestructura portuaria son demasiado elevadas y por lo tanto se hace necesario de la
participacion gubernamental y privada. A la vez que debe existir un programa de
desarrollo portuario elaborado de forma conjunta para conocer los objetivos y metas a
cumplir y el camino que se quiere seguir para lograr ser un puerto y terminal altamente

competitivo.

La realidad hoy en dia, es que los paises asiaticos estan presionado fuertemente al
resto de los paises, pues al contar con los puertos y terminales de contenedores mas
modernos presionan fuertemente para que los demas puertos del mundo tambien se

transformen. Ya que de no hacerlo tenderian a desaparecer o a perder clientes.
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Tabla 6. Actores que proporcionan una ventaja competitiva para el caso de un
puerto maritimo

POSICION GEOGRAFICA

Factor

Considerado

Por

Posicién con respecto a los mercados extranjeros y
conexiones o enlaces maritimos

Muy relevante

Transportista /Propietario del buque

Posicién con respecto al hinterland o drea de Decisivo Exportador/ promotor
influencia

INFRAESTRUCTURA Y FABRICAS DENTRO DEL PUERTO

Profundidad de dragado de canal Decisivo Transportista /Propietario del buque
Acceso al puerto y a los muelles Muy relevante Transportista/Propietario del buque
Longitud de atracaderos y patios Decisivo Transportista /Propietario del buque
Gruas y equipos de manipulacion Muy relevante Transportista /Propietario del buque
Red de ferrocarril portuaria Decisivo Exportador/ promotor
INFRAESTRUCTURA Y FABRICAS FUERA DEL PUERTO

Capacity of motorway network Decisivo Exportador/ promotor

Red ferroviaria

Muy relevante

Exportador /promotor

CALIDAD DE LOS SERVICIOS (ORGANIZACION DEL PUERTO)

puerto, etc)

No congestion Decisivo Transportista /Propietario del buque
Productividad de operacién de la terminal Decisivo Transportista /Propietario del buque
Mano de obra (trabajo) Muy relevante Exportador promotor
Tecnologias de la Iformacién y comunicaciones Decisivo Exportador/ promotor

Servicios publicos (aduanas, oficinas medicas del Decisivo Exportador/ promotor

Servicios nduticos (pilotaje, remolque, amarre)

Muy relevante

Transportista /Propietario del buque

CALIDAD DE LOS SERVICIOS (REGULACIONES)

Normas efectivas y/o economicas

Considerado

Por

Seguridad y medidas de seguridad

Muy relevante

Exportador/ promotor

Tratamiento de las mercancias peligrosas

Muy relevante

Exportador/ promotor

Aduanas

Muy relevante

Exportador/ promotor

Horario de trabajo en el puerto

Muy relevante

Transportista /Propietario del buque

CALIDAD DE LOS SERVICIOS (enlaces/servicios de tra

nsporte)

Enlaces regulares y frecuentes

Considerado

Por

Maritimos

Muy relevante

Exportador/ promotor

Inland (ferrocarril, carretera al interior)

Muy relevante

Exportador/ promotor

COSTOS (dentro del puerto)

Manipulacién de carga

Decisivo

Transportista /Propietario del buque

Servicios maritimos (pilotaje, remolque, amare)

Muy relevante

Transportista /Propietario del buque

Impuestos del puerto y honorarios

Muy relevante

Transportista /Propietario del buque

COSTOS (fuera del puerto)

Enlaces baratos al hinterland o drea de influencia

Decisivo

Exportador/ promotor

Enlaces maritimos baratos (alimentador)

Decisivo

Transportista /Propietario del buque

OPORTUNIDADES

Planes para una nueva infraestructura carretera y
ferroviaria

Muy relevante

Exportador/ promotor

Competencia justa y respeto de las reglas y
regulaciones del mercado

Muy relevante

Exportador/ promotor

Fuente: Consiglio Nazionale del’Economia e del Lavoro (2004) on the basis of questionnaires to port users

and players.

Finalmente otro modelo sobre los factores de competitividad portuaria que es muy

importante revisar, es el elaborado por Estrada (2007 pp.76-99). En esta investigacion,
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son veintidos los factores que se consideran como determinantes para la competitividad
de un puerto maritimo, sin embargo los que mas coinciden y se asemejan a las variables

y factores de otras investigaciones del mismo tipo son los siguientes:

1. La situacidon geografica del puerto.- Es una caracteristica propia e innata al puerto y un
factor esencial de competitividad y, consecuentemente de generacion de trafico. De
acuerdo con los expertos una situacién geograficamente relevante de un puerto, supone

que tenga, al menos, una de las dos caracteristicas siguientes:

a) Puertos situados en las grandes rutas maritimas.
b) Puertos situados junto a grandes centros de produccion y/o consumo O en sus

cercanias.

Los puertos del caso a) permiten y favorecen la practica del transbordo, que es una
tendencia creciente, particularmente en el trafico de contenedores, ya que a medida que
crece el tamano del buque y se reduce el numero de escalas del mismo a unos pocos
puertos estratégicamente situados. Estos puertos denominados centro (“hub”),
constituyen nodos fundamentales y estratégicos de las cadenas logisticas y de

transporte, por lo cual son “elegidos” por las propias companiias navieras a nivel global.

2. La accesibilidad a la zona de influencia terrestre.- Es una cualidad que generalmente
tiene que ver con la ubicacion geogréfica del puerto, pero que mantiene un interés propio
muy caracteristico. El puerto debe disponer de accesos adecuados y capaces con su
zona de influencia, tanto de carretera—autopista— como de ferrocarril, 0, en su caso, de
vias navegables y oleoductos. Regularmente los clientes como los cargadores,
transportistas, companias navieras, etc., no necesariamente seleccionan un puerto, sino
mas bien una cadena de transporte, de la cual el puerto es sélo un nodo. Por lo que, bajo
estas condiciones, un puerto mal conectado, constituye un cuello de botella para la
cadena y por tanto personifica una demora o debilidad para la misma.

3. La capacidad y calidad de la infraestructura portuaria.- Tanto en relaciéon a la parte
maritima como a la parte terrestre. La disponibilidad de suficiente agua abrigada asi
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como de superficie terrestre, la existencia de areas de fondeo, canales de navegacion y
darsenas abrigadas con calado y dimensiones adecuadas a los mayores buques de
escala en el puerto y a los de las previsiones, la existencia de linea de atraque,
explanadas y terminales especializadas de dimensiones y caracteristicas adecuadas al
tréfico, son todos ellos elementos de competitividad muy importante. Sin embargo no
deben olvidarse, no deben olvidarse de las infraestructuras para el transporte terrestre:
calzadas generosas, areas de aparcamiento para camiones, trazados de vias de
ferrocarril de suficiente radio, depositos para contenedores vacios, pavimentos bien

dimensionados, etc.

En resumen, la infraestructura portuaria debera ser adecuada a las necesidades de los
usuarios—buque, mercancia, transporte interior, areas industriales y logisticas, tanto en

términos cualitativos como cuantitativos.

4. La capacidad operativa del puerto.- La existencia, disponibilidad, eficiencia y agilidad
de los servicios portuarios representan la capacidad operativa del puerto. Un puerto que
busque ser competitivo debera disponer del maximo numero de servicios posibles
destinados a sus usuarios, esto es al buque, a la mercancia y a los transportes internos.
Ademas de otros servicios, como lo son el suministro de combustible — “bunkering”-,
reparacion de buques, almacenaje, servicios de valor anadido a la mercancia, servicios a
los vehiculos de transporte terrestre, etc. Las caracteristicas esenciales de estos
servicios seran la calidad de prestacidn, la eficiencia y la competitividad, asi como su
flexibilidad y capacidad de adaptacion a las exigencias de los clientes y usuarios. Un
componente crucial sera su disponibilidad; un puerto moderno debera estar abierto de
forma permanente, es decir 24 horas al dia, 7 dias a la semana, 365 dias al ano.

5. La existencia de politicas de calidad.- En el actual entorno econdmico, la
administracion de calidad es una forma de direccion empresarial que busca hacer a
cualquier tipo de empresa mas competitiva. Por consecuencia la administracion de
calidad es adaptable también a las empresas y entidades que operan dentro de un
puerto y a su conjunto como estructura organizativa, es decir a la Comunidad Portuaria.

De esta forma, la calidad se convierte en un elemento clave de la competitividad de un
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puerto moderno, tanto desde un punto de vista comercial como operativo. La
competencia entre puertos impone a estos la necesidad de responder a los
requerimientos que les hacen sus clientes finales. Sin duda alguna y como lo plantean
diversos autores actualmente también compiten las cadenas logisticas y en
consecuencia, los puertos que forman parte de las mismas, deben contribuir a la mayor

competitividad de aquellas, tanto en los costos como en la calidad de servicio.

6. La capacidad, cualificacién profesional, motivacién y el estatus de la mano de obra
portuaria.- Este factor es esencialmente importante en las operaciones de
carga/descarga y también en las operaciones de patio, sobre todo en los traficos de
mercancia general y contenedores. Es claro, que al hablar del Esquema General del
Puerto, la esencia del mismo esta en la transferencia de la carga. Pues se requiere de
una mano de obra calificada y motivada que pueda optimizar estos medios, alcanzando
asi los mejores niveles de productividad, eficiencia y calidad. Ademas es fundamental el
estatus de la mano de obra portuaria, es decir, sus esquemas y regimenes de trabajo,
estructura social, criterios y mecanismos de seleccion, planes de formacién y otras

practicas laborales, principalmente.

7. La eficiencia de los servicios de control.- La presencia de inspectores en puerto en
namero suficiente y la coherencia de su jornada de trabajo con la del funcionamiento de
la terminal, son un elemento clave. Las medidas de coordinacién entre los Organismos
de Control, asi como la adopcion de criterios estadisticos que disminuyan el numero de
unidades a inspeccionar y el aumento de controles sin necesidad de inspeccion fisica,
como la reduccién de los tamanos de las muestras y el despacho anticipado, son
medidas relevantes para conseguir la excelencia operativa y la mayor competitividad del
puerto. Todo ello, naturalmente, dentro del maximo respeto a las funciones y a los
estandares de calidad que dichos servicios tienen establecidos, de acuerdo con la
normativa oficial que les rige en todos los paises.

8. La existencia en puerto de lineas maritimas regulares y de servicios de transporte
interior.- Resulta evidente que la capacidad de vinculacién del puerto con el mayor

namero de puertos del mundo, asi como la frecuencia de salidas es un factor de
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atraccion de trafico, particularmente para los traficos de mercancia general vy
contenedores (traficos de linea regular). Es muy importante para un puerto moderno que
exista una oferta amplia de operadores y de servicios de transporte terrestre —ferrocarril y
carretera—, y que ademas actuen en real competencia. Pero también la carretera, ya que
lamentablemente existen a veces en algunos puertos, practicas restrictivas de la
competencia en el transporte por carretera que estan dafando poderosamente a la
competitividad del puerto y por supuesto a su imagen y fiabilidad. El cliente del puerto
debe poder seleccionar liboremente el modo de transporte y el operador, dentro de una

oferta variada y en competencia de los mismos.

9. La integracién del puerto con otros nodos de la cadena logistica, como las terminales
interiores o puertos secos y con otros puertos del foreland (Puertos en red).- En general,
la idea de un puerto en red se basa en el hecho de que esta situacién permite integrarse
mejor en una cadena logistica y por tanto fidelizar mas la carga y el barco —cargadores y
navieras—. Dado que hoy en dia compiten las cadenas logisticas, si un puerto logra
dominar varios nodos de la misma sera menos viable que pierda un cliente a favor de
otra cadena. La proximidad al cliente constituye un factor de atraccién y fidelizacion de

traficos muy importante.

10. El precio de los servicios portuarios.- Es un hecho constatado, que en la mayoria de
los encuentros, seminarios, conferencias, etc. Que se realizan sobre el transporte y
gestién portuaria, los cargadores y los clientes en general, anteponen la calidad, la
rapidez, la disponibilidad, etc. de los servicios portuarios a su precio. En sentido
contrario, puertos mas caros pero mas rapidos y fiables se suelen considerar mas
competitivos que otros mas baratos pero lentos. No obstante, el precio de los servicios
constituye un factor de competitividad importante. El coste portuario puede representar
en muchos casos, una tasa de al menos el 10% del coste total de la cadena de
transporte (Beth, 2000).

11. Las condiciones de fiabilidad del puerto.- La fiabilidad entendida como la confianza o
seguridad en el cumplimiento de los plazos, suele ser el criterio preferido de los clientes,
incluso por delante de la rapidez. Esta fiabilidad se refiere sobre todo a los procesos
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fisicos —la manipulacién de las unidades de carga y gestiéon de los medios de transporte—
y a la informacién —los documentos y el dossier comercial. Se trata, entonces de
garantizar la estabilidad del puerto desde el punto de vista socioeconémico. Un clima
socioeconémico favorable es un requisito para la estabilidad y la eficiencia.

En general, a los usuarios y clientes del puerto les preocupa menos la calidad o el precio
de los servicios del puerto, que pueden medir y sobre los que pueden negociar con las
empresas, que la estabilidad socioecondmica, sobre la que la Autoridad Portuaria y las
empresas del puerto no tienen ningun control. Las compafias modernas de
contenedores calculan sus rutas en horas, de modo que no pueden aceptar ninguna
interrupcion del trabajo en un puerto. La falta de fiabilidad o inestabilidad se crea por
situaciones de huelgas, problemas de falta de proteccién —“security’— boicots, robos,
inestabilidad de las normas y tarifas y en casos extremos por problemas de agitacién y

guerras.

12. Las condiciones de seguridad (“safety”) y de proteccién de mercancias y pasajeros
(“security”).- La seguridad (“safety”) se refiere a la integridad de las mercancias —roturas,
pérdidas, robos, etc— y en la situacidon de competencia creciente representan no sélo un
aumento del coste sino un incumplimiento con el cliente y un mal servicio que se asocia
al puerto y por ende a la cadena que pasa por aquel. En el modelo de puerto propietario,
existe una multiplicidad de actores que intervienen y dado que no existe un responsable
unico, se hace necesario la existencia de Planes de Seguridad globales, disefiados y
dirigidos por la Autoridad Portuaria y que integren a toda la Comunidad Portuaria.

14. Las tecnologias y los sistemas de informacion.- Indiscutiblemente es trascendental
para los puertos, la necesidad de desarrollar un alto nivel de las tecnologias y sistemas
de informacion que le permitan soportar los requerimientos de los clientes y usuarios de
las empresas suministradoras de servicios y, en su conjunto, de la Comunidad Portuaria.
Para que de esta forma puedan quedar de ese modo directamente vinculadas.

Las tecnologias de la informacién permiten o facilitan entre otras, las siguientes

actividades en el puerto:
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a) Suministrar datos a los clientes en tiempo real, sobre el estatus de la carga.

b) idem de las condiciones de trabajo de las instalaciones portuarias.

c) Integrar la actividad de buques y terminales.

d) Reducir el tiempo para la entrega de la carga.

e) Suministrar una mayor prevision en el envio y grabacion de la informacion.

f) Suministrar avances de informacion sobre la situacién del buque y los vehiculos de
transporte terrestre.

g) idem sobre los movimientos del contenedor y la carga.

h) Mejorar la planificacion de atraques, del equipo de manipulacion, de las condiciones
de almacenaje, etc.

i) Reducir la necesidad de mano de obra en todo el proceso documental, cuyo

objetivo final es conseguir un puerto “sin papeles”, etc.

La importancia estratégica de las tecnologias y de los servicios de informacién y
comunicaciones asociadas se convierten hoy en dia, en un factor de competitividad
fundamental de un puerto moderno. Ya que los sistemas de informacion permiten ofrecer

un valor anadido en los servicios portuarios.

15. La oferta de servicios de valor anadido.- Actualmente un puerto moderno deberia
ofrecer servicios de valor anadido, mas alla de lo que puede ofrecer con la prestacion de
los servicios portuarios basicos y, en particular, de los directamente vinculados al
intercambio modal. La presencia de zonas de Actividades Logisticas (ZAL), dentro del
puerto o en sus inmediaciones directamente vinculados con él, o la presencia de
actividades logisticas de valor anadido dentro de las propias terminales —caso de los
servicios tipo inspeccion previa a la entrega PDI y similares que se dan en una terminal
de automdéviles—, representan un valor importante para la capacidad competitiva del
puerto y consecuentemente para la captacion y fidelizacion de traficos. En la figura
siguiente se define la matriz de competitividad de un puerto tal y como se concibe en
Estrada (2007).
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Figura 15. Matriz de la ventaja competitiva de un puerto

Integrados

Oferta de

valor

Puerto con
servicios
supetriores

servicios

actuales

afadido Puerto con

servicios
tradicionales

[ Baiio ][ Productividad ][ Alto ]

Fuente: Estrada, José L., (2007). Mejora la competitividad de un puerto por medio de un nuevo modelo de
gestion de la estrategia aplicando el cuadro de mando integral. Tesis doctoral. Universidad Politécnica de
Madrid, pp.

Para finalizar la revision tedrica de las variables que determinan la competitividad de los
puertos maritimos, es necesario revisar la propuesta de Infantes (2006). Este autor
considera que los factores que intervienen y determinan la competitividad portuaria se

pueden dividir en dos grandes grupos principales:

1.- Factores Cuantitativos
2.- Factores Cualitativos

El primer grupo lo divide a su vez en las siguientes dos clases de elementos:
|. Factores que involucran la superestructura de la terminal y la infraestructura
portuaria.

Il. Factores que involucran el desempefio de terminal, tanto en términos de tiempo
como de costos.

Dentro de los factores cuantitativos Infantes (2006), identifica principalmente los
siguientes elementos:
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1.- Factores Cuantitativos

a) Factores que involucran la superestructura del puerto y la terminal

b) Factores que involucran la infraestructura portuaria y su accesibilidad
c) Factores que involucran el desempeno de la terminal (tiempo)
)

d) Factores que involucran los costos de la terminal.
Dentro de los factores cualitativos Infantes (2006), identifica los siguientes elementos:

2.- Factores Cualitativos
a) Desempenio de la Aduana
b) Conectividad del Hinterland
c
d
e) Trazabilidad (uso mas eficiente de las TIC para proveer informacion).
f) Seguridad
g) Velocidad de respuesta a los problemas

Confiabilidad del servicio (desempefio humano)
Reputacion del puerto

)
)
)
)

h) Imagen ecoldgica del puerto

i) Mercadotecnia del puerto y su misiéon comercial

j) Condiciones para las inversiones directas (enfocadas a la terminal)
k) Otros servicios

Una vez que se ha hecho la revision tedrica de diversas investigaciones sobre la
competencia y competitividad portuaria, se ha determinado que el modelo que se utilizara
en esta investigacion, sera de tipo cuantitativo. Por lo que se han seleccionado como
variables independientes a: la superficie de la terminal, la longitud de los muelles de
atraque, el calado o profundidad de los muelles y nimero de gruas pértico. Estas
variables determinan principalmente a la variable dependiente competitividad -“numero
de TEUs movidos anualmente” por cada terminal de contenedores. Debe puntualizarse
que los organismos que a nivel mundial realizan rankings de la competitividad de los
puertos maritimos Unicamente toman en consideracién el nimero de contenedores que

transfieren cada uno de los puertos y dejan de lado otro tipo de variables e indicadores.
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Por lo tanto, actualmente se considera como el puerto mas competitivo, a aquél con
mayor trafico de carga contenerizada. Derivado de la revisidon del marco te6rico es que
se logro identificar y seleccionar a las variables independientes, como las determinantes
principales en la cantidad de contenedores que logra movilizar una terminal o puerto
maritimo. Asimismo dentro del capitulo numero cinco, se describira el instrumento de
evaluacion para la competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los
puertos mexicanos tanto a nivel nacional como en relaciébn a las terminales de

contenedores més importantes de América Latina y de Espana.
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Capitulo ll.
El uso del contenedor en el transporte
maritimo y la estructura de las terminales

portuarias de contenedores

Hace algunas décadas jamas hubiésemos imaginado el auge que hasta el dia de hoy, ha
tenido el uso del contendor en el traslado de mercancias alrededor del mundo y
particularmente entre las distintas zonas comerciales de todos los continentes. El
presente capitulo desarrolla la historia de esta caja que ha revolucionado al mundo del
transporte, pero sobre todo lo que representa para el transporte maritimo mundial. El
contenedor ha marcado la pauta de las reglas de comercializacién, traslado, logistica e
integracion de toda la cadena de transporte. Si no fuese por el contenedor, existirian tal
vez muchos problemas para homologar todo lo que se quiere transportar, tanto en las
exportaciones como en las importaciones. El objetivo principal del desarrollo de este
capitulo es lograr que el lector se familiarice con el modo de operar de las terminales de
contenedores y que comprenda la importancia de las mismas. Ademas es necesario que
se comprenda la trascendencia de estas terminales para los puertos maritimos de un
pais, asi como la repercusion de la explotacion adecuada de los mismos para la

economia nacional.

La estructura de las terminales portuarias de contenedores ha sido compleja desde su
origen. La organizacién de estas terminales es fundamental para la captacion del tréfico
que movilizan diariamente. De manera que aun y cuando no podemos decir que todas
las terminales de contenedores alrededor del mundo son iguales y que operan con el
mismo sistema de trabajo, si podemos encontrar que en ellas existen subsistemas

fundamentales que las conforman. El conocer los subsistemas fundamentales de las
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terminales portuarias de contenedores y los parametros de disefio para las mismas,
ayudara al lector a entender el porqué de la dificultad para medir su competitividad.
Ademas de entender como se ve afectada la captacion de trafico por cada uno de estos

parametros.

Este capitulo finaliza analizando la relacion que existe entre el comercio internacional y el
transporte maritimo, asi como también se examina las consecuencias que tuvo la crisis

econdmica mundial del 2008 sobre el sector maritimo-portuario.

3.1 El papel del contenedor para el transporte maritimo

Hoy en dia los contenedores aseguran la mayor parte del comercio mundial y transportan
casi todo tipo de productos: vehiculos, conservas, textiles, pero también frutas, granos,
papel, chatarra o desechos varios. Sin embargo a pesar de su auge e importancia, el
contenedor tiene una vida relativamente corta para todos sus alcances y cambios

provocados en el transporte de mercancias y en el comercio internacional.

La historia del contenedor comienza en 1956 cuando Malcolm Maclean, un propietario de
una sociedad de transporte terrestre observé que al interior de un puerto, el trasbordo de
las mercaderias del camion al buque insumia multiples manipulaciones y mucho tiempo.
Por lo cual decidié simplificar tal situacién, colocando sus vehiculos directamente en el
barco. Aplicando la misma légica imaginé luego la posibilidad de desintegrar la caja del
resto. Ese dia, MacLean tomd la decisién de inventar una caja para evitar las rupturas,
erosiones y robos de las mercancias que antes se enviaban en sacos. Fue asi como
MacLean logré disefiar una caja de 35 pies de longitud para realizar un reparto entre
New York y Houston a bordo del buque Ideal-X. Hoy en dia, el contenedor es la base de
las transacciones internacionales y su rol en la nueva configuracién geoecondémica lo ha
convertido en una pieza fundamental de la nueva arquitectura econémica mundial
(Gonzalez, 2007).

Segun Mari, de Souza, Martin y Rodrigo (2003), el contenedor puede definirse como un

recipiente de dimensiones normalizadas de construccion estandar dentro del cual se
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cargan cualquier tipo de mercancias para ser transportadas en uno o varios tipos de
transporte (via maritima, &erea, ferrocarril y carretera). Este esta dividido en tres partes

fundamentalmente: estructura, paredes y piso.

Los contenedores mas usados actualmente son los de 20 pies (6 m) y 40 pies (12 m) de
longitud, con un volumen util medio de 30 a 33 metros cubicos y de 60 a 67 metros
cubicos, respectivamente; en cuanto a la carga util media, es del orden de 18,000 y 27,
000 kilogramos, respectivamente.

La creacion del contenedor ha venido a resolver la necesidad de integrar los modos de
transporte que permiten responder a las exigencias de la produccién global. Tal y como
lo establece Martner & Moreno (2001) en la medida en que un contenedor pueda ser
movido indistintamente por un camién, un ferrocarril 0 un barco, evita las rupturas de
carga en las terminales portuarias o interiores. Pues gracias a sus caracteristicas
tecnoldgicas se logra acelerar los flujos de mercancias e integrar efectivamente los

procesos productivos fragmentados en el espacio.

De acuerdo con Gonzalez (2007) el contenedor como elemento clave de la globalizacion

permite:

I. La mecanizacion de las tareas de carga y descarga;
[I. Evita la ruptura de cargas;
[ll. Admite diversas mercancias;

IV. Facilita la estandarizacién y la homogeneizacion normativa.

Estos rasgos han servido para facilitar la internacionalizacién de las mercancias y
estimular las economias de escala. Ademas de que la incursién del contenedor ha
generado el surgimiento de nuevos actores econémicos e institucionales, asignando a
cada uno de ellos un nuevo papel en los circulos del intercambio, la distribucion y la

logistica a nivel mundial.
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Por otro lado, Burkhalter (1999) establece que en el momento que surgieron los
adelantos tecnoldgicos, muy pocos se dieron cuenta de su importancia para el transporte
maritimo. La revolucion industrial nos dié la leccién de que cualquier adelanto tecnolégico
que incremente la eficiencia o disminuya los costos desplazara a la tecnologia vieja y
obsoleta. En el caso especifico del contenedor, su impacto ha sido de forma global.

Ademas su utilizacion ha contribuido a:

I. Reducir de manera drastica, el tiempo de permanencia de los buques en los puertos

y la demanda de mano de obra;

[I. Ampliar las zonas de influencia de los puertos, pues se trata de elementos aptos para
el transporte terrestre de larga distancia;

[ll. Impulsar al sector manufacturero y a reducir las dimensiones de los productos para
utilizar en forma mas efectiva el espacio disponible en dichas unidades;

IV. Incorporar a las operaciones portuarias una gama de tecnologias especializadas,
como las gruas, las comunicaciones electronicas y el equipo de porteo.

Sin embargo, para Martner & Moreno (2001) el contenedor no sélo modificé la
organizacion y la operacién del transporte maritimo, sino que también la del transporte
terrestre y aéreo. De hecho, puede decirse que la introduccion del contenedor “estimuld”
el desarrollo de nuevas formas de organizacion del trabajo y nuevas tecnologias no sélo
en buques y puertos, sino también en terminales intermodales de tierra adentro, en
camiones Y ferrocarriles. El cambio tecnologico del contenedor ha tenido repercusiones
notables no sélo en la reestructuracién de las rutas y la creacion de nuevos corredores
de transporte internacional, sino también en la cobertura geografica de los servicios, en

la capacidad de carga y en la rapidez para alcanzar lugares distantes.

Para Gonzalez (2007), la presencia de los contenedores en el comercio y en la economia
mundial se puede ver en que el incremento de los traficos contenedorizados incide
fundamentalmente en varias direcciones. Primeramente, es un factor explicativo de las
evoluciones portuarias; en segundo lugar, actia como estimulo para las potencialidades
sinérgicas y estratégicas de los procesos de posicionamiento de las empresas maritimas
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y portuarias; y en tercer lugar, constituye la base del crecimiento potencial de los actores
de las cadenas logisticas.

La bondad del contenedor se encuentra tanto en la posibilidad de agrupar en un espacio
confinado, una serie de bultos que anteriormente se manejaban por separado, como en
su flexibilidad para adaptarse a los requerimientos de los diversos tipos de vehiculos
maritimos y terrestres debido a la estandarizacién universal de sus dimensiones. Con
estas caracteristicas, el contenedor establece las bases fundamentales para la
integracién de los modos de transporte. Sin embargo, no debemos olvidar que la
principal contribucién del contenedor es que ha permitido articular y consolidar una red
intermodal amplia, masiva y de flujo continuo (Martner & Moreno, 2001).

La mayor cantidad de contenedores movilizados se realiza a través de los buques
portacontenedores, los cuales dependiendo de su generacién pueden transportar hasta
14,000 TEU’s. Para Gonzalez (2007), no solamente el movimiento de mercancias en
contenedores ha mostrado un ritmo vertiginoso de rapida expansion, sino que la flota de
buques portacontenedores también ha experimentado un fuerte crecimiento. Por su
parte, el incremento del tamafo de los buques a lo largo de los ultimos afos hace que las
clasificaciones de los barcos se establezcan no solo por su capacidad sino también por
su adaptabilidad para navegar mares y estrechos por los que fluyen sus travesias;
condicionando, por lo tanto, ciertas rutas y comercios a la vez que los propios recintos

portuarios y sus instalaciones.

Al igual que para Gonzalez (2007), Martner & Moreno (2001) consideran que la
revolucién tecnoldgica del contenedor y el desarrollo del intermodalismo, ha dado lugar al
acelerado crecimiento del tamano y la capacidad de carga de los buques. Dado que en el
transporte maritimo internacional, las economias de escala y la velocidad con que
circulan las mercancias y los equipos de transporte son elementos trascendentales, pues
era predecible que el dinamismo del contenedor empujaria y obligaria un cambio
tecnoldgico en las caracteristicas de los buques.

117



Es importante puntualizar que la innovacién tecnolégica no sélo ha tenido impacto en las
dimensiones y capacidad de carga de los buques portacontenedores, sino también en su
velocidad. La rapidez en la movilizacién de mercancias acelera la rotaciéon de capital y
fortalece la globalizacién de la economia. Los buques con mayor velocidad ofrecen
mayores beneficios, tanto para los cargadores, como para las navieras y los operadores
multimodales. Ya que se reducen los costos de inventario en transito y facilita también la
integracion de la produccién global. Finalmente, el incremento de la velocidad de rotacion
permite una utilizacion intensiva de los buques por parte de las lineas navieras, con lo
cual se optimiza el uso del equipo y se incrementan los ingresos (Martner & Moreno,
2001).

Tabla 7. Las generaciones de los buques portacontenedores

Generaciones de buques contenedores Eslora (m) Calado (m) TEUs
Primera generacién: 1956-1970 135-200 <9 500-800
buques de carga y tanqueros
Segunda generacién: 1970-1980 215 10 1,000-2,500
Portacontenedores celular
Tercera generacién: 1980-1988 250-280 11-12 3,000-4,000
Panamax
Cuarta Generacién: 1988-2000 275-305 11-13 4,000-6,000
Post Panamax
Quinta Generacién: 2000-2005 320-380 13-16 6,000-12,000
Post Panamax Plus
Sexta Generacién: 2005-2008 380-400 16-19 12,000-14,000
Ultra-Container

Fuente: Gonzalez (2007), El contenedor: la caja que cambié el mundo econdmico. Repercusiones
sobre la Galicia Maritima, Instituto Universitario de Estudios Maritimos, Universidad da Corufa.

En la actualidad el comercio mundial se realiza preferentemente por medio del transporte
maritimo y sus tasas de crecimiento son muy superiores a las manifestadas por la
produccién mundial, de tal forma que dichas transacciones e intercambios posicionan a
los mercados y a las zonas geogréficas. Por lo tanto, hoy en dia se muestra un fuerte
desequilibrio entre las rutas maritimas, consolidandose una supremacia asiatica. De ahi
que los puertos mas importantes a nivel mundial tanto por su infraestructura como por
sus volumenes de contenedores movilizados, sean los puertos de paises asiaticos de

China y Singapur.
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3.2 Terminal portuaria de contenedores

Los puertos son terminales de lineas maritimas que a su vez estan compuestas por
varias terminales de mercancias de diversa tipologia. La terminal portuaria es la razén de
ser del puerto, las demas instalaciones sélo cumplen la funcion de facilitar el desarrollo
de las terminales de forma segura y eficiente (Camarero y Gonzalez, 2007).

Una terminal de contenedores es una empresa industrial dénde tienen lugar al mismo
tiempo una diversidad compleja de actividades y grandes maquinas que se desplazan en
todas direcciones, equipos levantando y moviendo cargas, buques y vehiculos que
arriban o salen, que se cargan o se descargan. El objetivo principal de todo este cumulo
de operaciones es el traslado de mercancias o productos al interior de los contenedores,
tan rapida y eficientemente como sea posible, entre el transporte interior y el maritimo. La
terminal de contenedores tiene una funcién central en el transporte internacional de
mercancias al ser el eslabon principal de la cadena de transporte. La eficiencia y
productividad con que la terminal lleva a cabo su funcion tiene un efecto directo sobre la
velocidad, serenidad y costo del transporte de carga desde el exportador al importador, y
todo empleado de la terminal juega su parte para lograr que la tarea sea lo mas eficiente
posible (Organizacién Internacional de Trabajo, 1999).

Al interior de una terminal maritima de contenedores se efectian las operaciones de
carga y descarga de los contenedores y ésta sirve de punto de interconexién del
transporte maritimo con el transporte terrestre, ya sea que se trate de camiones o

ferrocarril.

El objetivo primordial de una terminal de contenedores es suministrar los medios y la
organizacidn necesaria para que se lleve a cabo el intercambio intermodal de los
contenedores de la forma mas rapida, eficiente, segura y con respeto al medio ambiente.
Es esencial reconocer que para que una terminal pueda llevar a cabo esas operaciones

bajo estas circunstancias debe contar con los siguientes elementos:

» |nfraestructura: instalaciones y espacio fisico
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» Magquinaria adecuada y suficiente para la manipulacion de contenedores
= Tecnologia

= Comunicaciones

= Gestion

» Personal capacitado y especializado

» Modos de transporte

Es la variedad de flujos de carga la que genera las actividades que tienen lugar en una
terminal. En términos generales, podemos clasificar estos servicios en tres secuencias
de actividades:

1. Arribo del contenedor.

2. Almacenaje del contenedor.

3. Salida del contenedor.

Figura 16. Variedad de flujos del contenedor

Llecada del Almacenaie del Salida del
contenedor contenedor contenedor

Recepcion Almacenaie

De salida

Descarga Almacenaie Entrega Al interior

De entrada

Fuente: Organizacion Internacional del Trabajo (1999), Programa de Desarrollo para
Trabajadores Portuarios, Divisién de Industrias Maritimas, Ginebra.
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Las actividades que componen una secuencia en particular dependen de que el
contenedor en cuestion sea una importacion (u otro tipo de contenedor de entrada) o una
exportacién/de salida. Las terminales portuarias son practicamente las instalaciones
maritimas que conforman la interfase entre los distintos modos de transporte, ayudando
asi a la transferencia de la carga entre el buque y el ferrocarril, camion, tuberia, buque
feeder y viceversa.

La estructura general de una terminal portuaria se compone principalmente por las

siguientes partes:

Infraestructura maritima
Infraestructura e instalaciones terrestres
Equipos de manipulacion

0 np o

Recursos humanos

Dependiendo del estatus del contenedor puede darse dos tipos de movimiento para el
contenedor.

Figura 17. Estatus del contenedor

Fuente: Organizacion Internacional del Trabajo (1999), Programa de Desarrollo
para Trabajadores Portuarios, Divisién de Industrias Maritimas, Ginebra.
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Dentro de una terminal portuaria se llevan a cabo la estiba y desestiba, carga y
descarga, almacenamiento temporal, recepcion y evacuacién de la mercancia. Y es
debido a esta gran diversidad de operaciones que dentro de una terminal portuaria deben
delimitarse perfectamente cada area y ademas debe vigilarse muy estrictamente la
seguridad de tanto el personal que labora dentro de la misma, como de los visitantes y
de las mercancias que se manejan. La planeacion de la estructura de una terminal
portuaria de contenedores debe hacerse de acuerdo con lo dispuesto por la Organizacion
Internacional del Trabajo, ya que ésta especifica de forma general como deben
distribuirse las areas y la manera de operacion que debe llevarse a cabo para evitar lo

mas posible cuellos de botella o0 accidentes de cualquier tipo.
En la figura no. 18 se observa la distribucion general de una terminal portuaria de
contenedores, asi como las diferentes areas y zonas que la integran. De acuerdo al tipo

de fase de operacion que se lleve a cabo.

Por otra parte, en la figura no. 19 se presentan las principales operaciones que se llevan

a cabo en una terminal de contenedores.
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Figura 18. Principales instalaciones de una terminal portuaria

1. Muelle A. Area de intercambio

2. Rampa para atender un buque roll-on-roll-off B. Puerta de acceso

3. Patio De Contenedores C. Areas de estacionamiento para
4. Calles exteriores e interiores camiones y acoplados

5. Bloques para exportaciones D. Terminal ferroviaria

6. Bloques para importaciones E. Oficinas administrativas

7. Areas de apilado para contenedores "especiales” | F. Centro de control en el bloque de
8. Area reservada para el apilado de contenedores | oficinas (aduana, seguridad y otro
vacios tipo de personal administrativo)

9. Estacién de contenedores dentro de la terminal G. Talleres de mantenimiento y
10. Areas de inspeccion reparacion

Fuente: Organizacion Internacional del Trabajo (1999), Programa de Desarrollo para Trabajadores
Portuarios, Division de Industrias Maritimas, Ginebra.

Como puede apreciarse en la figura 19 existen principalmente cinco grandes grupos de
operaciones en una terminal de contenedores:

1. Operacién a bordo: se desarrolla entre el buque y el area de muelle.

2. Operacién de transferencia en el muelle: entre el muelle y el patio de contenedores
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3. Operacién en el patio de contenedores: como su nombre lo indica son las
operaciones que se llevan a cabo para acomodar los contenedores que han arribado
a la terminal y que se van ingresar al interior del pais o que se encuentran apilados

para posteriormente cargarse en el buque.

4. Operacién de recepcién/entrega: son las operaciones iniciales o finales dentro de la
terminal. Son las que se llevan a cabo en la entrada de la terminal por la parte

terrestre.

5. Operacién de la Estacion de Contenedores: o Container Freight Station o CFS es el
area es equivalente a un DIC (Depésito interior de Contenedores) dentro de la
terminal, una estacion donde las consignaciones son agrupadas y colocadas, junto
con otras destinadas al mismo puerto de importacidbn, en un contenedor vacio.
Cuando este contenedor esta lleno, es llevado al area de almacenaje de la terminal
para aguardar el arribo del buque.

Figura 19. Operaciones en una terminal de contenedores

OPERACIONES EN LA TERMINAL
(1) Operacién a bordo _
i6 / = —~1-1 e —
gauralgferegc?ae enel / o[ (4) & —

contenedores /

Feepdionenirega

(£)Operacién de la EC

Fuente: Organizacion Internacional del Trabajo (1999), Programa de Desarrollo para
trabajadores Portuarios, Division de Industrias Maritimas, Ginebra.
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De acuerdo con Camarero y Gonzalez (2007) los elementos especificos a considerar

para establecer las dimensiones exactas de la planta de una terminal de contenedores

son principalmente las siguientes:

a0 T p

—_— [S—

© 5 3

Longitud y caracteristicas de la linea de atraque, principalmente el calado.

Zona de operaciones donde se produce el intercambio modal.

Zona de maniobras y vias de gruas.

Zona de almacenamiento descubierto para contenedores, incluidos los
refrigerados , que admita carga a la intemperie y dotada de sus correspondiente
sistema de recepcion y expedicion de cargas, diferenciado como minimo el
espacio para los contenedores frigorificos, de mercancias peligrosas, vacios y
aquellos otros que requiera la propia operativa de la terminal.

Zona de recepcién y entrega de cargas entre modos de transporte horizontal de la
terminal.

Zona de control de entrada y salida de la terminal

Zona de aparcamiento de vehiculos de transporte por carretera

Zonas destinadas a servicios complementarios o auxiliares (oficinas , talleres y red
general viaria interior de la terminal).

Conexidn ferroviaria en funcion del tipo de terminal

Edificios de administracién y mantenimiento

Espacio para las instalaciones de inspeccion y de pequefas reparaciones.
Aparcamiento para el equipo interno y externo de vehiculos

. Puertas de acceso con elementos de control y pesaje

Zona de servicios varios

Almacén de consolidacién y desconsolidacion
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3.3 La estructura sistémica de la terminal portuaria de contenedores

Un sistema es un conjunto de elementos o procesos estructurados y directamente
relacionados entre si que interactian entre si para lograr un objetivo o llevar a cabo una
operacion. Desde luego que una terminal portuaria de contenedores puede ser vista
como un sistema, ya que en ella convergen distintos tipos de operaciones y equipos de
carga y descarga, equipos de manipulacién en patio y de transporte terrestre. Todos
estos elementos interactian entre si para lograr importar, exportar o transbordar un
contenedor. La terminal portuaria de contenedores es entonces un sistema integrado
dentro del cual se llevan a cabo procesos de intercambio de diferentes modos de
transporte, estructurado por tres zonas fundamentales: operaciéon, almacenamiento y

servicio (Camarero y Gonzélez, 2007).

La consideracion sistémica de una terminal de contenedores lleva implicito la existencia
de varios subsistemas dentro del sistema global de operacidn de la terminal. Debido a las
principales actividades que se realizan dentro de la terminal es que se pueden identificar
los subsistemas de: atraque, carga y descarga, almacenamiento, interconexion interna y

el subsistema de entrega y recepcion.

1. Subsistema de atraque: este subsistema corresponde al lugar de la interaccién entre
el mar y la terminal a través del muelle donde atracan los buques que arriban para
descargar o cargar mercancias. Dentro de este subsistema el elemento primordial de
enlace entre el buque y la superficie de la terminal es el muelle. De tal forma que los

parametros mas importantes a considerar para disenar este subsistema es:

= Calado del canal de acceso o entrada y del muelle (m)
» Linea de atraque (m)
* No. de horas de trabajo efectuadas por este subsistema.

Ademas de los parametros anteriores es necesario que la terminal cuente con la longitud
de muelle necesaria para que puedan atracar el numero de barcos que se espera recibir

y que esto se lleve a cabo de manera adecuada y eficiente. Debemos tener presente que
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la eficiencia de operacion de este subsistema estara condicionada por los siguientes

elementos:

a) Equipos y maquinaria de la terminal
b
c
d
e

) Tiempo promedio de atraque garantizado

) Dimensiones de los buques que arriban a la terminal
) Numero de contenedores intercambiados por escala
)

Regularidad de arribo de los buques

2. Subsistema de carga y descarga: la tarea principal de este subsistema es ocuparse de
la carga y descarga de los contenedores con la mayor rapidez y seguridad posible y de
manera sistémica. Las operaciones de carga y descarga gastan tiempo y requieren de
mano de obra muy intensiva, motivo por el cual todas las terminales buscaran disminuir y
reducir al minimo el tiempo de permanencia del buque en el puerto o terminal. La

eficiencia de este subsistema se ve condicionada por los siguientes elementos:

a) Anchuray longitud del muelle

Tipo de trafico que se maneja en la terminal

Tipo y numero de gruas de que se disponga para la operacién
Nivel (grado) de automatizacion de las operaciones

Sistemas de comunicacion con el resto de la terminal

f) Capacitacién de los trabajadores (operarios)

g) Nivel(grado) de estandarizacién de la mercancia manipulada

Este subsistema y su desempefio estdn fuertemente condicionados por el tipo y
condiciones de muelle, los accesos maritimos, los equipos de manipulacion para la carga
y descarga de mercancias, por el tipo de buque y por la rapidez y eficiencia en el
atraque.

De acuerdo con Gonzalez (2007), los parametros de disefio de este subsistema son los

siguientes:
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a) Anchura de la zona de carga/descarga (m)

b) Numero de gruas Panamax, Post Panamax, Super Postpanamax , otras y
ademas el numero de equipos auxiliares

c) Horas al ano de funcionamiento del total de las gruas Panamax, Post
Panamax, Super Postpanamax, otras y de los equipos auxiliares.

d) Numero de movimientos totales al afio

e) No. de horas trabajadas por el subsistema carga/descarga

3. Subsistema de almacenamiento: toda vez que la gran totalidad de los contenedores de
importacion y exportacion, inclusive los de trasbordo son almacenados en algun
momento dentro de su paso por la terminal de contenedores, se hace imprescindible que

este subsistema funcione con eficiencia y seguridad.

Existen dos formas generales de almacenar contenedores en el patio de contenedores:
en pilas agrupadas en bloques o sobre chasis, que generalmente implica un mal uso de
la zona destinada para almacenamiento. Los equipos comunmente mas utilizados para
efectuar el almacenamiento de los contenedores son las plataformas, gruas pértico o

gruas porticos de almacenamiento, carretillas pértico y carretillas elevadoras.

De acuerdo con Gonzalez (2007), los parametros de disefio de este subsistema son los

siguientes:

a) Superficie disponible exclusivamente para el almacenamiento (m2)

b) No. de slots (espacios ocupados por un TEU) de import, export, trasbordo, vacios,
frigorificos.

c) No. de slots totales

d) No. de huellas (no. de slots/altura de apilado) de import, export, trasbordo, vacios
y frigorificos.

e) No. de huellas totales

f) Alturas de apilado media y maxima de contenedores frigorificos, vacios, de
trasbordo, import y export.

g) Alturas de apilado total maxima.
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h) No. de equipos de almacenamiento tipo chasis, straddle carrier , grias poértico
(RTG, RMG) y auxiliar.

i) Horas totales de funcionamiento de equipos de almacenamiento tipo chasis,
straddle carrier, gruas portico y auxiliar.

j) Horas totales de funcionamiento

k) Estancia media (dias) de los contenedores vacios, de trasbordo, import, export.

l) Total estancia media de los contenedores (dias)

m) No. de horas trabajadas al afo por el subsistema almacenamiento.

4. Subsistema transporte interno: en este subsistema se hace necesario el uso de los
vehiculos y equipos para llevar a cabo el traslado de contenedores desde la zona del
muelle hacia la zona de almacenamiento y viceversa; o incluso hasta el area de entrega
y recepcion. Existen tres tipos de vehiculos generales que se utilizan entre el subsistema
carga y descarga y el patio de almacenamiento: camiones y plataformas, vehiculos
guiados automaticamente (AGV) y straddle carriers. Y los parametros del subsistema

transporte interno son:

a) No. de plataformas
b) Tiempo medio de movimiento del vehiculo
c) No. de horas trabajadas al afo en el subsistema

5. Subsistema de entrega y recepcion: este conecta a la zona de almacenamiento con
los sistemas de transporte terrestre, como lo son las carreteras y las lineas férreas. En el
area de este subsistema se llevan a cabo las operaciones de entrada y salida de los
contenedores. Ya sea que se trate de operaciones de exportacion e importacién los
contenedores entran y salen para ser trasladados en camién o ferrocarril. De ahi que se
hace imprescindible contar con una buena infraestructura carretera y ferroviaria alrededor
del puerto, para que de esta forma se transporten en el menor tiempo posible y con la
mayor seguridad las mercancias que llegan o salen de la terminal portuaria de

contenedores.
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De acuerdo con Martin (2008) el subsistema de recepcién y entrega a su vez, puede ser
dividido en dos pequerios subsistemas mas:

Subsistema l.- este subsistema incluye la llegada de camiones y trenes a la terminal,
incluyendo la generacion de colas a la entrada y los tiempos de servicio. Durante este
tiempo de servicio se ejecutan operaciones administrativas, control de la carga,
inspecciones, limpieza asi como las pertinentes instrucciones a los choferes de los

camiones indicandoles la localizacién de la zona de carga o descarga.

Generalmente el flujo de entrada de camiones esta separado del flujo de salida para
evitar interrupciones, ya que en horas punta el flujo de llegada de camiones produce
largas colas que podria perturbar la salida de todos aquellos que ya han sido cargados o
descargados. Existen dos tipologias de distribuir el subsistema 1: Entrada y salida de
camiones por el mismo punto, pero dedicando un numero determinado de puertas para
cada flujo (entrada o salida), o entrada y salida en distintos puntos.

Subsistema Il.- Se denomina subsistema 2 al conjunto de procesos y operaciones que
tienen lugar desde que el camidn cruza la puerta de entrada hasta que es cargado y el
conductor esta listo para abandonar la terminal. El tiempo total en este subsistema esté
compuesto por el tiempo de espera, en el que el camidén esta en la zona asignada
esperando a que un elemento del sistema operativo de la terminal lo cargue, y el tiempo
de servicio, en el cual se produce la recogida del contenedor y la carga de este sobre el

camioén.

De acuerdo con Gonzalez (2007), los parametros de diseno del subsistema de entrega y

recepcidn son los siguientes:

a) Entradas de la terminal, nimero de puertas y numero de carriles por puerta.

b) Salidas de la terminal, nUmero de puertas y numero de carriles por puerta.

c) Accesos por carretera (capacidad IMD Intensidad Media Diaria, no. de carriles y
no. de vias) y accesos por ferrocarril (no. de vagones y no. de vias).

d) Numero medio de camiones al dia (entradas, salidas y totales de ambos).
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e) Tiempo medio de despacho (minutos) a la entrada vy a la salida.
f) % de error en la asignacion en garita del contenedor correspondiente.
g) Numero de horas trabajadas en el subsistema entrega y recepcion.

Una clasificacion de terminales de contenedores que puede darse es la que identifica los

siguientes tipos de éstas:

l.  Terminales multipropésito: son las constituidas por una determinada zona del
espacio maritimo portuario dedicada a realizar la manipulacion de varios tipo de
unidades de carga ademas de los contenedores.

Il.  Muelles de contenedores: estos pueden no ser exclusivos de este tipo de carga,
es decir puede manejar ademas de contenedores otro tipo de carga y existir mas
de una sola empresa estibadora.

lll.  Terminales de contenedores: estas realizan sus operaciones en una zona
exclusiva y reservada y que unicamente agrupa contenedores y que solo es
operada por una sola empresa dentro de un régimen de concesion.

En cuanto al tipo de trafico con que operan, las terminales de contenedores clasifican en

los siguientes tipos:

|.  Terminales feeder

[I.  Terminales de trasbordo
[ll.  Terminales de importacién-exportacion
IV.  Terminales de carga seca

V. Terminales de frigorificos

VI. Terminales de llenos o vacios
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Capitulo IV.
El comercio internacional y el transporte

maritimo

El hombre desde su origen ha tenido la necesidad de desplazarse de un lado a otro, ya
sea por necesidades de alimentacién, clima o simplemente por el impetu de conocer o
trasladarse a nuevas regiones o0 zonas geograficas ha buscado la forma y los medios
para llevarlo a cabo. Con el paso de la historia el ser humano ha tratado de trasladarse
no sélo a si mismo, sino ademas también ha buscado trasladar mercancias, animales y
todo aquello que necesite o requiera otro ser humano en otra parte del mundo. Fue asi
como poco a poco surge el comercio entre distintas ciudades, regiones de un pais 0
entre paises. Sin embargo llegd un momento en que la necesidad del ser humano por
buscar nuevas rutas comerciales cruzando o atravesando mares u océanos, le obligbé a

construir desde barcos muy sencillos hasta los grandes buques y cruceros de hoy en dia.

Podemos decir entonces que el transporte es la actividad de desplazamiento de
personas, productos, mercancias o bienes en un espacio fisico a través de algun medio
que permita llevar a cabo esta actividad. Sin embargo el transporte debe concebirse
como un sistema integrado por distintos factores y agentes que intervienen para lograr el
desplazamiento. Existen tres elementos primordiales que conforman el sistema del
transporte: el transportista, la persona u objeto a transportar y un medio para realizar
dicho transporte. Actualmente a medida que se incrementa el grado de desarrollo de una
sociedad, su necesidad de transporte también se ve afectada por tener que satisfacer las
necesidades de las personas. Ademas el desarrollo de un pais se evalta también por el
nivel que posee su sector de transporte. Existen tres usuarios principales del transporte:
el cargador que toma la decision de llevar a cabo el envio a un destinatario, el
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destinatario quien recibe el envio y el operador, que es el profesional que gestiona y
organiza la cadena de transporte (Camarero y Gonzalez, 2005).

La relacién entre el comercio internacional y el transporte maritimo es muy antigua,
desde el momento en que el hombre busc6 conquistar nuevas zonas comerciales aun y
cuando se encontraba muy limitado de conocimientos y del equipo y herramientas
necesarias para llevar a cabo dicha tarea. El ser humano busco construir barcos que le
permitieran navegar lo suficientemente lejos como para conocer otras regiones y paises
del mundo. Y fue asi como los primeros navegantes impulsaron el intercambio comercial
entre distintas zonas geograficas del mundo, pues como es bien sabido, no existen ni
existian paises que pudieran abastecerse totalmente de todos los alimentos, materias

primas y suministros para sobrevivir y alimentarse.

Al final, podemos decir que la necesidad de abastecimiento de aquello con lo que no
contaba una ciudad, un pais o zona geografica obligd al hombre a buscar otras
alternativas para satisfacer esas necesidades. Hasta hace algunas décadas aun existian
zonas geograficas que no mantenian mucha comunicacién o intercambio comercial,
debido principalmente a la distancia que las separaba o al coste que significaba trasladar
mercancias desde un punto a otro. Ademas existian problemas de forma y operacion,
que impedian que los buques o barcos se trasladasen desde una zona geografica a otra,
o simplemente las mercancias no eran transportadas de forma segura y adecuada. Lo

qgue finalmente desencadenaba que éstas llegaran en mal estado o dafadas.

Es a partir de la era de globalizaciéon, cuando el comercio internacional comienza a
trascender y crecer significativamente. Es de esta forma como el trafico maritimo en
general y el de contenedores en particular comienza a crecer. La globalizacién es un
fenémeno que aparece en todos o casi todos los espacios principales donde se lleve a
cabo una actividad social, cultural, politica, gubernamental y desde luego la comercial. La
globalizacion logra traspasar fronteras de paises, regiones, continentes y nos hace sentir
por momentos como si vivieramos en la “aldea global”. De manera que el transporte
maritimo surge como un aliado del comercio internacional. Y éste a su vez logra crecer a

un paso acelerado, contribuyendo a que el transporte maritimo mejore y reduzca tiempos
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y costos. El transporte maritimo se compone hoy en dia de mdltiples agentes que
intervienen en el traslado de un producto entre dos regiones del mundo. Si bién es cierto,
que los puertos son los nodos logisticos mas importantes en la cadena de transporte,
éstos no son los Unicos que intervienen en las operaciones del transporte maritimo.
Debemos entender que dentro del puerto existe un gran numero de empresas que
prestan sus servicios para poder completar el recorrido logistico de las mercancias o
productos que deseamos trasladar, ya sea para exportarlos o para importarlos.

4.1 Situacion del transporte maritimo después de la crisis mundial del 2008

El afio 2009 fue testigo de la peor recesion mundial en mas de siete décadas y la mayor
caida en el volumen del comercio mundial de mercancias. A la par con la caida en el
crecimiento econdémico y el comercio, los volumenes del comercio maritimo internacional
se redujeron en un 4,5 por ciento durante el 2009. Mientras que ningun segmento
de transporte maritimo se salvd, tanto los volimenes de graneles sélidos como el

comercio de contenedores sufrieron las contracciones mas severas (UNCTAD, 2010).

La gran crisis financiera mundial del 2008 provocd no sélo un repentino freno en el
crecimiento de las economias de los paises sino que ademas sus efectos se vieron
reflejados también en la industria del transporte maritimo y por consiguiente en el sector

portuario.

De acuerdo con el reporte de transporte maritimo de la UNCTAD (2010) la
contraccion de la economia mundial y del comercio de mercancias durante el afo
2009 cambio el paisaje de la industria del transporte maritimo de forma dramatica. Y
aunque puede decirse que la recuperacién mundial se encuentra actualmente en curso,
esta es de manera desigual, pues ha sido mas lentaen comparacion con
la recuperacion que siguid en recesiones anteriores y recientes, con numerosas
incertidumbres y una fragil economia mundial condiciones. Pues debido a que la
demanda de servicios de transporte maritimo se deriva del crecimiento de la economia
mundial y de la necesidad de llevar el comercio internacional, el transporte maritimo y

su recuperacién siguen dependiendo de la evolucién de la economia en general.
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Segun Doerr (2009) durante las ultimas dos décadas, el comercio global, incluyendo el
de las regiones de Asia-Pacifico y América Latina y el Caribe, crecieron en forma
continua y sostenida. La evolucion del transporte de contenedores por via maritima en
este periodo forz6 a los puertos a adecuar la infraestructura disponible e incorporar
equipamiento especializado para poder servir apropiadamente a un niumero cada vez
mayor de naves de contenedores, también de tamano creciente. Por mas de dos
décadas, el comercio internacional en contenedores continué aumentando a una tasa
media que excedia por lejos a la tasa de crecimiento del comercio maritimo y los puertos
de las principales economias fueron adaptandose a los nuevos requerimientos de los

servicios navieros del contenedor.

Por otro lado, segun la Comisién Interamericana de Puertos (2008) aproximadamente un
80 % del comercio mundial se desarrolla a través de la via maritima. La principal linea
comercial del mundo, la que une Asia con la costa oeste de Estados Unidos, registro
durante el 2008 entre un 10% y un 15% de intercambios comerciales menos que el afio
anterior. Mientras que la afluencia de bienes orientales a Europa apenas habia registrado
un aumento de solo un 3%. Los puertos de Shanghai, Hong Kong y Taiwan, fuera de
juguetes, dispositivos electronicos y productos textiles para todo el planeta, vieron todos
disminuir su trafico de contenedores en septiembre y octubre de ese afno. Incluso Moller-
Maersk, propietaria de la mayor flota de contenedores del planeta, anuncié recortes en
sus trayectos Asia-Norte de Europa para adaptarse a los actuales niveles de demanda.
De acuerdo con la agencia Clarksons, la demanda de buques portacontenedores

experimentod ese ano una caida préxima al 50%.

Segun Doerr (2009) durante el 2009 el sector maritimo-portuario fue golpeado de manera
importante, ademas de que aunado a las irrupciones producidas por la crisis del valor del
petréleo de finales de 2008 se sumd la baja de fletes, la sobrecapacidad existente en la
flota y la postergacion de numerosas concesiones de infraestructura por falta de
inversionistas y financiamiento adecuado.

Tras una década de fuerte crecimiento para la mayoria de los puertos de contenedores
de la region, al inicio de la crisis econédmica mundial (2008) existian en la regidon
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numerosos proyectos con distintos estados de avance destinados a la expansién de
puertos e incluso habia planes para la construccidn de infraestructura en nuevas
localizaciones. Todos estos planes, fueron respaldados por las autoridades de cada
puerto con el argumento de que debian dar servicio a los voliumenes adicionales
sefnalados en los prondsticos de traficos disponibles, elaborados bajo el supuesto que se
mantendrian las tasas de crecimiento observadas en los afos previos. No obstante tras
la crisis econémica, los efectos negativos en el comercio exterior y la consecuente
reduccion de los volimenes de carga en puertos regionales, resulta importante revisar

cuidadosamente los planes de expansion.

Después de mas de un afno de impacto negativo de la crisis en la mayoria de las
economias del mundo y en los niveles de actividad de los puertos de la regién, no se
esperaria que se repitan las altas tasas de crecimiento en los puertos regionales, al

menos en el corto plazo.

Segun Cipoletta y Sanchéz (2010) la economia se ha caracterizado por presentar
oscilaciones ciclicas a través del tiempo, alternando fases de prosperidad, crisis,
recesion y reactivacion. Dicho comportamiento puede verse en todas las economias del
mundo; aunque, las crisis y las diferentes etapas del ciclo econémico no necesariamente
siempre ocurren en forma simultanea, ni en igual magnitud en todos los paises o ramas

de la economia.

La teoria econdmica ha elaborado diversos modelos de generacion de crisis para
explicar dichos fenémenos. De acuerdo a los criterios del modelo desarrollado por
Hyman Minsky, la ocurrencia de una crisis financiera internacional es siempre precedida
por una fase de auge econdmico y financiero, caracterizada por un aumento de la
confianza y de la visién optimista. Dicha perspectiva incrementa la tendencia de que los
agentes econdmicos tomen mayores riesgos, toda vez que la percepcion del nivel de
contingencia de los mismos se ve disminuida. Dentro del mismo periodo comienzan a
expandirse las burbujas de precios de los activos reales y financieros tales como tierra,
inmuebles y acciones, hasta que la ocurrencia de un evento negativo destapa el profundo
nivel de vulnerabilidad del sistema frente a determinados riesgos y esto produce un
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estado de tension perjudicial. La visién optimista es opacada por la pesimista y los
agentes, que ahora perciben un mayor riesgo, se precipitan a hacer liquidos sus activos.
Consiguientemente, se descomponen las burbujas, se estropea la riqueza y se da lugar a
una etapa de contraccién y fragilidad de la actividad financiera, con potenciales sucesos

de iliquidez e insolvencia; que conduce finalmente a una crisis generalizada.

A principios del 2010, una recuperacion global guiada por un aparente rapido crecimiento
de las economias en desarrollo entré en marcha, sin embargo esta fue bastante desigual
y fragil. La sostenibilidad de la recuperacion enfrentd, entre otras cosas, las condiciones
de fragilidad de la mayoria de las economias avanzadas y el riesgo permanente de
una prematura disolucién de los paquetes de estimulo. Las perspectivas para el
transporte maritimo contintan siendo dificiles e inciertas, debido principalmente a la
magnitud de la capacidad de ofertade los buques yal impacto dela falta de
adecuacion de la oferta/demanda en los mercados de envio. Un reto adicional se refiere
ala evolucion del marco regulatorio global, impulsada porlos nuevos desafios
mundiales como la seguridad energética, una crisis potencial de la navegaciény la
seguridad de la cadena de suministro, asi como la sostenibilidad ambiental y, mas
especificamente, el reto del cambio climatico y los imperativos relacionados con la
adaptacion. Asumiendo que la recuperacion se mantieney que no hay nuevos
trastornos en la escena mundial, la industria del transporte maritimoy el comercio
maritimo espera una recuperacion paulatina para este 2011, no obstante que las
pérdidas registradas durante el 2009 no se lograran recuperar hasta después del 2011
(UNCTAD, 2010).

Para Cipoletta y Sanchéz (2010) el comportamiento ciclico de la economia tiene su
correlacién en el sector maritimo, aunque la ocurrencia de ambos fenbmenos no es
siempre al mismo tiempo. El ciclo maritimo es descrito como un fenédmeno similar al del
ciclo ganadero en el que la cantidad ofrecida presente es funcion del precio del periodo
anterior, o de los periodos anteriores. De manera similar al mercado ganadero, en el
sector naviero existe una ciclicidad de los equilibrios/desequilibrios de oferta y demanda,
debido a una falta de simultaneidad de la produccién —reaccionando al incentivo de los
fletes—, que causa que la oferta sea baja durante la parte alta de los precios, y la
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cantidad ofrecida se torne alta tiempo después, provocando una baja de precios y un
exceso de oferta. Ante una situacion de precios (fletes) bajos, en el sector maritimo se
construye menos y se pasa a desguace mas cantidad de buques.

Cuando la demanda aumenta requiriendo mas servicios de transporte, la oferta (medida
en cantidad de buques y/o de disponibilidad de capacidad efectiva de transporte) no esta
en condiciones de responder rapidamente, los fletes suben y recomienza la construccion,

provocando posteriormente sobreoferta, baja de fletes, etc.

De acuerdos con los informes de la UNCTAD (2010) se estima que el trafico portuario
mundial de contenedores se redujo en un 10% respecto de los 457.3 millones de TEUs
registrados en 2009. Los puertos continentales de China representaron
aproximadamente un 23.3 % del rendimiento mundial total de contenedores de los

puertos.

En contraste con el ultimo periodo de revisién de 2004 a 2006, cuando el crecimiento
economico y el comercio en la region Asia y Pacifico se encontraban en auge, el periodo
de revision actual se caracteriza por una desaceleracion en el crecimiento econémico y el
comercio. Lo cual refleja la gran dispersion geografica de la crisis econdmica mundial de
finales del 2008 y su subsecuente recesion, el crecimiento del PIB en la region de Asia y
el Pacifico se redujo al 4 % en 2009, su nivel mas bajo en 8 anos. En consecuencia, el
crecimiento del comercio internacional de mercancias en la regidn se desacelero
durante 2008, y los volumenes de comercio se contrajeron en 2009 con la caida de las
exportaciones de mercancias en una tasa del alrededor del 12%. A mediados
de 2010, los indicadores econ6micos mostraban una recuperacién del crecimiento
economico de la region y el comercio, con algunas economias mostrando signos de un
retorno del crecimiento econdmico de los niveles de exportacion que se tenian previo a la

crisis.

El transporte maritimo de contenedores se realiza principalmente a través de companias
navieras que prestan servicios regulares, en rutas preestablecidas. La tabla 8 y grafica 1

muestra la lista de las veinte companias mas importantes a nivel mundial que
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representan aproximadamente el 67% del total de mercado. De hecho, tan sélo los
primeros diez representan el 50% del mercado lo cual nos habla de la presencia que
tiene en todos los puertos del mundo. Un aspecto importante a resaltar es la que la
compania Maersk Line (de Dinamarca) es la mejor posicionada, pero sobre todo es la
companfia de transporte maritimo de mercancias mas grande de todo el mundo que

ademas cuenta con terminales de contenedores privadas en todo el mundo.

Tabla 8. Los 20 operadores mas destacados de los buques portacontenedores a

nivel mundial

Nomero Cuota del total
Ranking Operador Pais de TEUs mundial, TEUs
Buques
1 Maersk Line Dinamarca 427 1,746,639 11.70%
2 MSC Suiza 394 1,507,843 10.10%
3 CMA CGM Group Francia 289 944,690 6.30%
4 Evergreen Line Taiwdn, Provincia de China 167 592,732 4.00%
5 APL Singapur 129 524,710 3.50%
6 COSCON Singapur 143 495,936 3.30%
7 Hapag-Lloyd Group Alemania 116 470,171 3.10%
8 CSCL China 120 457,126 3.10%
9 Hanijin Repuiblica de Corea 89 400,033 2.70%
10 NYK Japén 77 359,608 2.40%
11 MOL Japén 90 348,353 2.30%
12 K Line Japén 89 325,280 2.20%
13 Yang Ming Taiwdn, Provincia de China 80 317,304 2.10%
14 OOCL Hong Kong, China 63 290,350 1.90%
15 Hamburg Sud Alemania 88 283,897 1.90%
16 HMM Republica de Corea 53 259,941 1.70%
17 Zim Israel 64 215,726 1.40%
18 CSAV Chile 66 195,884 1.30%
19 UASC Kuwait 45 176,578 1.20%
20 PIL Singapur 84 173,989 1.20%
Top total de los 20 transportistas 2,673 10,086,790 67.40%
Otros 6,862 4,864,981 32.60%
Flota mundial de buques de contenedores 9,535 14,951,771 100.00%

Fuente: UNCTAD (2010), Review of Maritime Transport, United Nations Publication.

Por otro lado, de América Latina sé6lo la compania chilena CSAV se encuentra dentro de
la lista de los 20 operadores mas importantes, ubicada en la décimo octava posicion. Sin
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embargo, no podemos pasar por alto que también dentro de este rubro las companias
asiaticas tienen un gran predominio con once companias posicionadas dentro del top 20.

Grafica 1. Los operadores de buques portacontenedores
mejores clasificados hasta Enero del 2010
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Fuente: Elaboracion propia en base a UNCTAD (2010), Review of Maritime
Transport, United Nations Publication.

Es decir, podriamos afirmar que los paises asiaticos emergentes han conquistado y
acaparado la escena econdmica mundial del transporte maritimo. Ya que ademas de que
los puertos con mayor numero de contenedores movilizados son asiaticos, también las
lineas navieras mas importantes a nivel mundial son de origen asiatico aunque la

compania danesa Maersk es la excepcion de este regla.

Segun Pérez y Ulloa (2010) el movimiento portuario de contenedores durante el 2009 a
nivel mundial, se contrajo en un 10,5% respecto al ano anterior. De acuerdo con los
expertos de la CEPAL, las razones de esta disminucion de la actividad portuaria, se
debié principalmente a la menor actividad comercial producida por la crisis econémica
mundial. Por lo cual, América Latina y el Caribe no fueron la excepcidén a este hecho,
registrando la mayoria de sus puertos regionales un descenso importante en su

actividad. De acuerdo al Ranking Mundial 2009 de la actividad portuaria de contenedores
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en América Latina y el Caribe, elaborado por la Unidad de Servicios de Infraestructura de
la CEPAL, los 20 principales puertos de la regién registraron en conjunto una caida de
6,8% en el movimiento de contenedores con respecto al ano anterior, mientras que la
regiébn en su conjunto registr6 una caida de un 13,7%. Sin embargo para el 2010, al
menos para el segmento de contenedores, se observa una recuperacion de la actividad

portuaria.

A continuacién se analizara el movimiento portuario contenerizado de los puertos con el
mayor trafico de contenedores a nivel mundial durante el periodo 2006-2010. Dentro de
las siguientes tablas, se podra apreciar cuales son los puertos maritimos con los
mayores traficos de contendores registrados durante los ultimos anos. Es una lista que
incluye los 49 puertos mas destacados, su ubicacion (el pais donde se encuentran) y su
posicionamiento durante el 2010. Al final de estas tablas se han agregado los puertos
mexicanos y su ranking durante el 2010, asi como su movimiento de contenedores
durante el periodo 2006-2010.
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Tabla 9. (1 de 2) Movimiento portuario contenerizado de los puertos maritimos

mas Importantes a nivel mundial durante el periodo 2006-2010

Puertos con el mayor trafico de contenedores (en miles de TEUs) a nivel mundial
Rank Puerto Pais 2010 | 2009 | 2008 2007 | 2006
1| Shanghai China 29,069 | 25,002 | 27,980 | 26,150 | 21,710
2 | Singapore Singapore 28,431 | 25,866 | 29,918 | 27,932 | 24,792
3 | Hong Kong China 23,699 | 20,983 | 24,248 | 23,881 |23,539
4 | Shenzhen China 22,510 | 18,250 | 21,414 | 21,099 | 18,469
5 | Busan Corea del Sur 14,194 | 11,954 | 13,425 | 13,270 | 12,039
6 | Ningbo China 13,144 | 10,502 | 11,226 | 9,349 | 7,068
7 | Guangzhou China 12,550 | 11,190 | 11,001 9,200 | 6,600
8 | Qingdao China 12,012 | 10,260 | 10,320 | 9,462 | 7,702
9 | Dubai Emiratos Arabes Unidos | 11,600 | 11,124 | 11,827 | 10,653 | 8,923
10 | Rotterdam Paises Bajos 11,140 | 9,743 | 10,784 | 10,791 | 9,655
11| Tianjin China 10,080 | 8,700 | 8,500 | 7,103 | 5,950
12 | Kaohsiung Taiwdan 9,180 | 8,581 | 9,677 | 10,257 | 9,775
13 | Port Klang Malasia 8,870 7,309 7,970 7,120 | 6,326
14 | Antwerp Bélgica 8,470 | 7,309 | 8,663 | 8,176 | 7,019
15 Hamburgo Alemania 7,910 7,007 9,737 9,890 | 8,862
16 Tanjung Pelepas Malasia 6,540 6,000 5,600 5,500 | 4,770
17 | Los Angeles Estados Unidos 6,500 6,748 7,850 8,355 | 8,470
18 | Long Beach Estados Unidos 6,260 | 5,067 | 6,350 | 7,316 | 7,289
19 | Xiamen China 5820 | 4,680 | 5,035 | 4,627 | 4,019
20 Teer‘s’;:”k/ New Ectados Unidos 5,290 | 4,561 | 5,265 | 5,299 | 5,093
21 | Dalian China 5,260 | 4,552 | 4,503 | 4,574 | 3,212
22 | Laem Chabang Tailandia 5,190 | 4,552 | 4,503 | 4.574 | 3,212
23 Bremen/Bremerhaven | Alemania 4,890 4,578 5,529 4912 | 4,450
24 | jakarta Indonesia 4,720 | 3,800 | 3,984 | 3,900 | 3,280
25 | Tokio Japén 4,280 | 3,810 | 4,271 | 3,818 | 3,969
26 | Jawaharlal Nehru India 4,280 | 4,061 | 3,953 | 4,060 | 3,298
27 | Valencia Espafia 4,210 | 3,653 | 3,593 | 3,043 | 2,612
28 | Ho Chi Minh City Vietnam 4,110 | 3,563 | 3,100 | 2.532 | 2,532
29 | Colombo Sri Lanka 4,080 | 3,464 | 3,687 | 3,380 | 3,079
30 | Lianyungang China 3,870 | 3,021 | 3,001 | 2,001 | 1,302
31 | Jeddah Arabia Saudita 3,830 3,091 3,326 3,068 | 2,964
32 |Salalah Omdn 3,490 | 3,490 | 3,068 | 2,600 | 2,390
33 | Puerto Said Egipto 3,480 | 3,300 | 3,202 | 2,127 | 2,127
34 Yingkou China 3,340 2,537 2,030 1,371 838
35 | Felixstowe Reino Unido 3,300 3,100 3,200 3,300 | 3,000
36 | Yokohama Japén 3,260 | 2,555 | 3,490 | 3,400 | 3,200
37 | Manila Filipinas 3,250 | 2,815 | 2,977 | 2,800 | 2,638
38 | Surabaya Indonesia 3,040 1,140 N/A N/A N/A

Fuente: World Shipping Council: Top 50 world container ports 2010 y world port rankings 2009.
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Tabla 9. (2 de 2) Rankings de los puertos maritimos mas Importantes 2006-2010

Puertos con el mayor trafico de contenedores (en miles de TEUs) a nivel mundial
Rank Puerto Pais 2010 2009 2008 2007 2006
39 | Khor Fakkan Emiratos Arabes Unidos | 3,020 2,750 2,112 1,850 | 1,730
40 | Gioia Tauro ltalia 2,850 2,857 3,468 3,445 | 2,900
41 | Savannah Estados Unidos 2,830 2,356 2,616 2,604 | 2,160
42 | Algeciras Espafia 2,810 | 3,042 | 3,324 | 3,152 | 3,257
43 | Balboa Panamdé 2,760 2,012 2,011 2,167 988
44 | Santos Brazil 2,720 | 2,252 | 2,675 | 2,533 | 2,208
45 | Bandar-Abbas Irén 2,590 | 2,206 | 2,000 | 1,723 | 1,408
46 | Nagoya Japén 2,550 | 2,113 | 2,817 | 2,890 | 2,740
47 | Durban Suddéfrica 2,550 2,110 2,560 2,511 2,334
48 | Kobe Japén 2,540 | 2,247 | 2,432 | 2,432 | 2,413
49 | Ambarli (Istanbul) Turquia 2,540 1,835 2,262 1,940 | 1,446
50 | vancouver Canadé 2,510 | 2,152 | 2,492 | 2,307 | 2,208
Rank Desempeiio de los puertos mexicanos durante el periodo 2006-2010 (en miles de TEUs)
74 | Manzanillo México 1,509 | 1,110 | 1,409 | 1,410 | 1,252
112 | Lazaro Cérdenas México 796 591 525 270 160
127 | Veracruz México 662 564 716 730 671
160 | Altamira México 473 386 431 407 342
281 | Ensenada México 143 116 110 127 127
344 | pyerto Progreo México 56 53 66 75 76

Fuente: World Shipping Council: Top 50 world container ports 2010 y world port rankings 2009.

Como puede apreciarse dentro de los cincuenta puertos mas importantes a nivel
mundial, no se encuentra posicionado ningun puerto latinoamericano. De hecho sélo los
Angeles y Long Beach, puertos ubicados en los Estados Unidos se encuentran dentro
de los primeros veinte puertos con mayor movimiento de contenedores anualmente. Sin
embargo el predominio de los puertos chinos es evidente, pues de los primeros diez
puertos seis se encuentran ubicados en China. Esto nos da una idea del crecimiento del
comercio internacional que tiene China. Ademas de que nos afirma la idea de que la

region de Asia-Pacifico es la zona comercial més importante en el mundo.

Asimismo de acuerdo con los informes elaborados por la CEPAL en el 2010, el
movimiento mundial de mercaderia en contenedores durante el afio 2009 alcanzé los 456
millones de TEUs, cifra un 10,5% menor a lo registrado el afio anterior. Los flujos de
contenedores se concentraron principalmente en la regiéon de Asia, con del 62% del
trafico mundial. Le sigue Europa con un 15% y Norteamérica (excluyendo México) con un

143



8,4%. América Latina y el Caribe por su parte, movilizé casi 32 millones de TEUs, cifra
que equivale al 7% del total mundial y 13,7% menor a lo movilizado el 2008.

De acuerdo con los informes emitidos por la CEPAL en el 2010, de forma general la
caida en la actividad portuaria observada en algunos puertos, puede explicarse por los
eventos naturales y climaticos extremos ocurridos durante este afio que destruyeron la
infraestructura portuaria o que no consintieron la operacién normal en los terminales
portuarios, como fue el caso de algunos puertos del sur de Chile por el terremoto
ocurrido en Febrero del afo pasado o por las inundaciones que han afectado a algunas
zonas de América Central. No obstante algunas de las “cifras rojas” solo pueden ser
explicadas por razones internas, tales como la congestion o pérdidas de mercado y no
por efectos de la crisis econdmica. Dentro de esta linea, es interesante y destacable, el
progreso registrado por Itajai-BR, Callao-PE, ManzanilloMX o Guayaquil-EC que durante
este periodo incrementaron su participacion de mercado, atrayendo cargas de otros
puertos vecinos, siguiendo el patrén trazado por Cartagena-CO y Lazaro Cardenas-MX
que aun en el medio de la crisis, registraron incrementos significativos en sus
movimientos. Desde luego, esta situacién fue el resultado de un alto grado de
competencia existente en el sector y por tal motivo, es urgente llamar la atencién de las
autoridades portuarias y nacionales para resolver eficientemente los problemas
crecientes de congestion portuaria y conectividad con el hinterland que estan afectando a
muchos puertos de la region, lo cual no solamente afecta el desarrollo portuario, sino que
ademas amenaza seriamente la competitividad y desarrollo de toda la economia nacional
(Sanchez, 2010).

De la misma forma que existen rankings a nivel mundial de los puertos con mayor
movimiento de contenedores, la Comision Econdmica para América Latina y el
Caribe (CEPAL) elabora los rankings de los puertos maritimos latinoamericanos y sus
registros de movimientos de contenedores. En las siguientes tablas se observara la lista
de los 50 puertos mas importantes en América Latina, su ranking durante el 2010 y los
registros de los contenedores movilizados durante el periodo 2006-2010.
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Tabla 10. (1 de 2) Movimiento Portuario Contenedorizado en América Latina y el
Caribe durante el periodo 2006-2010

Rank Puerto Pais TEUs TEUs TEUs TEUs TEUs
2010 2006 2007 2008 2009 2010
Colén (MIT,
Evergreen, Panamd
1 Port) Panamé 2,027,785 | 2,222,736 | 2,468,520 | 2,210,720 |2,810,657
2 Balboa Panamd 988,583 | 1,833,778 | 2,167,977 | 2,011,778 |2,758,506
3 Santos Brasil 2,445,941 | 2,532,900 | 2,677,839 | 2,255,862 (2,715,568
4 Kingston Jamaica 2,150,408 | 2,016,792 | 1,915,951 1,728,042 |1,891,770
Buenos Aires (incluye
5 Exolgan) Argentina | 1,567,000 | 1,709,000 | 1,781,100 | 1,412,462 |1,730,831
Cartagena (inc. S.P.R,
El Bosque,
6 Contecar,ZP) Colombia 762,062 904,196 | 1,064,105 | 1,237,873 |1,581,401
7 Manzanillo México 1,249,630 | 1,409,614 | 1,409,782 | 1,110,356 |1,509,378
8 |Callao Peru 938,119 | 1,022,246 | 1,203,315 | 1,089,838 |1,346,186
9 Guayaquil Ecuador 746,288 809,730 874,955 884,100 1,093,349
10 |Freeport Bahamas | 1,463,000 | 1,634,000 | 1,702,000 | 1,297,000 |1,081,000
Republica
11 | Caucedo Dominicana | 231,328 574,441 736,879 906,279 1,004,901
12 | ltajai (inc.Navegantes) Brasil 684,497 681,852 693,580 593,359 957,130
13 | Valparaiso Chile 614,841 845,234 946,921 677,432 878,787
14 | San Antonio Chile 676,300 650,697 687,864 729,033 870,719
15 | Limén-Moin Costa Rica | 765,672 842,903 835,143 748,029 858,176
16 |Lazaro Cdrdenas México 160,696 270,240 524,791 591,467 796,011
17 | Puerto Cabello Venezuela | 844,220 831,732 809,454 790,000 n.d.
18 | Veracruz México 674,872 729717 716,046 564,315 677,596
19 | Montevideo Uruguay 519,218 596,487 675,273 588,410 671,952
Buenaventura (inc.
20 |SPRy ZP) Colombia 622,233 723,796 743,295 647,323 662,821
21 |Rio Grande Brasil 591,496 608,912 607,177 629,586 647,188
22 | Paranagud Brasil 493,787 595,261 604,690 630,597 546,564
23 | Puerto Cortes Honduras 507,946 553,139 572,382 484,148 538,853
24 | Altamira México 342,656 407,657 436,234 400,968 488,013
25 | Manaus Brasil n.d. n.d. 349,100 309,700 412,500
Trinidad y
26 |Puerto Espaia Tobago 324,539 357,486 385,000 401,206 n.d.
Santo Tomas de
27 | Castilla Guatemala | 313,777 376,662 322,519 329,946 392,768
28 | San Vicente (SVTI) Chile 414,298 492917 604,560 494,275 363,557
29 |Lla Guaira Venezuela | 341,846 421,545 436,911 378,318 333,539
30 | Puerto Barrios Guatemala | 213,098 242,702 248,797 317,646 326,833
31 |Suape Brasil 184,428 237,077 293,133 242,765 324,191
32 |Rio de Janeiro Brasil 335,145 387,809 428,191 350,295 315,489
Republica
33 |Haina Dominicana | 269,747 248,695 283,229 277,971 288,417
34 |lquique Chile 226,397 263,451 334,302 20,794 264,974
35 |Puerto Quetzal Guatemala | 295,980 257,290 278,798 212,941 251,034

Fuente: CEPAL (2011), Divisién de Recursos Naturales e Infraestructura, Naciones Unidas.
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Tabla 10. (2 de 2) Movimiento portuario contenedorizado en América Latina y el
Caribe durante el periodo 2006-2010

Rank Puerto Pais TEUs TEUs TEUs TEUs TEUs

2010 2006 2007 2008 2009 2010
36 | Vitéria Brasil 249,734 267,890 271,786 209,096 243,788
37 | Salvador Brasil 225,682 230,270 263,722 244,204 233,736
38 |Lirquen Chile 189,661 203,578 231,397 206,541 231,636

Trinidad y
39 | Point Lisas Tobago 147,136 156,015 166,655 164,183 184,257
40 |Pecem Brasil 117,934 143,667 144,416 137,487 169,300
41 |Caldera Costa Rica 63,109 133,718 169,827 127,658 155,307
42 | Chibatao Brasil 154,244
El

43 | Acajutla Salvador 123,329 144,458 156,323 115,165 145,774
44 | Jarry Guadalupe | 154,432 168,839 170,729 142,692 n.d.
45 | Coronel Chile n.d. n.d. 968,000 118,253 139,474
46 |Ensenada México 123,711 120,324 110,423 110,952 135,606
47 | Arica Chile 68,053 87,335 116,720 109,572 130,984
48 | Puerto Angamos Chile n.d. n.d. 97,226 117,924 129,000
49 | Paita Peru 105,126 109,136 138,993 114,216 126,520
50 |ltaguai /Sepetiba Brasil 259,891 229,742 282,007 206,667 125,196

Fuente: CEPAL (2011), Divisién de Recursos Naturales e Infraestructura, Naciones Unidas.

Como se puede observar en las tablas anteriores, los puertos mexicanos de Manzanillo,
Lazaro Cardenas y Veracruz son los que se encuentran mejor ubicados dentro del
ranking del 2010 a nivel Latinoamérica, al tener la octava, décimo sexta y décimo octava
posicidn respectivamente. Y ademas de estos puertos tanto Altamira como Ensenada se
encuentran dentro de la lista de los cincuenta puertos mas importantes en Latinoamérica.
Podemos decir ademas que los puertos mexicanos del Pacifico registran los mayores
volumenes de movimiento de contenedores en los ultimos afios respecto de los que se
ubican en el litoral del Golfo y el Caribe. Esto refuerza los motivos por los cuales para el
caso de esta investigacion, se han elegido las terminales portuarias de contenedores
ubicadas en los puertos mexicanos del Pacifico para ser consideradas como nuestro
universo de estudio. Pues es evidente el crecimiento y auge que ha cobrado la zona
econdmica de Asia y el Pacifico en la economia mundial. Ademas de que es esta region
donde se encuentran ubicados, los puertos y terminales de contenedores mas eficientes,
productivos y competitivos.
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Es muy importante resaltar que de entre los puertos mexicanos ubicados en el litoral del
Pacifico que han registrado un mayor crecimiento en el movimiento de contenedores, ha
sido el puerto de Lazaro Cérdenas ubicado en el estado de Michoacéan el cual ha tenido
un crecimiento tal que en el 2010 movilizé aproximadamente el 50% del volumen de

contenedores que registro el puerto de Manzanillo ubicado en el estado de Colima.

4.2 Movimiento de contenedores de los puertos maritimos mexicanos durante
periodo 2000-2011

Segun datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes al cierre del 2010, el
movimiento de contenedores en México alcanzé 3,704,532 TEUSs, lo que representd un
importante crecimiento del 28.43% comparado con el ano 2009, en el cual se registré
una caida del 13.02% respecto del afo anterior (2008). Esto hace evidente que la crisis
financiera mundial del 2008 afectd al movimiento de contenedores del sistema portuario
mexicano. Sin embargo la expectativa para el 2011 era alcanzar los 4.5 millones de

contenedores.

Grafica 2. Movimiento de carga contenerizada por los puertos maritimos
mexicanos durante el periodo 2000-2011

Movimiento anual de contenedores de los puertos mexicanos 2000-2011
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Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
2010.
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De acuerdo con la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante el movimiento
portuario tanto el 2011 como el afio 2010 registrd incrementos muy importantes respecto
al 2009, debido a que este ultimo registrdé los menores niveles de movimiento de carga
de los ultimos afnos en virtud de los efectos colaterales de la crisis global que afect6 al
pais. En cuanto al movimiento de contenedores, segun las cifras de la Coordinacion de
Puertos y Marina Mercante, el puerto de Manzanillo durante el afio 2011 registr6 el
mayor movimiento con un 1,762,508 TEUs, que signific6 un avance de 16.77% con
respecto a 2010. En segundo lugar se colocd Lazaro Cardenas con 953,497 TEUs lo cual
significo un crecimiento del 19.78% respecto del 2010, el Puerto de Veracruz con
732,538 unidades y el Puerto de Altamira con 547,612 TEUs, lo que representé un
avance del 8.15% y 12.21%, respectivamente, comparado con 2010.

En la tabla no. 11 se puede apreciar mas claramente el crecimiento que han tenido
particularmente le puerto de Manzanillo en Colima y el puerto de Lazaro Céardenas en
Michoacan durante los ultimos afos. Como se puede apreciarse en los datos que
presenta esta tabla, dentro del litoral del Pacifico, el puerto mas importante en cuanto a
la carga contenerizada es Manzanillo, Colima seguido de Lazaro Cardenas, Michoacéan y
en tercer lugar Ensenada, Baja California.

En la tabla no. 11 se puede ver como en el Golfo y Caribe, los puertos mas importantes
son Veracruz y Altamira, que al cierre del 2011 movilizaron practicamente el 95% de la
carga contenerizada del litoral del Golfo y el Caribe. No obstante el puerto mas
importante a nivel nacional es actualmente Manzanillo, que a partir del 2006 superé el
millébn de contenedores y cuyo crecimiento sigue en ascenso a pesar de una ligera caida
durante el 2009. Ademas es importante resaltar el crecimiento que ha tenido el puerto de
Lazaro Cardenas, el cual se habia caracterizado por ser un puerto principalmente de
caracter industrial. Hoy en dia tiene uno de los mayores movimientos en carga
contenerizada y ademas se pronostica que su crecimiento tanto en infraestructura como
en movilizacién de carga aun no llega a su limite, lo cual lo pone en amplia competencia
con el puerto que actualmente es considerado el mas importante de México y uno de los

mas importantes en América Latina, el puerto de Manzanillo en Colima.
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Tabla 11. Movimiento de contenedores (TEUs) de los principales puertos
mexicanos durante el periodo 2000-2011

Afio 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011*
Total 1,315,749| 1,358,662| 1,564,673 1,685,367 1,903,845] 2,133,476| 2,676,774| 3,063,624 3,316,072 2,884,485 3,704,532| 4,226,193
Puertos

Pacifico 477,297| 505.996] 705,082 774,687 929,.411] 1,098,638 1,564,193] 1,831,593] 2,078,519 1,855,211[ 2,475,818 2,877,961
?:;I"nf :”'"°' 426717| 458,472| 638,597| 709,209| 830,777| 872,569| 1,249,630 1,411,146| 1,409,782 1,110,356 1,509,378| 1,762,508

Lazaro
Cardenas, Mich

Ensenada, Baja

752 0 134 1,646 43,445 132,479| 160,696 269,928 524,791 591,467| 796,011 953,497

26,822 26,016 53,142 46,332 39,202 75101 123,711| 120,324 110,423| 110,952| 135606 132,727

California
Mazatlan,
o 16813 18315 12000 16,394| 15054] 17,559 30,111 29,349| 27,668| 29,322| 25795 22,744
Salina Cruz, 5333] 3,193 144 1,070 0 922 0 734| 4714|1311 5434|3737
Qaxaca
OTROS 860 0 165 36 33 8 45 112 1141 3 3594 2748

Golfo y Caribe 838452 852,666 859,591| 910,680 974,434| 1,034,838| 1,112,581 1,232,031 1,237,553| 1,029,274| 1,228,714 1,348,232
Veracruz, Ver. 540,014 543,327| 548,422 571,867| 591,736 620,858| 674,872 729,717| 716,046 564,315 677,363| 732,538

Altamira, Tamps | 182,545| 206,864 225,937| 256,417| 297,017| 324,601| 342,656| 407,625 436,234 400,968| 488,013| 547,612

Progreso, Yuc. 59,192  65353| 59,140 60,369 ¢68,159| 71,837 75692 75584| 66,477| 53517 56,434 61,925
Tampico, Tamps. | 49,472  29,531|  18,848|  14347|  9,862| 9,001 10,243| 11,040( 11,152| 5936 2,229 420
gue;: Morelos, 7125 7,250  6958|  7,515|  7,5508| 8245  8887|  7942| 7586  4443| 4657 5515

OTROS 104 341 286 165 152 296 231 123 58 95 18 222

* Cifras preliminares al cierre del afios
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2010.

Finalmente podemos decir que no es casualidad que dos de los tres puertos mas
importantes de México se encuentren en la zona comercial y econdémica mas importante
del mundo, ésta es la zona de Asia y el Pacifico. Dentro de la cual la competencia en la
industria del transporte maritimo es muy fuerte, ademas de que es en esta zona donde
se ubican los puertos con las terminales portuarias de contenedores que movilizan los
mayores volumenes de carga contenerizada. De esta forma podemos establecer que los
puertos mexicanos se encuentran ante el desafio de competir con los puertos mas
productivos, eficientes y competitivos del mundo. Por lo cual los puertos maritimos
mexicanos deben mejorar no solo su infraestructura y superestructura, sino que ademas
deben ser mas eficientes y productivos para incrementar su nivel de competitividad y de

esta forma atraer mayor trafico de contenedores.

Segun datos de la SCT, entre 2001 al 2009 se transporté el 33.3% de la carga del pais y
mas de dos tercios de las exportaciones e importaciones. Ademas mas del 80% de las

exportaciones (volumen) se realiz6 por los puertos.
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Grafica 3. Movimiento de carga contenerizada en los puertos mexicanos del
pacifico

Movimiento de TEUs en los principales puertos maritimos mexicanos del
Pacifico durante el periodo 2000-2011
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2011.

Grafica 4. Movimiento de carga contenerizada en los puertos mexicanos del Golfo
y el Caribe

Movimiento de TEUs en los principales puertos maritimos mexicanos del
Golfo y Caribe durante el periodo 2000-2011
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Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2011.
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Al final de este capitulo podemos establecer que el papel del contenedor ha sido
determinante para crecimiento de la carga movilizada entre las distintas regiones del
mundo y por consiguiente del comercio internacional. Gracias a la estandarizacién del
contenedor como medio de transporte de casi todas las mercancias movilizadas y
comercializadas alrededor del mundo se ha logrado reducir el tiempo y costo del
transporte. Los tamafnos de contenedores mas comunes son los de 20'y 40'.

Las terminales de contenedores definen su estructura de acuerdo al proceso de
manipulacion del contenedor dentro de la misma, desde el arribo del buque al muelle
hasta la salida del contenedor en los camiones o en los vagones de ferrocarril 0 en caso
contrario desde la entrada del contenedor via terrestre en camiones o en ferrocarril
hasta el embarque del contenedor en el buque para su salida. La concepciéon de una
terminal de contenedores vista desde la perspectiva de un sistema se hace fundamental

para su operacion eficiente y su estudio.

Por otro lado es importante reconocer que el crecimiento de carga contenerizada dentro
de los puertos maritimos mexicanos del Pacifico se ha casi triplicado desde el afio 2000,
en el cual la carga total movilizada fue de 1, 315,749 TEUs a los 4, 226,193 movilizados
en el afo 2011. Lo que nos indica que el crecimiento del puerto de Lazaro Cardenas y la
instalacién de su terminal de contenedores ha contribuido fuertemente al crecimiento de
la carga movilizada. Sin embargo, es de cuestionarse por qué siendo México un pais con
una ubicacion maritima privilegiada y contando con una amplia longitud de Litorales,
ninguno de sus puertos maritimos se encuentran ubicados dentro del ranking mundial de

los cincuenta puertos mas importantes.

De tal forma que una de las metas mas importantes para el Sistema Portuario Mexicano
deberd ser el catalizar el crecimiento de sus puertos a través del incremento del trafico
de la carga contenerizada. Es decir, se debera buscar hacer mas competitivos tantos de
sus puertos maritimos de altura como de las terminales de contenedores ubicadas dentro
de los mismos. Otro aspecto fundamental de estudiar y analizar deberia ser el conocer

las causas del rezago de ciertos puertos maritimos mexicanos que no muestran un
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crecimiento importante del trafico de contenedores. Tal es el caso de los puertos de
Salina Cruz en Oaxaca o del puerto de Tampico en Tamaulipas.
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Capitulo V.
Evaluacion de la competitividad de las

terminales portuarias de contenedores

En el caso de la presente tesis, el objetivo principal es conocer como puede
incrementarse la competitividad actual de las terminales de contenedores de los puertos

maritimos mexicanos y establecer que es lo que determina que sean competitivas o no.

El desarrollo de este capitulo comienza con la aplicacion de encuestas tipo cuestionario
como instrumento para la evaluacion de la competitividad de las terminales de
contenedores de los puertos maritimos mexicanos. Sin embargo, durante el desarrollo de
la investigacion de campo, es decir durante la aplicacion de estas encuestas se identificd
gue existe una gran dificultad para lograr que la totalidad de las lineas navieras contesten
dicha encuesta. Por lo que debido a esta razén y a que es muy reducido el nimero de
navieras que arriban a cada una de las terminales de contenedores, se hizo necesario

ademas buscar otro instrumento que respaldara los resultados de esta investigacion.

A pesar de los obstaculos que se presentaron para la aplicacién de los cuestionarios, se
logré la participacion de algunos de los representantes de las lineas navieras que arriban
a las terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos. Durante el
desarrollo del presente capitulo se presenta la estructura y elaboracion de este
cuestionario aplicado, asi como los resultados obtenidos.

En este capitulo se presenta ademas, la evaluacion de las terminales de contenedores
de los puertos maritimos de acuerdo a los parametros de la superficie de la terminal,
longitud de los muelles de atraque, calado o profundidad de los muelles y nimero de

gruas portico utilizadas en relacion al numero de TEUs que movilizan anualmente.
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Posteriormente a esta evaluacién se desarrolla la elaboracion de un modelo de regresion
lineal multiple que involucra a la variable dependiente competitividad (nUmero de TEUs
transferidos anualmente) y a las variables independientes (superficie de la terminal,
longitud de los muelles de atraque, calado de los muelles y numero de gruas pértico)
para comprobar si efectivamente estas variables son las que determinan el niumero de
TEUs que logran transferir anualmente las terminales portuarias de contenedores.

5.1 Cuestionario aplicado para la evaluacion de la competitividad de las terminales

portuarias de contenedores de los puertos maritimos mexicanos

5.1.1 Disefo y estructura del cuestionario aplicado

El cuestionario es un instrumento de recoleccion de datos formado por una serie de
preguntas destinadas a recoger, procesar y analizar informaciéon sobre hechos
estudiados en las muestras o poblaciones seleccionadas. Es decir, este instrumento
consiste en un conjunto de preguntas respecto a una o mas variables que se desea
medir (Hernandez et al, 2003).

En el caso especifico de esta investigacion, el objetivo primordial de las preguntas del
cuestionario aplicado a las lineas navieras que arriban a las terminales portuarias de
contenedores de los puertos maritimos mexicanos fue obtener informacion a través de
las respuestas de los encuestados que nos permitieran conocer de viva voz la opinién de
los principales clientes de estas terminales en relacion a la calidad de los servicios que

éstas brindan.
En la parte inicial del cuestionario se colocé la siguiente informacion.
1. Datos generales de identificacion de la institucién que desarrollaba la encuesta.

2. Una breve induccion en la que se especificd cudl era el propésito de la entrevista.
3. Datos de identificacion de los replicadores.
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En el anexo no.1, se puede apreciar mas claramente la informacién detallada

anteriormente.

El cuestionario contiene una serie de items, que fueron la expresiébn en forma
interrogativa de las variables o indicadores respecto de los cuales se deseaba obtener
informacion. Los items fueron preguntas categorizadas que ofrecian al encuestado cinco
alternativas entre las que debia elegirse una de ellas como respuesta.

La actitud expresada por medio de la opinidon del encuestado sobre que tan competitiva
consideran (las lineas navieras) a las terminales portuarias de los puertos maritimos
mexicanos fue medida a través de la escala tipo Likert. Con la ayuda de esta escala, el
conjunto de items que forman el cuestionario fueron presentados en forma de afirmacién
0 juicios, ante los cuales se solicitaba la reaccidén de las personas encuestadas. De esa
forma, las afirmaciones obtenidas como respuestas reflejaron su grado de aceptacion o

rechazo hacia la proposicién expresada en el item.

La escala tipo Likert es también conocida como escala sumada, ya que permite que la
puntuacién de cada unidad de analisis se obtenga mediante la sumatoria de las

respuestas obtenidas en cada item.

En el caso del cuestionario aplicado en esta investigacién, los items tenian una direccion
positiva y las puntuaciones para cada respuesta iban de 5 puntos a uno. Cada item se
estructurd con cinco alternativas de respuesta, estas alternativas tenian las siguientes

opciones:
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Tabla 12. Alternativas de respuesta para los items del cuestionario aplicado

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4 Alternativa 5 | Alternativa 6
Totalmente de | Muy suficiente Muy adecuado Muy corto Muy buena Muy bajo
acuerdo

De acuerdo Suficiente Adecuado Corto Buena Bajo

Ni de acuerdo Regular Regular Regular Regular Regular

ni en desacuerdo

En desacuerdo Insuficiente Inadecuado Largo Mala Alto
Totalmente en | Muy insuficiente | Muy inadecuado Muy largo Muy mala Muy alto
desacuerdo

Fuente: elaboracién propia en base a Hernandez, et al, (2003), Metodologia de la Investigacion Cientifica,
Mc Graw Hill, 32 Edicién, México.

Los pasos que tuvieron que realizarse para la construccién de la escala del cuestionario

fueron los siguientes:

|. Definicién de la variable a medir.
[l. Operacionalizacion de la variable.
[ll. Disefio de una cantidad suficiente de items favorables y desfavorables a la variable
que se pretende medir.
IV. Depuracién de la escala por medio de un estudio piloto con el propésito de
seleccionar los items que habran de integrarse a la versién final de la escala.
V. Administracion de la versidn final de la escala a las unidades de analisis.
VI. Asignacion de una puntuacion a cada item.
VII. Obtencién de la puntuacion total de cada unidad de analisis.

De los pasos anteriormente mencionados, debemos sefialar que la operacionalizacion de
las variables fue un paso trascendental dentro del desarrollo del cuestionario. Ya que una
identificaron las variables, el fue elaborar su

vez que se siguiente paso

operacionalizacion para lograr para que éstas fueran medibles y manejables.

Los pasos que tuvieron que seguirse para la operacionalizacion de las variables fueron:

1. Identificacién de la variable
2. Definicidén conceptual de la variable
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Definicion operacional de la variable
Dimensiones

Senalizacién del indicador

o O &~ W

Elaboraciéon del item

1. Identificacién de las variables. Para el caso del cuestionario de ésta investigacion, se
identificaron las siguientes variables independientes:

a
b

) Superestructura e infraestructura portuaria

)
c) Conectividad del puerto

)

)

Productividad de la terminal

d
e

Servicios portuarios

Precio de los servicios portuarios

Por otro lado, la variable dependiente o explicada a partir de las variables anteriores es:

a) Competitividad portuaria

2. Definicion conceptual de las variables. En esta parte se realizd una definicién de cada
variable, a fin de introducirnos a los conocimientos de la misma y de precisar

puntualmente su alcance.
3. Definicion operacional de la variable. En este paso, se conceptualizd
operacionalmente cada variable en funcion de los indicadores que permitieran su

medicion.

La tabla no. 13 muestra la definicidn conceptual y operacional realizada para cada una
de las variables que integraron el cuestionario aplicado.
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Tabla 13. Definicion conceptual y operacional de las variables del cuestionario

Variable

Definicién Conceptual

Definicién Operacional

Variables
independientes

Superestructura:  constituida  por  muelles,
diques, ddrsenas, dreas de almacenamiento
en trdnsito, boyas de amarre y otras vias de
comunicacién interna (ANAGENA, 2011).

La superestructura portuaria para esta
investigacion, la integran la
infraestructura necesaria para el arribo
de los buques, asi como las instalaciones

Superestructura para el almacenamiento de la carga.
e Infraestructura Infraestructura: Construcciones fijas ubicadas | Lg infraestructura portuaria la integran
Portuaria sobre la infraestructura tales como almacenes, | os  elementos necesarios para el
silos, tinglados, etc (Roa, 2006) desarrollo de los servicios al interior del
puerto maritimo y de sus terminales de
contenedores, asi como el equipamiento
para la carga y descarga de los

contenedores.

La productividad se define como el cociente | Para esta investigaciéon la productividad
Productividad entre el volumen producido (productos) y los | portuaria, es el desempeiio de un puerto

de la terminal

medios empleados para producirlos (insumos)
(Guerrero y Rivera, 2009).

o terminal evaluado a través de la
relacién de los movimientos realizados
entre el tiempo utilizado en las

maniobras de carga y descarga de los
TEU's.

Conectividad

La conectividad se define como la cualidad
que surge y se desarrolla de la existencia de

Para esta investigaciéon la conectividad
del puerto se define como los accesos

del puerto vinculos entre objetos y funciones que se | terrestres directos (carreteras, autopistas
interrelacionan (Figueroa y Rosas, 2005) e infraestructura ferroviaria) de un

puerto con su entorno
Los servicios portuarios son actividades que se | Para esta investigaciéon los servicios
Servicios desarrollan en la zona portuaria, siendo | portuarios son aquellas actividades de
portuarios necesarias para la correcta explotaciéon de | prestaciéon de interés general que se

los mismos que se presten en condiciones de
seguridad, eficacia, eficiencia, calidad,
regularidad, continuidad y no-discriminacion
(Asociacién Nacional Portuaria de Perg, 2011)

desarrollan en la zona de servicio de los
puertos.

Precio de los

El precio o tasa, es la contribucién econémica

Para esta investigacion, el precio de los

servicios exigida individualmente a cada usuario por la | servicios portuarios es la retribucidn
portuarios prestacion del servicio (Campolieti,2005) econdmica exigida por la prestacion de
actividades o servicios Portuarios sujetos
a regulacion.
Variable
dependiente
Competitividad | La competitividad es la capacidad de una | Es la capacidad de un puerto maritimo o
portuaria organizacién de desarrollar 'y mantener | terminal portuaria de contenedores para

sistemdticamente ventajas que le aseguran
una posiciéon predominante en el mercado que
opera (Gonzdlez y Azcona, 2008).

mantener una posicién competitiva que le
permita movilizar mayor cantidad de
TEU’s y lograr la plena satisfaccién de
sus clientes respecto de sus competidores.
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4. Dimensiones de las variables. En la tabla no. 14, se puede distinguir las dimensiones

que se establecieron para las variables que integraron el cuestionario.

Tabla 14. Dimensiones de las variables del cuestionario

Variable

Dimensiones

Variables independientes

Superestructura e
Infraestructura Portuaria

Accesibilidad del buque al puerto

Capacidad de almacenamiento

Equipamiento para los servicios de asistencia a los buques

Equipamiento para la carga y descarga de buques

Equipamiento para el movimiento de contenedores en el recinto portuario

Disponibilidad de enchufe a energia eléctrica

Infraestructura de la red ferroviaria dentro del puerto

Productividad de la terminal

Productividad de los tiempos totales de operacién

Productividad del Tiempo real de trabajo

Conectividad del puerto

Infraestructura carretera cercana al puerto

Infraestructura ferroviaria cercana al puerto

Conectividad a los exportadores o receptores finales de las mercancias

Servicios portuarios

Fiabilidad y formalidad del servicio

Reputacion del puerto

Conveniencia del servicio

Precio de los servicios
portuarios

Costos de entrada del buque al puerto

Costos por la manipulacién de carga

Costos por trdmites aduaneros

Variable dependiente

Competitividad portuaria

Para el caso de este trabajo, las dimensiones de la competitividad
portuaria son las variables independientes planteadas.

Fuente: elaboracién propia en base al marco teérico revisado

5. Senalizacién del o los indicadores de las variables. Aqui se identificaron cada uno de

los indicadores que se derivaron de la definicidn operacional de las variables y sus

dimensiones. La tabla no. 15, muestra la relacion de cada uno de estos indicadores
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Tabla 15. (1 de 2) Indicadores de las variables del cuestionario

Variable Dimensiones Indicadores
Amplitud del canal de acceso
Accesibilidad del buque al puerto Profundidad del canal de acceso
Profundidad del muelle
Longitud del muelle
Numero de posiciones de atraque
Capacidad estdtica de TEU's
Capacidad de almacenamiento Capacidad dindmica de TEU's
Superestructura Superficie total de los patios de maniobras
e Infraestructura Numero de barcos remolcadores disponibles
Portuaria Equipamiento para los servicios de asistencia a los | Numeros de barcos disponibles para asistencia y rescate
buques Disponibilidad de combustible
Equipamiento para la carga y descarga de buques Numero de grias pértico disponibles para la carga/descarga de los buques
Equipamiento para el movimiento de contenedores en el Numero de grias y equipos de manipulacién para el movimiento de contenedores en el
recinto portuario patio de segunda maniobra
Disponibilidad de enchufe a energia eléctrica Numero de conexiones disponibles para contenedores refrigerados
Infraestructura de la red ferroviaria dentro del puerto Longitud de la red ferroviaria dentro del puerto
Tiempo total de estadia del buque en el puerto
Tiempo promedio de espera de un buque para atracar
Tiempo total del servicio en el muelle
Productividad de los tiempos totales de operacion Tiempo de permanencia de la carga(contenedores) hasta que se embarca o se retira
por medio de transporte terrestre
Productividad Tiempo de espera y permanencia para los camiones en el puerto

de la terminal

Productividad del Tiempo real de trabajo

NUmero de TEU’s movilizados por gria en una hora

Numero de TEU’s movilizados por buque en una hora

Nomero de horas por dia para el servicio de los camiones

Horas de demoras durante la carga o descarga del buque

Conectividad
del puerto

Infraestructura carretera cercana al puerto

Numero de carreteras federales de més de 2 carriles que comunican al puerto

Numero de autopistas cercanas al puerto

Infraestructura ferroviaria cercana al puerto

Longitud y calidad de la infraestructura ferroviaria cercana al puerto

Conectividad a los exportadores o receptores finales de
las mercancias

Distancia entre el puerto y los exportadores o receptores finales de las mercancias

Fuente: elaboracion propia en base al marco teérico revisado
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Tabla 15. (2 de 2) Indicadores de las variables del cuestionario

Variable

Dimensiones

Indicadores

Servicios
portuarios

Fiabilidad y formalidad del servicio

Calidad de servicio del personal administrativo del puerto

Calidad de servicio del personal administrativo de la terminal

Velocidad de respuesta a los problemas por parte de la terminal

Velocidad en los procedimientos de despacho e inspeccién de las aduanas

Estabilidad de la mano de obra del puerto (huelgas, paros laborales, sindicatos)

Habilidad y capacitaciéon de los trabajadores de la terminal

Reputacién del puerto/terminal

Relaciéon de las empresas y compaiias navieras con las autoridades portuarias
dentro de la terminal

Cumplimiento de las normas ambientales por parte del puerto

Incidencia de robo en la terminal

NUmero de accidentes en la terminal

Procedimientos de seguridad dentro de la terminal

Conveniencia del servicio

Presencia de un centro (taller) de reparacién de contenedores

El equipamiento como circuito cerrado de television, red de voz, datos y energia
para los procesos operativos.

Uso eficiente de las TIC's para proveer informacién sobre el estatus de las
mercancias

Garantia de la calidad del servicio las 24 horas del dig, los 7 dias a la semana.

Precio de los
servicios
portuarios

Costos de entrada del buque al puerto

Tarifas por los derechos portuarios

Tarifas de servicios nduticos (pilotaje, remolque y amarre)

Tarifas de atraque y muellaje

Costos por la manipulacién de carga

Costo por movimiento (carga, descarga y transferencia) de contenedores

Costo de almacendije de contenedores por dia en la terminal

Costo de inspeccion por contenedor

Costo de enchufe para los contenedores refrigerados

Costos por trdmites aduaneros

Impuestos pagados en el puerto

Fuente: elaboracion propia en base al marco teorico revisado
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6. Determinacién de los items. El paso final de la operacionalizaciéon de las variables

consistio en asignar el numero que identificaria a cada uno de los items que se

disenaron para medir los indicadores de las variables. La tabla no. 16, muestra la

relacion variable-indicadores-items

Tabla 16. (1 de 2) Relacion de los items para cada indicador de las variables del

cuestionario

Variable Indicadores items
o Amplitud del canal de acceso 1
® Profundidad del canal de acceso 2
e Profundidad del muelle 3
® longitud del muelle 4
® NuUmero de posiciones de atraque 5
e Capacidad estdtica de TEU's 6
Superestructura
e e Capacidad dindmica de TEU's 7
Infraestructura e Superficie total de los patios de maniobras 8
Portuaria ® NuUmero de barcos remolcadores disponibles 9
® Numeros de barcos disponibles para asistencia y rescate 10
® Disponibilidad de combustible 11
e Nomero de grias pértico disponibles para la carga/descarga de los 12y13
buques
e NUmero de grias y equipos de manipulacién para el movimiento de 14,15,
contenedores en el patio de segunda maniobra 16y 17
® Numero de conexiones disponibles para contenedores refrigerados 18
® longitud de la red ferroviaria dentro del puerto 19
e Tiempo total de estadia del buque en el puerto 21
e Tiempo promedio de espera de un buque para atracar 20
e Tiempo total del servicio en el muelle 22
e Tiempo de permanencia de la carga(contenedores) hasta que se 23
Productividad embarca o se retira por medio de transporte terrestre
de la terminal e Tiempo de espera y permanencia para los camiones en el puerto 24y 25
® Numero de TEU’s movilizados por grda en una hora 26
® Numero de TEU’s movilizados por buque en una hora 27
e Numero de horas por dia para el servicio de los camiones 28
e Horas de demoras durante la carga o descarga del buque 29
® Nomero de carreteras federales de més de 2 carriles que comunican al 30
Conectividad puerto
del puerto e Numero de autopistas cercanas al puerto 31
e Longitud y calidad de la infraestructura ferroviaria cercana al puerto 32y 33
e Distancia entre el puerto y los exportadores o receptores finales de las 34
mercancias
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Tabla 16. (2 de 2) Relacidén de los items para cada indicador de las variables

del cuestionario

Impuestos pagados en el puerto

Variable Indicadores items
o Calidad de servicio del personal administrativo del puerto 35
e Calidad de servicio del personal administrativo de la terminal 36
e Velocidad de respuesta a los problemas por parte de la terminal 38
® Velocidad en los procedimientos de despacho e inspecciéon de las 39
aduanas
e Estabilidad de la mano de obra del puerto (huelgas, paros laborales, 40
sindicatos)

. e Habilidad y capacitacién de los trabajadores de la terminal 37
Servicios — — - - oy
. e Relacién de las empresas y compaiias navieras con las autoridades

portuarios . .
portuarias dentro de la terminal
e Cumplimiento de las normas ambientales por parte del puerto 42
® Incidencia de robo en la terminal 44
® Numero de accidentes en la terminal 45
® Procedimientos de seguridad dentro de la terminal 43
® Presencia de un centro (taller) de reparacién de contenedores 46
® El equipamiento como circuito cerrado de televisiéon, red de voz, datos 47
y energia para los procesos operativos.
e Tiempo de permanencia gratis de la mercancia en la terminal 48
e Uso eficiente de las TIC's para proveer informacién sobre el estatus 50
de las mercancias
e Garantia de la calidad del servicio las 24 horas del dig, los 7 dias a 49
la semana.
o Tarifas por los derechos portuarios 51
e Tarifas de servicios nduticos (pilotaje, remolque y amarre) 52
o Tarifas de atraque y muellaje 53
Precio de los e Costo por movimiento (carga, descarga Yy transferencia) de 54
servicios contenedores
portuarios e Costo de almacenaje de contenedores por dia en la terminal 55
e Costo de inspeccion por contenedor 56
e Costo de enchufe para los contenedores refrigerados 57
° 58

Una vez realizada la operacionalizacién de las variables y finalizado el disefio y

estructura del cuestionario se procedié con la validacién del mismo a través de un prueba

piloto a una de las lineas navieras y a un agente aduanal. El disefio final del cuestionario

se puede apreciar en el anexo no. 1.
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5.1.2 Confiabilidad del cuestionario como instrumento para la recoleccién de datos

De acuerdo con Hernandez et al (2003), cualquier instrumento de recoleccion de datos
debe cumplir con dos requisitos: validez y confiabilidad. Para Martin (2004), los
cuestionarios basan su informacion en la validez de la informacion verbal de
percepciones, sentimientos, actitudes o conductas que transmite el encuestado,
informacion que, en muchas ocasiones, es complicado contrastar y traducir a una
puntuacién. Por lo que una vez delimitada la informacién, formuladas las preguntas,
definido el numero de ellas que vamos a incluir en el cuestionario y ordenadas las
preguntas, corresponde llevar a cabo la realizacion de la prueba piloto y la evaluacion de
las propiedades métricas da la escala.

La validez representa uUnicamente el grado en que un instrumento realmente mide la
variable, mientras que la confiabilidad se refiere al grado en que su aplicacion repetida a
la misma persona u objeto origina resultados iguales o parecidos. Para el caso de esta
investigacién se llevd a cabo la aplicacion unas pruebas piloto. Posteriormente a la
aplicacion de estas pruebas se tomé la decision de eliminar definitivamente la pregunta

numero 58.

Por otra parte, para obtener la confiabilidad de un instrumento o método de medicion
existen diferentes formas aunque todas ellas utilizan formulas que producen coeficientes
de confiabilidad. Estos coeficientes pueden variar entre 0y 1, donde un coeficiente de 0
significa nula confiabilidad y 1 representa el maximo de confiabilidad. Para el caso de
esta investigacion se utilizd el Coeficiente alfa de Cronbach. Este coeficiente fue
desarrollado por J. L. Cronbach y sirve para medir la fiabilidad de una escala de
medicion. Este coeficiente puede calcularse de dos formas: a partir de las varianzas
(alpha de Cronbach) o de las correlaciones de los items (Alpha de Cronbach
estandarizado) Hernandez et al (2003).
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1.- A partir de las varianzas

A partir de las varianzas, el alfa de Cronbach se calcula asi:

R L | P> Y-
k-1l T sz |

Donde:

2
. Sq‘ es la varianza del item

2
. Sf es la varianza de la suma de todos los items y
e kes el numero de preguntas o items.

2.- A partir de las correlaciones entre los items

A partir de las correlaciones entre los items, el alfa de Cronbach estandarizado se calcula

asi:

kp
Kpgi — 3
C 14 pk—1)

Donde:
e kes el numero de items
« pes el promedio de las correlaciones lineales entre cada uno de los items (se
tendran 2 / [k(k — 1)] pares de correlaciones).

Para obtener la confiabilidad de los cuestionarios aplicados para esta investigacion se
hizo el calculo del alfa de Cronbach a partir de las varianzas obteniendo un coeficiente de
0.9522, lo que nos indica una alta confiabilidad. Pues entre mas se aproxime a su valor
maximo 1, mayor es la fiabilidad de la escala. Ademas, se considera que valores del alfa
superiores a 0,7 o 0,8 (dependiendo de la fuente) son suficientes para garantizar la
fiabilidad de la escala.
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5.1.3 Proceso de aplicacion del cuestionario

El cuestionario quedéd constituido por 57 preguntas de cinco opciones cada una, y se les
asigné una puntuacion de 5 a 1 dependiendo de la opcion elegida. Ademas de las
preguntas de opcién multiple, el cuestionario finalizaba con dos preguntas abiertas cuya
contestacién era opcional. Considerando que la escala tipo Likert es aditiva, las
puntuaciones de cada uno de los cuestionarios se obtuvieron sumando los valores
obtenidos en cada pregunta contenida en el cuestionario, resaltando que el nimero de
categorias u opciones de respuesta es el mismo para todas y cada una de las preguntas.
En este tipo de escala el puntaje maximo es igual al nimero de items multiplicado por el
puntaje mayor en cada alternativa de respuesta, por otro lado el puntaje minimo se
obtiene multiplicado por el puntaje menor de las opciones de respuesta (Padua, 1996).

De tal forma que la puntuacién minima para el cuestionario aplicado en este trabajo es
de 57 puntos y la maxima de 285. La sumatoria total de cada una de las preguntas nos
indicara el nivel de competitividad de cada terminal evaluada. La tabla siguiente muestra
los limites de cada nivel de competitividad en el que podra ubicarse a cada una de las

terminales respecto de la puntuacion total promedio obtenida de todos los cuestionarios

aplicados.
Muy alta Alta Regular Baja Muy baja
competitividad competitividad Competitividad Competitividad Competitividad
285 239.4 193.8 148.2 102.6 57

Fuente: elaboracion propia

Para efectuar la aplicacion del cuestionario se invité a cada una de las lineas navieras
que arriban a las terminales de: Ensenada International Terminal, Altamira Terminal
Portuaria, Infraestructura Portuaria Mexicana, Internacional de Contendores Asociados
de Veracruz, Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores, SSA México
Terminal Especializada de Contenedores, Terminal Internacional de Manzanillo,
Operadora de la Cuenca del Pacifico y Terminal de Contenedores de Yucatan. La
invitacién a participar en este cuestionario se realizd por medio de llamadas telefonicas y

de correos electrénicos. Por lo que una vez que fueron realizadas las invitaciones a cada

166



uno de los representantes de las lineas navieras que arriban a las terminales antes

mencionadas se logré obtener la participacion de las siguientes comparnias navieras:

1.- Altamira Terminal portuaria
o Representaciones Transpacificas, S.A. de C.V. (gerente)
2.- Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz
e Hamburg Sid México, S.A. de C.V. (gerente oficina puerto)
e Mediterranean Shipping Company S.A. de C.V. Veracruz (jefe de
operaciones/subgerencia)
o Navemar de México S.A. de C.V. (jefe de muelle)
3.- Terminal Especializada de Contenedores SSA México
e Agunsa Agencia Naviera S.A. de C.V (gerente en puertos del pacifico)
¢ Nippon Yusen Kaisha Line (gerente)
4.- Terminal de Contenedores de Yucatan
e Agencia Maritima Maya, S.A. (gerente de operaciones)
5.- Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores
e Maersk Line México, S.A. de C.V. (gerente de operaciones)
e Representaciones Maritimas, S.A. de C.V. (subgerente de operaciones)
e APL de México S.A. de C.V. (gerente de operaciones)
e Hapag Lloyd México, S.A. de C.V. (gerente de operaciones)
e Naviomar, S.A. de C.V. (gerente)
e (CSAV/Agunsa Agencia Naviera S.A. de C.V. (gerente de operaciones)
e GOMSA NAD Aduanas (ejecutivo de importacion y exportacién)

e Jefe de muelle de la terminal

5.1.4 Procesamiento de los datos obtenidos con la aplicacién del cuestionario

En el anexo no. 2 se encuentran los resultados de las puntuaciones obtenidas para cada
uno de los cuestionarios aplicados.
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La siguiente tabla muestra el andlisis estadistico de cada una de las dimensiones de las

variables independientes y sus medidas de tendencia central:

Tabla 17. Medidas de tendencia central de las dimensiones de las variables
independientes del cuestionario

Medidas de tendencia central
Variable Dimensiones
Desviacion Valor Valor
Media Mediana Moda i Varianza L. L. Rango
estandar méximo minimo
-g Accesibilidad al puerto 19.13 20.00 20 3.29 10.84 23 10 13
£
-3 Capacidad de almacenamiento 12.47 12.00 12 2.03 412 15 8 7
o
‘.':, Equipamiento para los servicios
2 . 19.73 20.00 23 3.39 11.50 25 12 13
+ de asistencia a los buques
0
2 El equipamiento para el
'E movimiento de contenedores en 17.13 17.00 16 213 4.55 20 12 8
4 el recinto portuario
5
H Disponibilidad de enchufe a
2 TR 4.40 4.00 5 0.63 0.40 5 3 2
g energia eléctrica
§- Infraestructura de la red
a o 3.47 4.00 5 1.60 2.55 5 1 4
ferroviaria dentro del puerto
[
T _ Productividad de los tiempos
'g [] ., 21.20 22.00 22 4.60 21.17 30 12 18
3 £ totales de operacién
S E
Te
Y . .
2 L] Productividad del tiempo real 1373 13.00 13 1.08 3.09 10 11 8
I~ de trabajo
1;° Infraestructura carretera
o 6.40 7.00 8 2.03 4.11 10 2 8
2 cercana al puerto
o -
: Infraestructura ferroviaria 503 6.00 8 2.43 5.92 10 9 8
3 cercana al puerto
'..E Conectividad a los
] exportadores o receptores 3.60 4.00 4 0.63 0.40 5 3 2
]
(V] finales de las mercancias
, , [fabilidady formalidad del 23.93 23.00 2 3.24 10.50 30 18 12
0 0 servicio
S5
€ £ |Reputacién del puerto 20.87 20.00 19 3.04 9.27 25 16 9
]
v o
Conveniencia del servicio 20.53 20.00 18 2.53 6.41 25 17 8
_3 w v |Costos de entrada del buque al
v 0.2 8.20 9.00 9 2.08 4.31 1 3 8
T U H puerto
0% 2
S 5 . L
g # g [Costos delamanipulacién de 1213 | 1200 12 3.29 10.84 20 5 15
o carga
Puntuacién total 212.87 218.00 207 27.45 753.70 264 151 113

Fuente: elaboracion propia en base a los resultados obtenidos en la aplicacién del cuestionario
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La tabla no. 18 y no. 19 muestran el analisis estadistico de las variables independientes y
dependiente.

Tabla 18. Medidas de tendencia central de las variables independientes

Medidas de tendencia central
Variables —
Independientes . . Desviacién . Valor Valor PunTuiJaon
Media | Mediana| Moda ; Varianza L. . Rango méxima
Estdndar maximo | minimo X
posible
Superestructura e
infraestructura 76.33 77.00 82.00 10.83 117.38 89 47 42 95
portuaria
Productividad de
. 34.93 35.00 36.00 5.87 34.50 49 25 24 50
la terminal
Conectividad del
15.93 17.00 16.00 3.65 13.35 20 11 9 25
puerto
Servicios
. 65.33 63.00 63.00 7.57 57.24 79 51 28 80
portuarios
Precio de los
servicios 20.33 21.00 21.00 5.01 25.10 31 8 23 35
portuarios

Fuente: elaboracion propia en base a los resultados obtenidos en la aplicacién del cuestionario

Tabla 19. Medidas de tendencia central de la variable “Competitividad Portuaria”

Medidas de tendencia central de la variable "competitividad portuaria™

Media Mediana Moda Desv,icdon Varianza Ycl_or V,O_Ior Rango
estdndar maximo minimo
211.86 218 207 27.45 753.69 264 151 113

Fuente: elaboracion propia en base a los resultados obtenidos en la aplicacién del cuestionario
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5.2 Evaluacion de la competitividad de las terminales portuarias de contenedores
de acuerdo a sus parametros fisicos

La evaluacion de la competitividad de las terminales de contenedores de los puertos
mexicanos se realizd6 en dos fases. En la primera fase se hace un comparativo
unicamente de las terminales mexicanas y para la segunda fase de evaluacion se
involucran ademas de las terminales mexicanas, las terminales mas importantes de

Espana, y América Latina.

5.2.1 Descripcion y analisis de la carga contenerizada de las terminales de contenedores

de los puertos maritimos mexicanos.

i. Altamira Terminal Portuaria ATP

ii. Infraestructura Portuaria Mexicana

iii. Ensenada International Terminal

iv. Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores (LCTPC)

v. SSA México S.A. de C.V.

vi. Terminal Internacional de Manzanillo S.A. de C.V.
vii. Operadora de la Cuenca del Pacifico S.A. de C.V. (OCUPA)
viii. Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz (ICAVE)

|. Altamira Terminal Portuaria, S.A. de C.V. (ATP) es una terminal especializada en el
manejo de contenedores, carga general y de proyecto asi como automoviles.
Ubicada en el Golfo de México ATP es una subsidiaria de Grupo Mexgal, una
corporacion 100% mexicana. MEXGAL es un grupo independiente con experiencia
en transportacién internacional y actividades portuarias. Inici6 operaciones en
octubre de 1995 como resultado de la privatizacion mexicana de la infraestructura de
los puertos, ATP obtuvo la concesién del TUM No. 1 en el puerto de Altamira. ATP
esta conectada con los principales mercados que se localizan en los estados de:
Tamaulipas, Nuevo Ledn, Estado de Meéxico, San Luis Potosi, Guanajuato,

Querétaro, Jalisco y el Distrito Federal. Los servicios generales que ofrece ATP son:
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Carga/Descarga de contenedores y carga general, Entrega/Recepcion de
contenedores y carga general, Consolidacién/Desconsolidacion de contenedores y

Conexion y suministro de energia para contenedores refrigerados.

Grafica 5. Analisis de la carga contenerizada de Altamira Terminal Portuaria
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la SCT.

Durante el periodo 2006-2010 Altamira Terminal Portuaria movilizé 1,129,403 de
contenedores, de los cuales el 27% fueron de importacién (307353 contenedores), el
49% de exportacion (548746 contenedores), el 20% correspondieron a contenedores
vacios (228849 contenedores) y sélo el 4% se trataron de contenedores de
transbordo (44455 contenedores). Casi la cuarta parte de los contenedores que ésta
terminal moviliz6 correspondi6é a contenedores vacios. Lo cual no es o mas deseable
para una terminal, ya que esto indica que dichos contenedores no habran de ocupar
de los servicios que se prestan al interior de la terminal. Es decir no se trata de

mercancia que se necesite transportar por la via terrestre.

. Infraestructura Portuaria Mexicana S.A. de C.V. (IPM) es una empresa subsidiaria de

la que tiene la concesidn para aprovechar y explotar la terminal portuaria (usos
multiples |l del Puerto de Altamira, Tamaulipas) que surge a finales de junio de 1996,
como resultado del programa de privatizacion de los puertos por parte del gobierno
federal y con el fin de manejar la Terminal de Usos Multiples Il de Altamira,
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Tamaulipas. Los servicios generales que ofrece son: recepcién de contenedores,
recepcion de carga general, acondicionamiento de contenedores y servicio a
ferrocarriles. Ilgualmente presta servicios relacionados: la recepcion, almacenamiento
y despacho de mercancias; las operaciones de acarreo o transferencia de bienes; la
carga y descarga de buque a patio y viceversa; la carga y descarga de patio a
transporte terrestre y viceversa; el llenado y vaciado de contenedores; el almacenaje
de carga general; el amarre y desamarre de cabos; y el manejo, almacenaje y
custodia de mercancias de comercio exterior. El contrato de cesién de derechos y
obligaciones a favor de la empresa tiene una vigencia de 20 afnos que puede
prorrogarse hasta por un plazo adicional de 20 anos.

Durante el periodo 2006-2010 Infraestructura Portuaria Mexicana movilizé 946,125
contenedores, de los cuales 25% se trataron de contenedores de importacion
(232729 TEUs), el 46% de contenedores fueron de exportacién (435,388 TEUs), el
29% de los contenedores estaban vacios (273,252 TEUs) y sélo el 0,50 % se trato de
contenedores de transbordo (4,756 TEUs). Sin embargo aun y cuando tanto
Infraestructura Portuaria Mexicana como Altamira Terminal Portuaria tuvieron una
buena distribucién de la carga contenerizada durante este periodo de tiempo, sélo
ATP logro rebasar el millon de contenedores movilizados en un periodo de 5 afos.

Grafica 6. Analisis de la carga contenerizada de Infraestructura Portuaria
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la SCT.
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Ensenada International Terminal S.A. de C.V. (EIT), es una terminal de usos
multiples (TUM) localizada en la Costa del Océano Pacifico del estado de Baja
California que inici6 sus operaciones en 1997 y se dedica al movimiento de
contenedores y manejo de carga general. En el ano 2001 EIT fue adquirida por el
grupo Hutchinson Port Holdings (HPH), lider en inversion, desarrollo y operacion
portuaria con intereses en méas de 26 paises a lo largo de Asia, Medio Oriente, Africa,
Europa, América y Australia. Los principales servicios que ofrece esta terminal son:
la carga y descarga de contenedores, la entrega y recepcidon de contenedores,
almacenaje, el suministro de energia eléctrica y monitoreo de la temperatura de
contenedores refrigerados, consolidaciones y desconsolidaciones de contenedores

entre muchos otros servicios.

Grafica 7. Analisis de la carga contenerizada de Ensenada International
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la SCT.

Durante el periodo 2006-2010 Ensenada International Terminal moviliz6 600,268
contenedores, de los cuales el 22% se trataron de contenedores de importacion
(131,684 TEUSs), el 34% correspondieron a contendores de exportacion (205,695
TEUs), el 29% fueron contenedores vacios (175,105 TEUs) y sélo el 15% se trato de
contenedores de transbordo (87,784 TEUs). Como podemos apreciar, esta terminal

apenas ha rebasado el medio millén de contenedores movilizados durante un periodo
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de 5 anos. Lo que indica que dicha terminal no posee mucha demanda, aun y
cuando no tiene competencia directa con algun otro puerto mexicano cercano. No
obstante, el puerto de Ensenada si se encuentra muy cerca de los puertos de Los
Angeles y Long Beach con los cuales podria competir por la captacion de trafico de

los contenedores cuyo destino final se encuentra en Estados Unidos.

. Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores S.A. de C.V. (LCTPC) ubicada

en el estado de Michoacan, es una terminal especializada de contenedores que
realiza carga y descarga de contenedores por via terrestre y maritima, asi como el
manejo y custodia de contenedores ya sea por via maritima y/o terrestre. LCTPC es
una empresa maniobrista que opera en el puerto de Lazaro Cérdenas y que en el
ano 2003 fue adquirida por el grupo Hutchinson Port Holdings (HPH), que es una
compania subsidiaria de la compafhia diversificada Hutchinson Whampoa Limited
establecida en 1994 para administrar los puertos del Grupo HWL y los servicios

relacionados con ellos.

Durante el periodo 2006-2010 LCTPC moviliz6 2,343,617 contenedores, de los
cuales el 28% se trato de contenedores de importacién (658,883 TEUs), el 13% de
contenedores de exportacion (2,999,974 TEUs), el 24% fueron contenedores vacios
(573,364 TEUs) y el 35% de los contenedores que movilizd esta terminal fueron de
transbordo (811,396 TEUs). Podemos decir entonces, que a pesar del notable
crecimiento que ha tenido esta terminal en el movimiento de contenedores la mayoria
de ellos han sido de transbordo o vacios. Y desafortunadamente sélo el 41% de la
carga contenerizada fue de caracter de importaciéon o exportacién. Podemos concluir

que esta terminal funge el papel de una terminal de transbordo.

Como podemos apreciar en el grafico no.8, LCTPC ha registrado un notable
crecimiento en la carga de contenedores. Tan solo del afo 2006 al 2007 registrd un
incremento del 68% en el movimiento de la carga contenerizada y del 2007 al 2008
practicamente duplicd el numero de contendores pasando de 270,640 TEUs a
524.791 TEUs. Sélo durante el 2009 el crecimiento de la carga contenerizada en esta
terminal fue del 13%, sin embargo durante este afo practicamente todos los puertos
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y terminales maritimas alrededor del mundo registraron disminucién de la carga
contenerizada. Todo esto fue resultado de la crisis mundial del 2008-2009 que hasta

en la actualidad sigue frenando el crecimiento del comercio internacional.

Grafica 8. Analisis de la carga contenerizada de Lazaro Cardenas Terminal
Portuaria de Contenedores

Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores, S.A. de C.V.
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la SCT.

. SSA de México S.A. de C.V. es un cesionario de origen estadounidense miembro de
SSA Marine. SSA México es un operador de terminales portuarias que opera la Unica
terminal especializada de contenedores en el puerto de Manzanillo, la cual es la
terminal mas equipada en México. SSA México brinda todo tipo de servicios para el
manejo de contenedores, automoviles, acero, minerales a granel, entre otros

productos.

En el grafico numero 9, se encuentra el analisis de la carga contenerizada de la
terminal SSA de México ubicada en el puerto de Manzanillo. Esta terminal es la Unica
que durante el periodo 2006-2010 logré rebasar el millon de TEUs movilizados. Ya
que durante estos 5 afos ha movilizado un total de 4,209,468 TEUSs. De los cuales el
30% correspondieron a contenedores de importacién (1,256,707 TEUs), el 15%
fueron contenedores de exportacién (638,837 TEUs), el 17% correspondieron a
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VI.

contenedores vacios (735,297 TEUs) y el 38% fueron contenedores de transbordo
(1,578,628 TEUSs). Lo cual nos permite concluir que esta terminal también funge con
una terminal de transbordo, pues la mayor parte de la carga contenerizada que
moviliza se trata de contendores cuyo destino final se encuentra en otro puerto
maritimo. Podemos apreciar ademas que a partir del aflo 2006 los contenedores de
transbordo registraron un crecimiento muy importante. Mientras que los
contenedores de importacién y exportacion no han tenido la misma dinamica de
crecimiento. Ademas los contenedores vacios manejados por esta terminal

disminuyeron considerablemente del 2008 al 2009.

Grafica 9. Analisis de la carga contenerizada de la terminal SSA México

SSA México, S.A. de C.V.
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Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de la SCT.

Terminal Internacional de Manzanillo, S.A. de C.V. (TIMSA) es una instalacion de
usos multiples que realiza carga y descarga de contenedores por via terrestre y
maritima, asi como la carga y descarga de mercancias a granel. TIMSA es una
empresa maniobrista que opera en el puerto de Manzanillo y que en el afio 2001, fue
adquirida por Hutchinson Port Holdings. TIMSA inici6 operaciones en 1999 como
compania estibadora dirigida al desarrollo del mercado de contenedores en la costa

del Pacifico Mexicano.
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Grafica 10. Analisis de la carga contenerizada de la Terminal Internacional de
Manzanillo

Terminal Internacional de Manzanillo, S.A. de C.V.
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la SCT.

Durante el periodo 2006-2010, TIMSA movilizé 1,297,502 contenedores de los cuales
el 33% fueron de importacidén (428,891 TEUs), el 9% correspondié a contenedores
de exportacion (117,562 TEUs), el 21% se trato de contenedores vacios (273,257
TEUs) y el 37% fueron contendores de transbordo (477,792 TEUs). Sin embargo,
después del ano 2007 los contenedores de transbordo que esta terminal ha
movilizado han disminuido notablemente y registraron su nivel mas bajo en el afo
2009. Mientras que los contenedores de importacién, exportacidbn y vacios
registraron incrementos durante el 2009 y 2010. Desafortunadamente el volumen
total de contenedores que ha movilizado en los Ultimos afos ésta terminal no se ha
incrementado considerablemente. Y sélo la distribucién de los contendores ha
cambiado; es decir del 2006 al 2008 esta terminal movilizaba principalmente
contenedores de transbordo pero para el 2009 y 2010 movilizé un mayor nimero de
contenedores de importacion.

Lo que esperariamos para esta terminal, es que registrara un crecimiento global de
los contenedores que moviliza anualmente y que de preferencia se tratara de
contendores de importacion o exportaciéon. Para que hicieran uso de toda la

infraestructura y equipamiento de la terminal.
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VIl. Operadora de la Cuenca del Pacifico S.A. de C.V. inici6 operaciones a partir del 27
de septiembre de 1995, ano el cual gand la licitacion de la Instalacion de Usos
Multiples | del Puerto de Manzanillo. OCUPA es una empresa de iniciativa privada
100% mexicana, integrada por agentes aduanales, navieros, importadores y usuarios
del puerto con amplia experiencia en el comercio exterior que operan como prestador
de servicios publicos de maniobras portuarias y de custodia de mercancias en el
puerto de Manzanillo.

Grafica 11. Analisis de la carga contenerizada de la terminal Operadora de la
Cuenca del Pacifico

Operadora de la Cuenca del Pacifico S.A. de C.V.
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la SCT.

Durante el periodo 2006-2010 OCUPA movilizé 1,183,790 contenedores, de los
cuales el 35% fueron contenedores de importacién (407,978 TEUs), el 15%
correspondié contenedores de exportacion (178,048 TEUs), el 24% se trataron de
contenedores vacios (284,759 TEUs) y el 26% fueron contenedores de transbordo
(313,005 TEUSs). Al igual que TIMSA, OCUPA también ha registrado una notable
disminucion en el manejo de contenedores de transbordo. Pues después del 2007 el
namero de TEUs de caracter de transbordo que ha movilizado OCUPA ha disminuido

a tal grado, que después de haber superado a los contenedores de importacion,
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VIII.

exportaciobn o vacios movilizados por ésta terminal pasaron a ser el tipo de

contendores de menor numero manejados por esta terminal durante el afio 2010.

Podrias aseverar entonces, que el crecimiento de la carga de contenedores de
transbordo de las terminales SSA de México y LCTPC se deba a la disminucién que
tanto TIMSA como OCUPA han registrado. Pues como es sabido, tanto el puerto de
Manzanillo como el de Lazaro Cardenas comparten practicamente el mismo

hinterland y foreland al estar ubicados muy cerca el uno del otro.

Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz S.A. de C.V. (ICAVE) es una
terminal especializada de contenedores (TEC), que realiza carga y descarga de
contenedores por via terrestre y maritima. ICAVE es una empresa maniobrista que
opera en el puerto de Veracruz y que en el aino 2001 fue adquirida por el grupo

Hutchinson Port Holdings.

En el grafico no.12 podemos observar la distribucion de la carga contenerizada de la
terminal ICAVE en el puerto de Veracruz.

Durante el periodo 2006-2010 la terminal Internacional de Contenedores Asociados
de Veracruz movilizé 2,856,838 contenedores, de los cuales el 48% de ellos fueron
de importacion (1,371,841 TEUSs), el 25% se trato de contenedores de exportacidon
(723,777 TEUSs), el 24% correspondié a contendores vacios (669,616 TEUs) y sélo el
3% fueron contenedores de transbordo (91,604 TEUs).

A lo largo del periodo 2006-2010, ICAVE ha sido la terminal del Golfo y el Caribe que
ha movilizado el mayor numero de contenedores. Sin embargo, aun no ha logrado
superar el millébn de contenedores anualmente, ademas de que tampoco ha
registrado un crecimiento notable en el movimiento de contenedores. Sin embargo, el
movimiento de contenedores en la terminal ICAVE se ha mantenido estable en los
Gltimos afos. Unicamente durante el afio 2009 registré una ligera disminucién

respecto al afio anterior, pero se recuper6é inmediatamente para el 2010. Podemos
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decir ademas que la distribucién de los contenedores movilizados por esta terminal,

no ha sufrido grandes cambios. Ya que el tipo de contenedores que han

preponderado durante los ultimos afnos, han sido los de importacién. Mientras que los

de transbordo han sido la minoria durante. Por otra parte, el porcentaje de

contenedores de exportacidbn y vacios movilizados por esta terminal han sido

practicamente los mismos durante el periodo 2006-2010.

Grafica 12. Analisis de la carga contenerizada de la terminal Internacional de

Contenedores Asociados de Veracruz
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Fuente: Elaboracidon propia en base a estadisticas de la SCT.

5.2.2 Definicién de las variables y pardmetros considerados en la primera fase de

evaluaciéon

e Superficie de la terminal. Es la suma de todas las superficies de las terminales

en donde se maneje carga contenerizada. La unidad de medida es en

hectareas.

e Longitud de los muelles. Es la suma de la longitud de todos los muelles de

atraque para los buques portacontenedores que poseen las terminales de

contenedores. La unidad de medida es en metros.
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e Calado o profundidad de los muelles. Es la distancia entre el nivel del agua y el

suelo marino.

e Numero de gruas pértico. Es la suma de las gruas poértico ubicadas en el muelle
para la carga y descarga de los buques portacontenedores.

e Grado de ocupacidon. Es el grado de saturacién que tiene una terminal de
contenedores en relacién a su capacidad dindmica total, es decir es la relacion
de los TEUs que esta almacenando y el nUumero maximo que pudiera recibir y

almacenar en un periodo de un afo.

e Movimiento anual de contenedores. Es la cantidad total de contenedores (llenos

y vacios) manejados por una terminal en un afo

5.2.3 Recoleccion de los datos de las terminales portuarias de contenedores

Los datos obtenidos para cada terminal de contenedores de los puertos maritimos

mexicanos se encuentran en el anexo 3.

5.2.4 Férmulas de los pardmetros calculados para cada terminal

» TEUs promedio movilizados por terminal 2006-2010 =
sumatoria (TEUs 2006-2010) / 5

= Grado de ocupacion de la terminal =
TEUs promedio movilizados durante 2006-2010 / capacidad dindmica

» Capacidad dinamica = Capacidad estatica * rotaciones por ano

= Capacidad estatica = NUumero de slots * numero de estibas
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» Rotaciones por ano =

365 dias/estadia promedio de un contenedor en la terminal (dias)

»= No. de gruas por cada 200 metros de linea de atraque =

(200*no. de gruas pértico)/longitud de muelles

= TEUs por metro de linea de atraque al afio =
TEUs promedio movilizados durante 2006-2010/longitud de muelle de atraque

» TEUs por grua portico al afio =
TEUs promedio movilizados durante 2006-2010/numero de gruas portico

5.2.5 Obtencién de los parametros calculados para las terminales portuarias de

contenedores de los puertos maritimos mexicanos

Una vez que se recolectaron los datos de cada terminal portuaria de contenedores, se

procedi6 a calcular los parametros que se explicaron anteriormente.

En la tabla no. 20 se muestran los parametros calculados para las terminal analizadas.
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Tabla 20. Parametros calculados para las terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos

TEUs Grado de | No. de groas | Transferencia Transferencia
Operador de Terminal o | Rotaciones | Capacidad | Capacidad . ocupacion | por cada 200 | de TEUs por
.y ~ Lo .. promedio . . anual de TEUs
Instalacién por afio Estatica dindmica de la metros de linea| metro lineal al L L
(2006-2010) . ~ por grUa pértico
terminal de atraque afio
SSA MEXICO, S.A. DE C.V. 62 25,002 1,546,734 841,894 54% 1.52 802 105,237
TERMINAL INTERNACIONAL
DE MANZANILLO, S.A. DE 73 7,560 551,880 259,500 47% 1.80 390 43,250
C.V.
OPERADORA DE LA CUENCA
DEL PACIFICO, S.A. DE C.V. 52 5,898 307,539 236,758 77% 1.80 356 39,460
ALTAMIRA TERMINAL o
PORTUARIA 52 11,160 581,914 225,881 39% 1.33 376 56470
INFRAESTRUCTURA 0 1.33
PORTUARIA MEXICANA 46 14,880 678,900 189,225 28% 315 47,306
LAZARO CARDENAS
TERMINAL PORTUARIA DE 56 25,355 | 1,375,398 | 468,723 34% 1.35 529 78,121
CONTENEDORES
ENSENADA INTERNATIONAL o
TERMINAL 30 8,905 279,080 120,054 43% 1.67 250 30,014
INTERNACIONAL DE
CONTENEDORES 52 29,000 1,512,143 571,368 38% 1.97 1127 114,274

ASOCIADOS DE VERACRUZ

Fuente: elaboracion propia en base a los datos recolectados.
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5.2.6 Terminales portuarias de contenedores analizadas en la segunda fase de

evaluaciéon

Las terminales portuarias de contenedores analizadas en la segunda fase de evaluacion

se muestran en la tabla no. 21.

Tabla 21. Terminales portuarias de contenedores seleccionadas para la segunda

fase de evaluacion

Pais Puerto Terminal

Italia Gioia Tauro Medcenter Container Terminal

Espaiia Algeciras Maersk APM Terminal de Contenedores de Algeciras
Panamé Balboa Panama Ports Corporation S.A.

Brasil Santos Tecon Terminal, Terminal 35 & Terminal 37

Espaiia Valencia Terminal Piblica de Contenedores/Noatum Container Terminal
Panama Manzanillo Manzanillo International terminal

Arabia Saudita Dammam International Ports Services, Dammam, Saudi Arabia (IPS),
Espaia Valencia MSC Terminal Valencia

China Xiamen Xiamen International Container Terminals

Bahamas Freeport Freeport Container Port

Ecuador Guayaquil Contencon Guayaquil SA CGSA

México Manzanillo SSA México Terminal Especializada de Contenedores
Republica Dominicana | Caucedo DP World Caucedo

Espana Barcelona Terminal de Contenedores de Barcelona GRUP TCB
Espaiia Barcelona Tercat Terminal de Catalunya

Pakistan Karachi Karachi International Container Terminal

México Ldzaro Cérdenas Ldzaro Cérdenas Terminal Portuaria de Contenedores
Brasil Paranagua Terminal de Conteineres de Paranagua S.A

Uruguay Montevideo Terminal Cuena del Plata

Argentina Buenos Aires Exolgan Container Terminal

Espaiia Valencia TCV Stevedoring Company /TCV operadores portuarios
Brasil Rio Grande TECON Rio Grande

Argentina Buenos Aires Terminales Rio de la Plata 1 & 2

México Veracruz Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz
Brasil Navegantes Portonave

Chile Valparaiso Terminal Pacifico Sur

Espaiia Bilbao Abra Terminales Maritimas (ATM & TMB Bilbao)
Panama Colén Colén Container Terminal S.A.

Chile San Antonio San Antonio Terminal Internacional

México Manzanillo Terminal Internacional de Manzanillo

Argentina Buenos Aires Buenos Aires Container Terminal Services S.A.

México Altamira Altamira Terminal Portuaria

Argentina Buenos Aires APM Terminal Buenos Aires

México Altamira Infraestructura Portuaria Mexicana

México Ensenada Ensenada International Terminal

México Manzanillo Operadora Cuenca del Pacifico

México Puerto Progreso Terminal de Contenedores de Yucatdn
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5.2.7 Definicion de las variables analizadas en la segunda fase de evaluacién de las

terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos

e Superficie de la terminal. Es la suma de todas las superficies de las terminales en

donde se maneja carga contenerizada. La unidad de medida es en hectareas.

eLongitud de los muelles. Es la suma de la longitud de todos los muelles de

atraque para los buques portacontenedores que poseen las terminales de
contenedores. La unidad de medida es en metros.

e Calado o profundidad de los muelles. Es la profundidad sumergida de una nave
en el agua. La unidad de medida es en metros.

e NUumero de gruas pértico. Es la suma de las gruas poértico ubicadas en el muelle

para la carga y descarga de los buques portacontenedores.

e Numero de TEUs movidos durante el afio 2010.
5.2.8 Férmulas de los parametros calculados en la segunda fase de evaluacién

= No. de gruas por cada 200 metros de linea de atraque =

(200*no. de gruas pértico)/longitud de muelles

= TEUs por metro de linea de atraque al afo =
TEUs movilizados durante 2010/longitud de muelle de atraque

» TEUs por grua pértico al afio =
TEUs movilizados durante 2010/numero de graas portico

5.2.9 Paradmetros calculados para las terminales portuarias de contenedores
seleccionadas para la segunda fase de evaluacion
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Una vez que se recolectaron los datos de cada terminal portuaria de contenedores, se
procedio a calcular los pardmetros que se explicaron anteriormente. En la tabla no. 22 se

encuentran los pardmetros calculados para las terminal analizadas.
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Tabla 22. Parametros calculados para las terminales portuarias de contenedores

seleccionadas para la segunda fase de evaluacion

No. de groas | Transferencia | Transferencia
por cada 200 m | de TEUs por | anual de TEUs

de linea de metro lineal al por grua
Terminal atraque afio pértico
Medcenter Container Terminal 1.06 840 158,403
Maersk APM Terminal de Contenedores de Algeciras 1.94 1,434 147,731
Panama Ports Corporation S.A. 1.76 1,215 137,925
TECON Terminal, Terminal 35 & Terminal 37 1.16 1,125 194,445
NOATUM Container Terminal Valencia (Terminal Publica de 213
Contenedores) 1,185 111,035
Manzanillo International terminal 1.46 975 133,306
International Ports Services, Dammam, Saudi Arabia 1.43 1,005 140,700
MSC Terminal Valencia 2.08 1,807 173,969
Xiamen International Container Terminals 1.85 1,081 117,100
Freeport Container Port 1.93 1,086 112,500
CONTENCON Guayaquil SA CGSA 2.00 1,562 156,193
SSA México 1.52 1,001 131,321
DP World Caucedo 1.52 1,090 143,557
Terminal de contenedores de Barcelona GRUP TCB 1.50 522 69,668
Tercat Terminal Catalunya S.A.U. -HPH 1.67 844 101,324
Karachi International Container Terminal 1.44 885 123,000
L.C. Terminal Portuaria de Contenedores 1.35 898 132,671
Terminal de Conteineres de Paranagua SA 1.20 672 112,044
Terminal Cuenca del Plata / Katoen Natie Terminal 2.19 1,053 95,993
Exolgan Container Terminal 1.87 876 93,871
TCV Stevedoring Company/TCV Operadores Portuarios 1.08 393 72,476
TECON Rio Grande 1.33 719 107,847
Terminales Rio de la Plata 1 & 2 1.40 541 77,400
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz 1.97 1,176 119,233
Portonave 1.1 631 113,569
Terminal Pacifico Sur 1.00 547 109,786
Abra Terminales Maritimas (ATM & TMB BILBAO) 1.32 502 75,922
Coldén Container Terminal S.A. 1.63 529 64,969
San Antonio terminal internacional 1.30 620 95,408
Terminal Internacional de Manzanillo 1.80 505 55,948
Buenos Aires Container Terminal Services S.A. 0.90 331 73,275
Altamira Terminal Portuaria 1.33 476 71,413
APM Terminal Buenos Aires 1.37 288 42,020
Infraestructura Portuaria Mexicana 1.33 337 50,591
Ensenada International Terminal 1.67 282 33,841
Operadora de la Cuenca del Pacifico 1.80 188 20,854
Terminal de Contenedores de Yucatdn 1.25 118 18,811

Fuente: elaboracion propia en base a los datos recolectados
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5.3 Modelo de regresion lineal multiple entre las variables independientes y la
variable dependiente de la hipotesis

En un modelo de regresion lineal existe una variable respuesta o dependiente (Y) y una o
varias variables explicativas o independientes (X). El propdsito del andlisis de regresion,
es obtener una funcion sencilla de las variables explicativas, que sea capaz de describir
lo mas ajustadamente posible la variacién de la variable dependiente.

Mediante un modelo de regresion lineal multiple (MRLM) tratamos de explicar el
comportamiento de una determinada variable que denominamos variable a explicar,
variable endbgena o variable dependiente, (y representaremos con la letra Y) en funcion
de un conjunto de k variables explicativas Xj, Xo, ..., Xk mediante una relacién de
dependencia lineal (suponiendo X1 = 1):

Y=B1+B2Xo - +... + B Xu + U siendo U el término de perturbacion o error

Para determinar el modelo anterior, es necesario hallar (estimar) el valor de los

coeficientes 81, B2............, Bk. Es decir, asignar valores numéricos a los parametros 1,

B2........, Bk.

5.3.1 Supuestos del modelo de regresion lineal

Los supuestos de un modelo estadistico se refieren a una serie de condiciones que
deben darse para garantizar la validez del modelo. Para el caso especifico del modelo de

regresion lineal, existen los siguientes supuestos:

1. Linealidad. La ecuacién de regresion adopta una forma particular. En concreto, la
variable dependiente es la suma de un conjunto de elementos: el origen de la recta, una

combinacién lineal de variables independientes o predictoras y los residuos.

2. Independencia. Los residuos son independientes entre si, es decir, los residuos

constituyen una variable aleatoria (recordemos que los residuos son las diferencias entre
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los valores observados y los pronosticados). Es frecuente encontrarse con residuos
autocorrelacionados cuando se trabaja con series temporales.

3. Homocedasticidad. Para cada valor de la variable independiente (o combinacién de

valores de las variables independientes), la varianza de los residuos es constante.

4. Normalidad. Para cada valor de la variable independiente (0 combinacién de valores
de las variables independientes), los residuos se distribuyen normalmente con media

cero.

5. No-colinealidad. No existe relacién lineal exacta entre ninguna de las variables
independientes. EIl incumplimiento de este supuesto da origen a colinealidad o
multicolinealidad.

Sobre el cumplimiento del primer supuesto puede obtenerse informacidén a partir de una
inspeccidén del diagrama de dispersion. El quinto supuesto, no-colinealidad, no tiene
sentido en regresion simple, pues es imprescindible la presencia de mas de una variable
independiente. El resto de los supuestos, independencia, homocedasticidad y
normalidad, estan estrechamente asociados al comportamiento de los residuos. Por lo
tanto, se debe realizar un analisis cuidadoso de los residuos para comprobar que

efectivamente se cumplen con estos tres supuestos.

5.3.2 Determinacién del modelo de regresion lineal multiple

Para poder conocer y establecer la relaciébn entre las variables independientes
(superficie, longitud de muelles, calado o profundidad de muelles y numero de gruas
poértico) y la variable dependiente (TEUs movilizados anualmente) se elaboré un modelo
de regresion lineal multiple (MRLM) con ayuda del programa Econometric Views 5. En el
caso de este modelo de regresién lineal multiple los datos que se usaron son de corte
transversal, ya que corresponden a diversos agentes econdémicos de naturaleza similar
de los cuales se obtuvo informacibn en un momento determinado. Los agentes

econdémicos fueron las terminales portuarias de contenedores mas importantes de
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Espafa, América Latina y desde luego las terminales de los puertos maritimos
mexicanos.
Los datos recolectados para la determinacion del modelo de regresidén lineal
corresponden a la superficie total de las terminales, a la longitud de sus muelles, al
calado maximo de sus muelles y al niumero de sus gruas portico con las que operaron las
terminales seleccionadas durante el aino 2010. Los datos utilizados para este modelo de
regresion lineal multiple se encuentran en el anexo 5 y los resultados arrojados por el

modelo de regresidn lineal multiple se encuentran en la tabla numero 23.

Tabla 23. Resultados del modelo de regresion lineal multiple

Variable dependiente: TEUS
Método: Minimos cuadrados
Observaciones incluidas: 36
Variable Coeficiente t-Estadistico Prob.
C -266040.4 -0.914902 0.3673
SUPERFICIE -88.71961 -0.042093 0.9667
LM 401.0550 2.296814 0.0285
CALADO -16478.13 -0.682610 0.4999
GRUAS 116575.0 4.454086 0.0001
R2 0.859597| F-estadistico 47.44842
R2 ajustado 0.841481| Prob(F- estadistico) | 0.000000
Estadistico Durbin-Watson| 2.108452

Fuente: elaboracion propia en base a los resultados obtenidos en el modelo

Para garantizar la validez del modelo se requirié realizar el analisis de los residuales.
Este analisis se lleva a cabo para comprobar si se cumplen o no los supuestos del

modelo.

1.- El error o perturbacion sigue una distribucion normal: los residuos observados y
esperados bajo la hipétesis de distribucién Normal deben ser parecidos. Esta suposicion
se comprueba con el gréafico de probabilidad Normal, que permite comparar graficamente
la funcion de distribucién observada en la muestra tipificada, con la funcién de
distribucién Normal. Si la distribucién de los residuos fuera Normal, dichos valores
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deberian ser aproximadamente iguales y en consecuencia, los puntos del grafico
estarian situados sobre la recta que pasa por el origen con pendiente igual a 1. Otra
forma de comprobar que la distribucion de los residuos es Normal es a través del test de
Jarque — Bera.

Aplicando la prueba al error del modelo se tiene la hipotesis de decision:

HO: et se aproxima a una distribucion Normal.
H1: et no se aproxima a una distribucion Normal.

La formula para obtener el Jarque - Bera es:

T: Tamano de muestra
K: Es la kurtosis

S: Es la asimetria

k: NUumero de regresoras

La regla de decision para no rechazar la hipétesis nula es que el JB debe ser menor a
5.99:

JB < 1l =5.99

La aplicacion del test de Jarque — Bera al modelo de regresién lineal multiple planteado
se realiz6 a través del test de Normalidad y el resultado se muestra en la figura no. 20.
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Figura 20. Test Jarque-Bera de los residuos del MRLM

10

Series: Residuals

Sample 1 36
8 Observations 36
Mean 1.91e-10
6 Median 17976.23
Maximum 682956.8
Minimum -871302.4
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5 Kurtosis 4.289673
Jarque-Bera 2.962585
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Como podemos observar el valor de Jarque — Bera es igual a 2.9625 menor a 5.99, por
lo que no podemos rechazar la H, y establecemos que la distribucion de los residuos se

aproxima a una distribucion Normal.

2. Homoscedasticidad. Todos los términos de perturbacién tienen la misma varianza
(varianza constante). Este analisis se basa en los residuos y se puede llevar a cabo

mediante los siguientes métodos:

= Representacion grafica del valor absoluto de los errores con cada uno de los
regresores.

» Representacién grafica del cuadrado de los errores con cada uno de los
regresores.

= Representacion gréfica de residuos estimados versus la variable dependiente
proyectada o tras variables conocidas, para explicar el comportamiento de la
varianza y poder extraer su ley.

» Prueba general de Goldfeld y Quant, Breusch y Pagan, White.

Para comprobar que los residuos del modelo de regresion lineal multiple poseen la
misma varianza (varianza constante) se utilizé la prueba White. Esta prueba consiste en

plantear las siguientes hipétesis:

2 2
H,:0 =0

H,:no se verifica H,
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La Ho propone que no existe heteroscedasticidad, por lo tanto con una probabilidad
significativa (mayor del 5%) se acepta Hy y se acepta que las varianzas de los residuos
son constantes. Sin embargo, con una probabilidad no significativa (menor del 5%), se
rechaza la hipétesis nula y se concluye que las varianza no son constantes y que existe

heteroscedasticidad en el modelo.

El resultado de la prueba White realizada al modelo de regresién en el programa Eviews

5, se muestra a continuacion:

White Heteroskedasticity Test:

F-statistic 1.437942| Probability 0.226259
Obs*R-squared 10.75557| Probability 0.215937

Con una probabilidad significativa de 21.59% (mayor que 5%) se acepta Hy y se
concluye que las varianzas de los residuos son constantes. Por lo tanto cumplen con el

supuesto de Homoscedasticidad.

3. Estadistico Durbin-Watson: el método D-W busca rechazar la hipétesis nula de

inexistencia de autocorrelacion.

El estadistico Durbin-Watson, mide el grado de autocorrelacion entre el residuo
correspondiente a cada observacién y la anterior. Si el valor es proximo a 2, los residuos
estardn incorrelacionados; si  se aproxima a 4, estaran negativamente

autocorrelacionados y si se aproxima a 0 estaran positivamente autocorrelacionados.

Como puede apreciarse en la tabla no. 22, el valor del estadistico Durbin-Watson del
modelo de regresion lineal multiple tiende a 2 (2.1084), por lo que podemos concluir que

los residuos estan incorrelacionados.
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Capitulo VI.
Analisis y resultados de la evaluacion de
competitividad de las terminales de
contenedores

En el presente capitulo se ofrece primeramente un analisis de los resultados de los
cuestionarios que fueron aplicados a las lineas navieras que aceptaron participar
colaborar y participar en esta investigacion. Posteriormente se hace un analisis de los
resultados de la evaluacion realizada sobre la competitividad de las terminales de
contenedores ubicadas en los puertos mexicanos en relacién a sus parametros fisicos
(superficie total, longitud de los muelles, calado o profundidad de los muelles y el nimero
de gruas portico) y a el no. de TEUs transferidos durante el periodo 2006-2010. Esta
evaluacion se llevé acabo, como se ha explicado anteriormente en dos fases. En la
primera fase se incluyeron Unicamente las terminales de contenedores ubicadas en los
puertos mexicanos y para la segunda fase de evaluacion, se realizo la evaluacion
incorporando las terminales portuarias de contenedores mas importantes de América
Latina y de Espafna. La segunda evaluacién se hizo en relacidén a la superficie de las
terminales, la longitud de los muelles de atraque, el calado de los muelles, el nimero de
gruas portico con que operan en contraposicion al niumero de TEUs movilizados durante

el afno 2010 por estas terminales.
Las razones por las cuales la evaluacion de la competitividad de las terminales de
contenedores ubicadas en los puertos mexicanos se realiz6 en dos fases, se debe

primordialmente a que:

I.  El nUmero de terminales de contenedores en México es muy reducido
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[I.  Se debe realizar una comparacion de las terminales de contenedores ubicadas en

México respecto de otras terminales en el mundo con caracteristicas similares.

Durante el desarrollo de este capitulo se presenta también el andlisis de los resultados
del modelo de regresion lineal multiple que se elaboré para conocer si las variables
independientes (superficie total de la terminal, longitud de muelles, calado de muelles y
gruas portico) inciden en el numero de TEUs transferidos anualmente por una terminal de
contenedores. Toda vez que aun hoy en dia, los rankings internacionales de
competitividad portuaria se establecen principalmente a partir de la cantidad de TEUs
que se movilizan anualmente en los puertos maritimos de todo el mundo. El software

utilizado para el analisis de regresion fue EViews 5.

6.1 Analisis de los resultados de los cuestionarios aplicados

De acuerdo con los resultados presentados en el anexo no. 2, de las terminales
evaluadas con la aplicacién de cuestionario fue la Terminal de Contenedores de Yucatan
la que obtuvo la mayor puntuacion (264 puntos). Mientras que la terminal de
contenedores con la menor puntuacién fue Internacional de Contenedores de Veracruz

con tan sélo 151 puntos.

El promedio de las puntuaciones obtenidas para las terminales de contenedores

evaluadas fue el siguiente:

Terminal Puntuacién promedio
1. Terminal de Contenedores de Yucatdn 264 puntos

2. Altamira Terminal Portuaria 227 puntos

3. Ldzaro Cdrdenas terminal Portuaria de Contenedores 222 puntos

4. Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz 185 puntos

5. SSA México terminal Especializada de Contenedores 184.5 puntos
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Por lo tanto, considerando la puntuacion promedio obtenida por cada terminal podemos
establecer su nivel de competitividad. Recordemos que la escala de la competitividad
portuaria quedo delimitada entre los valores 285 y 57.

Muy alta Alta Regular Baja Muy baja

competitividad competitividad Competitividad Competitividad Competitividad

285 239.4 193.8 148.2 102.6 57

De acuerdo con la escala de la competitividad portuaria y a la puntuacién promedio
obtenida por cada terminal, el nivel de competitividad para las terminales de
contenedores evaluadas es el siguiente:

Terminal
Terminal de Contenedores de Yucatdn Muy alta competitividad
Altamira Terminal Portuaria Alta competitividad
Ldzaro Cdrdenas terminal Portuaria de Contenedores Alta competitividad
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz Regular Competitividad
SSA México Terminal Especializada de Contenedores Regular Competitividad

Partiendo de estos resultados podemos establecer que de acuerdo a la percepcion de los
representantes de las lineas navieras la terminal de contenedores mas competitiva de
México es la ubicada en Puerto Progreso, Yucatan. Actualmente la concesién de la
Terminal de Contenedores de Yucatan la tiene el operador maritimo espariol Grup TCB.

Por otra parte, tanto Altamira Terminal Portuaria como Lazaro Cardenas Terminal
Portuaria de Contenedores resultaron ser altamente competitivas de acuerdo a la
percepcion de sus clientes. Finalmente, tanto Internacional de Contenedores Asociados
de Veracruz como SSA México Terminal Especializada de Contenedores poseen una
competitividad regular.

En relacion a las preguntas abiertas que se planteaban en el cuestionario se obtuvieron
los siguientes resultados:
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1.- Podria nombrar en orden de importancia 3 de los principales factores de decision para
seleccionar un puerto maritimo o terminal portuaria, para el caso del trafico de

contenedores:

En primer lugar se dieron las siguientes respuestas:

e Ferrocarril

e Costo

o Fiabilidad y formalidad del servicio

e Tarifas bajas

e Logistica y preferencia de los clientes exportadores/importadores por “x” o “y”
puerto

¢ Infraestructura eficiente

e Por la productividad del puerto

e Distancia del destino final del contenedor

e Costos de las maniobras y almacenajes

e Disponibilidad de muelles y equipo

En segundo lugar se obtuvieron las siguientes respuestas

e Rapidez en despachos

e Tiempo de transito

e Costos de la manipulacién de carga

e Estadia del buque en puerto

e Costo

o Eficiencia

e Disponibilidad de muelles al arribo

o Facilitacién/disponibilidad de servicio de las autoridades portuarias

e Tiempos de la operacion en puerto y disponibilidad de equipo.
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En tercer lugar se obtuvieron las siguientes respuestas

e (alidad en servicios de terminal

e Operacién (hablando de agilidad en la misma)

e Infraestructura carretera cercana al puerto

e Productividad del puerto en maniobras

e Estadia de los contenedores en el puerto después de su arribo
e Seguridad

e Por la calidad de los servicios portuarios

o Costos

e (Costos com petentes

En relacién a la segunda pregunta abierta del cuestionario se obtuvieron los siguientes
resultados:

2.- Sugeriria usted de manera especial otros factores importantes de evaluacién para la
terminal de contenedores o para el puerto donde se ubica, no mencionado en el

cuestionario:

¢ Que la facturacion de los servicios sea mas expedita.

e Capacitacion del personal de operaciones y de planeacién/documentacién en el
idioma inglés para una mejor coordinacion con los buques y atencién a los clientes
en el extranjero.

e Capacitacion del personal que controla el manejo de mercancias peligrosas para
su contencién en caso de incidentes en patio y depdsitos.

e La falta de servicios sanitarios para los usuarios/trabajadores

e Falta de moédulos de informacion

e La empatia de la terminal con los problemas de las navieras y de los agentes
aduanales.

e El compromiso y la responsabilidad de la terminal para corregir sus errores

e El compromiso y la responsabilidad del ferrocarril para corregir sus errores
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e Lareingenieria de los costos totales por estadia.

e La calidad del servicio de atencion al cliente por parte de la API.

Y de forma particular para el puerto de Veracruz uno de los encuestados realiz6 un
énfasis especial acerca de la necesidad de una mayor atencién e infraestructura pensada
para los extranjeros (tripulantes) que visitan el puerto, ya que actualmente en este puerto
no cuentan con los servicios adecuados tales como transportacion, sanitarios en buenas
condiciones dentro del recinto fiscal, casetas telefénicas, servicio de internet inalambrico,

sefnalizacion en inglés etc.

Una vez presentados las respuestas obtenidas de las preguntas abiertas incluidas en el
cuestionario aplicado, podemos concluir que para los encuestados, los tres factores mas
importantes de decision para seleccionar un puerto maritimo o terminal de contenedores

son los siguientes:

1. Disponibilidad de muelles y equipos
2. Eficiencia en los tiempos de operacion en la terminal y en el puerto
3. Costos de manipulacién y almacenaje de la carga

Finalmente los resultados de la segunda pregunta abierta hacen evidente una
desatencion por parte de la APl y las terminales en relacién a la resolucién de los
problemas que enfrentan sus usuarios y clientes cuando se comenten errores. Es decir,
tanto las terminales de contenedores como las Administraciones Portuarias Integrales de
los puertos mexicanos no asumen su responsabilidad cuando se cometen errores. Y esto

provoca una gran insatisfaccién en los clientes (lineas navieras y agentes aduanales).
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6.2 Analisis de los resultados de la primera evaluacion de las terminales portuarias
de contenedores ubicadas en puertos mexicanos

Una vez calculados los parametros explicados en el capitulo anterior para cada terminal,
se elabordé un ranking nacional de cada una de las terminales de contenedores
evaluadas en la primera fase respecto de sus parametros fisicos (superficie total, longitud
de muelles, calado de muelles y nimero de gruas poértico) y los resultados se encuentran
en la tabla no. 24.

Tabla 24. Rankings de las terminales de contenedores de los puertos mexicanos

Ranking nacional de las terminales respecto de:

TEUs por | No. de grias

. .. | Longitud |NUmero de| Calado TEUs TEUs por i
perador de la terminal BN . L. . Grado de ) groa de |[por cada 200 m
total de groas de [maximo de| promedio .. |metro lineal leal | de lonaitud d
ol muelles muelle muelles | 2006- 2010 | °<UPO<'°" al afio mue~e ° ¢ longilud de
afio muelle
SSA México Terminal
. 4 1° 1° 2° K 2° 2° 2° 4
Especializada de
Lazaro Cdardenas Terminal
-IO 20 20 IIO 30 70 30 30 50

Portuaria de Contenedores

Internacional de
Contenedores Asociados 2° 4° 3° 3° 2° 6° 1° 1° 1°
de Veracruz

Terminal Internacional de

: 9° 3° 2° 3° a 3° 4° 6° 2°
Manzanillo
Altamira Terminal
50 50 40 40 60 50 50 40 60
Portuaria
Infraestructura Portuari
nfraestructura Portuaria 30 5 4 4 7o 8° 2o 5° 6°
Mexicana
Ensenada International
. 1 6° 60 40 20 80 40 80 80 30
Terminal
Operadora de la Cuenca
p 70 30 20 30 50 -I ) 60 70 20

del Pacifico

Fuente: elaboracién propia en base a los pardmetros calculados para cada terminal

Como puede apreciarse en la tabla no.23, la terminal que posee la mayor superficie de
las ocho terminales evaluadas es LCTPC en el puerto de Lazaro Cardenas en el estado
de Michoacan que posee 637,300 m?. Seguida de esta terminal, es ICAVE con 414,000
m? en el puerto de Veracruz la segunda terminal de contenedores en México con la
mayor superficie. Mientras que la terminal con la superficie mas pequena es TIMSA en el
puerto de Manzanillo en Colima con 85,000 m?.
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Por otro lado se analiz6 la competitividad de las terminales en relacién a su longitud de
muelles, resultando que la mayor longitud de muelles la posee la terminal especializada
de contenedores SSA México en el puerto de Manzanillo con 10500 metros de longitud
de muelles. Seguida de ésta terminal, se encuentra LCTPC con 886 metros de longitud
en sus muelles de atraque. Y la terminal menos competitiva en relacion a la longitud de
sus muelles, es EIT en el puerto de Ensenada en Baja California con tan sélo 480

metros de longitud en sus muelles.

En relacion al numero de gruas pértico, la terminal de contenedores en México mas
competitiva y por ende mejor equipada es SSA México en el puerto de Manzanillo con 8
gruas portico, de las cuales 4 son gruas Postpanamax y las otras 4 son Panamax. En
segundo lugar se ubica LCTPC con 6 gruas portico del tipo Panamax. Mientras que las
terminales con el menor nimero de gruas pértico son IPM en el puerto de Altamira con 4
gruas, de las cuales 2 son gruas de muelle Super-post-panamax y las otras dos son
gruas de muelle Gottwald. Ademas de IPM, la otra terminal de contenedores que posee 4

gruas portico es Ensenada International Terminal.

Referente al calado de los muelles, la terminal mas competitiva es Lazaro Cérdenas
Terminal Portuaria de Contenedores con 16 metros de profundidad y seguida de ésta se
encuentra Ensenada International Terminal con 15 metros. Por otro lado las terminales
con el menor calado en sus muelles son Altamira Terminal Portuaria e Infraestructura

Portuaria Mexicana con 12 metros.

Por otro lado, en cuanto al nimero de TEUs promedio movilizados durante periodo 2006-
2010 la terminal de contenedores que registrd la mayor transferencia promedio fue SSA
México con 841,894 TEUs. Seguida de esta terminal se encuentra ICAVE en el puerto de
Veracruz con 571,368 TEUs promedio de transferencia durante este periodo de tiempo.
Mientras que en tercer lugar se ubica LCTPC con 468,723 de TEUs en promedio
transferidos durante estos cinco afos. En ultimo lugar se ubicé EIT con un promedio de
transferencia de 120,054 TEUs durante los afios 2006-2010.
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En relacién al parametro de grado de ocupacion, es importante resaltar que éste se
calculd para conocer el nivel de explotacion de la capacidad dinamica que han realizado
las terminales de contenedores durante el periodo 2006-2010. Este parametro nos
permite saber a que nivel de ocupacién en promedio han operado las terminales.
Sorpresivamente es la terminal OCUPA la que se opera a un grado de ocupacion del
77%, en tanto que la terminal SSA México lo hace a tan solo el 54% de su capacidad y
muy seguida de esta terminal se encuentra TIMSA, que trabaja al 47% de su capacidad.
A diferencia de OCUPA, la terminal LCTPC opera a tan sélo el 34% de su capacidad e
Infraestructura Portuaria Mexicana resultd ser la terminal con el menor grado de

ocupacion (28%).

En cuanto a la transferencia anual de TEUs por metro lineal, la terminal que posicion6 en
primer lugar fue ICAVE con 1,127 TEUs en promedio transferidos por cada metro lineal
de atraque. En segundo lugar se ubic6 SSA México con 802 TEUs y LCTPC con 529
TEUs se colocé en el tercer lugar. Mientras que en ultimé lugar resulté EIT con tan sélo
250 TEUs transferidos por cada metro lineal.

En relacion a la transferencia promedio de TEUs por cada grua pértico con que cuenta
cada terminal, resulté ser ICAVE la terminal de contenedores con el mayor nimero de
TEUs transferidos por gria con 114,274 durante el periodo de tiempo analizado. En tanto
SSA México se ubicé en segundo lugar con 105,237 TEUs transferidos por grua pértico y
en tercer lugar se posicion6 LCTPC con 78,121 TEUs transferidos anualmente en
promedio por cada grua portico. Muy lejos de la transferencia promedio de estas
terminales se encuentre EIT en ultimo lugar con tan sélo 30,013 TEUs transferidos en

promedio por grua pértico.

El no. de gruas por cada 200 metros de longitud de muelle, es un parametro que nos
expresa la cantidad de gruas disponibles con que cuenta aproximadamente una terminal
para atender cada posicion de atraque. Es decir, considerando que la eslora del buque
portacontenedor mas antiguo es de aproximadamente 200 metros. Este parametro nos
permite tener un valor aproximado de la cantidad de gruas muelle con que operan las
terminales en cada una de sus posiciones de atraque. Debemos recordar que no sélo es
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importante poseer una amplia longitud de muelles, sino ademas contar con el mayor
namero de gruas de muelle posibles para poder eficientemente a cada buque. De tal
forma, que los resultados de este parametro arrojaron que la terminal ICAVE es la que
posee mas gruas por cada 200 metros de muelle (1.97 gruas). Seguida de ésta terminal
se encuentran las terminales OCUPA y TIMSA con 1.80 gruas y en la tercera posicion se
ubica EIT con 1.67 gruas. Mientras que las terminales SSA México y LCTPC se
rezagaron en la cuarta y quinta posicion con 1.52 y 1.35 gruas respectivamente por cada
200 metros de muelle. Finalmente encontramos a las terminales de Altamira (ATP e IPM)

en la ultima posicién con tan s6lo 1.33 gruas.

6.3 Resultados de la segunda evaluacion de la competitividad de las terminales
portuarias de contenedores

Una vez calculados los parametros de transferencia de numero de gruas por cada 200
metros de linea de atraque, TEUs anual por cada metro de linea de atraque y TEUs
transferidos anualmente por grua, se elabor6 los rankings del conjunto de terminales
evaluadas. Los resultados de los rankings obtenidos, se pueden observar en la tabla

namero 25y 26.
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Tabla 25. Rankings calculados para las terminales portuarias de contenedores de la segunda fase de evaluacion

) Superficie Longitud Nomero Calado TEUs
Terminal total ha Rank de Rank | de grbas- | Rank | max. de | Rank 2010 Rank
muelles muelle muelles
Medcenter Container Terminal 120.00 2° 3395 1° 18 3° 20.00 2° 2851261 1°
MAERSK APM Terminal de Contenedores de Algeciras 59.86 11° 1957 4° 19 2° 16.00 4° | 2806884 | 2°
Panama Ports Corporation S.A. 182.00 1° 2270 3° 20 1° 17.00 3° 2758506 3°
TECON TERMINAL, Terminal 35 & Terminal 37 74.6 6° 2420 2° 14 4° 15.00 5° 2722225 4°
Terminal Publica de Contenedores de Valencia (NOATUM Container Ter. 113.00 3° 1780 6° 19 2° 16.00 4° | 2109663 | 5°
Manzanillo International terminal Panama 52.00 12° 1640 8° 12 5° 14.00 7° 1599676 6°
International Ports Services (Dammam, Saudi Arabia ) 72.00 8° 1400 9° 10 6° 14.00 7° 1407000 7°
MSC Terminal Valencia 33.50 22° 770 25° 8 8° 16.00 4° 1391751 8°
Xiamen International Container Terminals 87.00 4° 1083 11° 10 6° 17.00 3° 1171000 9°
Freeport Container Port 49.00 14° 1036 15° 10 6° 16.00 4° 1125000 | 10°
CONTENCON Guayaquil SA CGSA 77 5° 700 29° 7 9° 10.00 14° 1093349 11°
SSA México Terminal Especializada de Contenedores 25.00 29° 1050 14° 8 8° 15.00 5° 1050571 | 12°
DP World Caucedo (Rep. Dominicana) 50.00 13° 922 20° 7 9° 13.50 8° 1004901 | 13°
Terminal de contenedores de Barcelona Grup TCB 64.5 10° 1870 5° 14 4° 16.00 4° 975352 14°
TERCAT Terminal Catalunya 46.6 16° 1080 12° 9 7° 14.00 7° 911916 15°
Karachi International Container Terminal 26.00 28° 973 19° 7 9° 13.00 10° 861000 16°
Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores 69.00 9° 886 23° 6 10° 16.00 4° 796023 17°
Terminal de Conteineres de Paranagua SA 32.70 24° 1000 17° 6 10° 12.00 11° | 672262 18°
Katoen Natie Terminal /Terminal Cuenca del Plata 33.4 23° 638 32° 7 9° 11.00 13° | 671952 | 19°
Exolgan Container Terminal 47.00 15° 750 27° 7 9° 10.00 14° | 657100 | 20°
TCV Stevedoring Company /TCV Operadores Portuarios 37.00 21° 1660 7° 9 7° 16.00 4° 652284 21°
TECON Rio Grande 39.09 20° 900 21° 6 10° 14.50 6° 647081 22°
Terminales Rio de la Plata 1 & 2 43.00 18° 1145 10° 8 8° 10.00 14° 619200 23°
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz 41.40 19° 507 35° 5 11° 14.00 7° 596167 24°
Portonave Terminal Portuario 27.00 26° 900 22° 5 11° 11.30 12° 567844 25°
Terminal Pacifico Sur 16 32° 1003 16° 5 11° 13.20 9° 548932 26°
ABRA Terminales Maritimas (ATM & TMB BILBAQ) 43.80 17° 1058 13° 7 9° 21.00 1° 531457 27°
Colén Container Terminal S.A. 74.33 7° 982 18° 8 8° 15.00 5° 519750 28°
San Antonio terminal internacional 30 25° 769 26° 5 11° 13.50 8° 477041 29°
Terminal Internacional de Manzanillo (México) 8.49 37° 665 31° 6 10° 14.00 7° 335685 30°
Buenos Aires Container Terminal Services S.A. 21.50 30° 885 24° 4 12° 10.00 14° 293100 31°
Altamira Terminal Portuaria 18.28 31° 600 34° 4 12° 12.00 11° 285650 32°
APM Terminal Buenos Aires 11.00 35° 730 28° 5 11° 10.00 14° 210100 33°
Infraestructura Portuaria Mexicana 26.90 27° 600 33° 4 12° 12.00 11° 202363 34°
Ensenada International Terminal 14.40 33° 480 36° 4 12° 15.00 5° 135364 35°
Operadora de la Cuenca del Pacifico 8.55 36° 665 30° 6 10° 14.00 7° 125122 36°
Terminal de Contenedores de Yucatdn 11.50 34° 480 37° 3 13° 11.00 13° 56434 37°
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Tabla 26. Rankings calculados para las terminales portuarias de contenedores de
la segunda fase de evaluacidén

TEUS por TEUs tranferidos No. de groas por
Terminal meirlo lineal | Rank por gria al afio Rank cc:da 20: metros de | Rank
al afio inea de atraque

MSC Terminal Valencia 1807 1° 173,969 2° 2.08 3°
CONTENCON Guayaquil SA CGSA 1562 2° 156,193 4° 2.00 4°
MAERSK APM Terminal de Contenedores de Algeciras 1434 3° 147,731 5° 1.94 6°
Panama Ports Corporation S.A. 1215 4° 137,925 8° 1.76 12°
Terminal Piblica de Contenedores de

Valencia/NOATUM Container Terminal 1185 d 111,035 18° 213 d
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz 1176 6° 119,233 13° 1.97 5°
TECON TERMINAL, Terminal 35 & Terminal 37 1125 7° 194,445 1° 1.16 27°
DP World Caucedo (Rep. Dominicana) 1090 8° 143,557 6° 1.52 14°
Freeport Container Port 1086 9° 112,500 16° 1.93 7°
Xiamen International Container Terminals 1081 10° 117,100 14° 1.85 9°
Katoen Natie Terminal/Terminal Cuenca del Plata 1053 1° 95,993 22° 2.19 1°
International Ports Services (Dammam, Saudi Arabia ) 1005 12° 140,700 7° 1.43 18°
SSA México Terminal Especializada de Contenedores 1001 13° 131,321 11° 1.52 14°
Manzanillo International terminal Panama 975 14° 133,306 9° 1.46 16°
L&zaro Cérdenas Terminal Portuaria de Contenedores 898 15° 132,671 10° 1.35 21°
Karachi International Container Terminal 885 16° 123,000 12° 1.44 17°
Exolgan Container Terminal 876 17° 93,871 24° 1.87 8°
TERCAT Terminal Catalunya 844 18° 101,324 21° 1.67 12°
Medcenter Container Terminal 840 19° 158,403 3° 1.06 31°
TECON Rio Grande 719 20° 107,847 20° 1.33 22°
Terminal de Conteineres de Paranagua SA 672 21° 112,044 17° 1.20 26°
Portonave Terminal Portuario 631 22° 113,569 15° 1.1 28°
San Antonio terminal internacional 620 23° 95,408 23° 1.30 24°
Terminal Pacifico Sur 547 24° 109,786 19° 1.00 30°
Terminales Rio de la Plata 1 & 2 541 25° 77,400 25° 1.40 19°
Colén Container Terminal S.A. 529 26° 64,969 30° 1.63 13°
Terminal de contenedores de Barcelona Grup TCB 522 27° 69,668 31° 1.50 15°
Terminal Internacional de Manzanillo (México) 505 28° 55,948 32° 1.80 10°
ABRA Terminales Maritimas (ATM & TMB BILBAQO) 502 29° 75,922 26° 1.32 23°
Altamira Terminal Portuaria 476 31° 71,413 29° 1.33 22°
TCV Stevedoring Company/TCVY Operadores Portuarios 393 30° 72,476 28° 1.08 29°
Infraestructura Portuaria Mexicana 337 32° 50,591 34° 1.33 22°
Buenos Aires Container Terminal Services S.A. 331 34° 73,275 27° 0.90 32°
APM Terminal Buenos Aires 288 33° 42,020 33° 1.37 20°
Ensenada International Terminal 282 35° 33,841 35° 1.67 12°
Operadora de la Cuenca del Pacifico 188 36° 20,854 36° 1.80 11°
Terminal de Contenedores de Yucatdn 118 37° 18,811 37° 1.25 25°

Fuente: elaboracion propia en base a los datos obtenidos
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En relacion a la superficie total de las terminales de contenedores analizadas, es
“Panama Ports Corporation S.A.” la terminal con la mayor superficie (182 ha). En
segundo lugar se ubica “Medcenter Container Terminal” con 120 ha y en tercer lugar se
encuentra la “Terminal Publica de Contenedores de Valencia”. Por otro lado, de las
terminales mexicanas es Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores la mejor
posicionada dentro de éste ranking ocupando la novena posicion con una superficie de
69 ha.

En relacion a la longitud de los muelles es “Medcenter Container Terminal” la que posee
la mayor longitud con 3395 metros; en segundo lugar se encuentra TECON Santos
Terminal con 2420 metros y en la tercera posicion se ubicod “Panama Ports Corporation
S.A” con 2270 metros. De las terminales de contenedores de los puertos mexicanos la
mejor posicionada es “SSA México Terminal Especializada de Contenedores” con 1050

metros de longitud de sus muelles en el lugar numero 14.

Dentro del ranking de grdas de muelle, la terminal ubicada en la primera posicion con 20
gruas es “Panama Ports Corporation S.A.”, mientras que en el segundo lugar se
encuentran empatadas las terminales espanolas “MAERSK APM Terminal de
Contenedores de Algeciras” y la “Terminal Publica de Contenedores de Valencia” con 19
gruas. Por parte de las terminales mexicanas, es “SSA México Terminal Especializada de
Contenedores” la mejor posicionada al ocupar la octava posicién con tan sélo 8 gruas.

En cuanto al calado méaximo de los muelles, son “ABRA Terminales Maritimas de Bilbao”
las que se ubican en la primera posicién con 21 metros. En la segunda posicién con 20
metros de profundidad se encuentra “Medcenter Container Terminal”. La terminal de
Ameérica Latina que ocup6 la mejor posicion dentro de este ranking fue “Panama Ports
Corporation S.A.” con 17 metros de profundidad en sus muelles. Mientras que por parte
de las terminales de contenedores de los puertos mexicanos es “Lazaro Cardenas
Terminal Portuaria de Contenedores” con 16 metros de calado la mejor posicionada

dentro de este ranking ocupando la cuarta posicion.

206



La evaluacién de la transferencia anual de TEUs por cada metro de la linea de atraque,
arrojo como primer lugar a “MSC Terminal Valencia” en Espana con 1807 TEUs por
metro lineal al afo, en segundo lugar se ubicé “CONTENCON Guayaquil SA” con 1562
TEUs. Mientras que por parte de las terminales mexicanas, la mejor posicionada fue
“Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz” con 1176 TEUs transferidos al

ano por cada metro lineal.

En relacién al ranking de transferencia de TEUs al afio por grua, se coloco6 en la primera
posicion “TECON Terminal” del puerto de Santos en Brasil con 194,445 TEUs. Mientras
que de las terminales mexicanas, la mejor posicionada fue “Lazaro Cardenas Terminal
Portuaria de Contenedores” con 132,671 TEUs por gria al afo ubicada en la décima

posicion.

Dentro del ranking elaborado en relacién al no. de gruas por cada 200 metros de linea de
atraque, los resultados arrojaron que es la “Terminal Cuenca del Plata” en Uruguay la
que posee mas gruas por cada 200 metros de muelle (2.19 gruas). Seguida de ésta
terminal se encuentran las terminales de Valencia “NOATUM Container Terminal” en la
tercera posicion con 2.13 gruas y “MSC Terminal Valencia” en la cuarta posicién con 2.08
gruas. Por otro lado, de las terminales de contenedores mexicanas la mejor posicionada
fue “Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz”. Esta terminal se ubicé en la

quinta posicién, al tener aproximadamente 1.97 gruas por cada 200 metros de muelle.

6.4 Analisis de los resultados del modelo de regresion lineal multiple

La significacion (o significatividad) estadistica individual y conjunta de los pardmetros de
un modelo de regresién se ponen a prueba a través de una serie de contrastes. En
primer lugar, para contrastar las hipétesis de significatividad individual, se tienen las
siguientes hipétesis:

HO: B1 =2 =3 =L =0

HA: B1 =2 =3 =L #0
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En este caso el estadistico t-Student se utiliza para contrastar la hipoétesis nula de que el
valor poblacional de cada coeficiente de regresién individual es cero.

En el caso de nuestro modelo de regresidn, si algunos de los coeficientes (bi) del modelo
fuesen nulos, significaria que las variables correspondientes no son importantes en la
determinacion de la variable “TEUs”. Por lo tanto, es importante determinar la validez de
estos coeficientes.

A un nivel de significancia del 5%, se rechaza la hipotesis nula cuando el valor del
estadistico t en valor absoluto sea mayor o igual a 1.96 y se concluye que el respectivo
coeficiente de regresion es significativamente diferente de cero. Ademas del estadistico t,
cuando los valores criticos prob son menores a 0.05, se debe rechazar también la

hipotesis nula de que cada coeficiente de regresion individual es cero.

Como podemos observar en la tabla no. 23, los valores estadisticos t cuyo valor absoluto
son mayores o iguales a 1.96, son los que corresponden a las variables independientes
“Im” (longitud de muelle) y “gruas”. Ademas los valores prob de estas variables son
menores a 0.05, el valor prob de la variable “Im” es igual a 0.0285 y el de la variable
“gruas” es de 0.0001. Por lo tanto, el respectivo coeficiente de regresion de estas dos
variables son significativamente diferentes de cero. Mientras que por otro lado, los
valores estadisticos t y los valores prob de las variables “superficie” y “calado” indican
que al parecer estas variables no son significativas en la determinacién de la variable
TEUs.

No obstante que dos de las variables independientes incluidas en el modelo resultaron
no ser significativas debe analizarse el valor del estadistico F.

El estadistico F es la prueba de significancia global del modelo, que prueba la hipétesis
nula que todos los parametros del modelo excepto el intercepto son simultaneamente

iguales a cero.

El estadistico se distribuye bajo la hipdtesis nula con una distribucién F de Snedecor con
k-1 grados de libertad en el numerador y n-k grados de libertad en el denominador. La
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regla de decision utilizada para contrastar la significacién global del modelo es la

siguiente:

» Si Fo = Fk-1,N-k;a, el estadistico de contraste cae fuera de la region de aceptacion,
con lo que rechazamos la hipdtesis nula. Por tanto, el modelo es globalmente

significativo.

» Si Fo < Fk-1,N-k;q, el estadistico de contraste cae dentro de la regién de aceptacion,
de modo que ahora la hipotesis nula no la rechazamos. En consecuencia, podemos
afirmar que el modelo no es globalmente significativo.

En el caso de nuestro modelo de regresién lineal multiple, el valor del estadistico F es
igual a 47.4484 mayor al de 2.90 con un nivel de significancia de 0.05. Esto aunado al
valor prob del estadistico F de 0.000000 menor a 0.05, nos lleva a rechazar la hipétesis
nula de que los pardmetros asociados son iguales a cero. De tal forma que se concluye

que el modelo es globalmente significativo.

Aun y cuando de forma global el modelo resulté significativo, no podemos concluir que
las cuatro variables explicativas propuestas para este modelo de regresidn resultaron ser
significativas o importantes en la determinacion de la variable TEUs. Por lo que dados
estos resultados, se consider6é necesario obtener mediante el programa EViews la matriz

de correlacién entre todas las variables propuestas de este modelo.

El coeficiente de correlacién de Pearson es un indice que mide la relacion lineal entre
dos variables aleatorias continua. Este indice se utiliza para medir el grado de relacion de
dos variables siempre y cuando ambas sean cuantitativas. El coeficiente puede variar de
(-1.00) a (+1.00) donde:

= (-1.00) = Correlacion negativa perfecta. Se dice que la relacion es negativa

perfecta cuando exactamente en la medida que aumenta una variable disminuye

la otra. A mayor “X”, menor “Y” de manera proporcional.
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= (+1.00) = Correlacién positiva perfecta. Decimos que la correlacién entre dos
variables X y Y es positiva perfecta cuando exactamente en la medida que
aumenta una de ellas aumenta la otra. A mayor “X”, mayor “Y” de manera

proporcional.

La tabla no. 27, muestra los coeficientes de correlacion entre las variables involucradas

en el modelo de regresion lineal maltiple.

Tabla 27. Matriz de correlacion entre las variables independientes y dependiente
del modelo de regresion lineal multiple

SUPERFICIE LM CALADO GRUAS TEUS
SUPERFICIE 1.000000 0.703399 0.465577 0.749354 0.696416
LM 0.703399 1.000000 0.533083 0.869552 0.869118
CALADO 0.465577 0.533083 1.000000 0.555438 0.484584
GRUAS 0.749354 0.869552 0.555438 1.000000 0.913528
TEUS 0.696416 0.869118 0.484584 0.913528 1.000000

Los resultados de la matriz de correlacion de las variables demuestran que todas las
variables se relacionan positivamente. Y las correlaciones positivas mas fuertes son:
entre la variable “superficie” con la variable “TEUS” (0.6964), entre la variable longitud de
muelle y la variable “TEUS" (0.8691) y la correlacién de la variable “gruas” con la variable
“TEUS” de 0.9135. Se observa ademas, que existe una fuerte correlacién entre la
longitud de muelle y la variable “superficie” (0.7033) y entre la superficie con la variable
“gruas” (0.7493). Finalmente existe una fuerte correlacion positiva de 0.8691, entre la

variable “gruas” con la longitud de muelle.

De las cuatro variables que se plantean como explicativas de la variable TEUS (nimero
de TEUs movidos anualmente), la que menos se correlaciona con ésta es el calado
maximo de los muelles. Esta variable tampoco presenta una relacién lineal mayor al 0.50.
Sin embargo tanto la superficie como la longitud de muelles y la variable grias presentan

una relacion lineal fuerte con la variable TEUS.

Cabe sefalar que la variable “calado” fue elegida debido a que a mayor tamarno de los

buques portacontenedores sea hace necesario que las terminales portuarias posean un
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calado mas profundo que permita el atraque estos barcos. Es decir, entre mayor sea el
tamano de los buques portacontenedores que realicen escala dentro de un determinado
puerto maritimo, se esperaria que mayor sea la cantidad de contenedores que carguen o
descarguen en la terminal que arribe. Por estas razones, se tenia la idea de que a mayor
calado maximo de los muelles de una terminal mayor seria la cantidad de TEUs

movilizados.

A partir de los resultados de la matriz de correlacién entre las variables independientes y
la dependiente, podemos identificar que existe un problema de multicolinealidad en el
modelo de regresidn lineal. Y este problema de multicolinealidad se debe a que existe un
alto nivel de correlacion entre las variables independientes. Por lo cual se procedi6 a
realizar los modelos de regresién lineal simple con la ayuda del programa Eviews se
realizaron, entre cada una de las variables independientes (superficie, longitud de
muelles, calado de muelles y gruas) con la variable dependiente “TEUS” para comprobar
si de forma individual las variables independientes son significativas. Y los resultados de

estos modelos de regresién lineal simple se muestran a continuacion:

Tabla 28. Modelo de regresion lineal simple entre las variables “Superficie” y TEUs

Variable dependiente: TEUS
Método: Minimos cuadrados

Observaciones incluidas: 36

White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance

Variable Coeficiente Estadistico- t Prob.
C 234515.6 1.802058 0.0804
SUPERFICIE 14223.49 4.325272 0.0001
R2 0.484995 Estadistico - F 32.01877
R2? ajustado 0.469848 Prob(F- estadistico) 0.000002
Estadistico Durbin-Watson | 1.252231

Fuente: elaboracion propia en base a los datos obtenidos

De acuerdo con el valor absoluto del estadistico t y del valor prob de la variable superficie
y a un nivel de significancia del 5%, se debe rechazar la hipétesis nula de que el
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coeficiente de regresion individual es igual a cero. Por lo tanto, la variable “superficie” si

es significativa en la determinacion de la variable “TEUS”.

Los resultados del modelo de regresion lineal simple entre las variables “longitud de
muelle” y “TEUs” presentan un valor absoluto del estadistico t igual 7.77 y un valor prob
de 0.0000. Lo cual a un nivel de significancia del 5% permite rechazar la hipdtesis nula
de que el coeficiente de regresion individual es igual a cero. Y en consecuencia, la

variable “longitud de muelle” si es significativa en la determinacion de la variable “TEUS”.

Tabla 29. Modelo de regresion lineal simple entre las variables “Longitud de

muelle” y “TEUs”

Variable dependiente: TEUS
Método: Minimos cuadrados

Observaciones incluidas: 36
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance

Variable Coeficiente Estadistico- t Prob.
C -313002.0 -2.237636 0.0319
LM 1092.937 7.775614 0.0000
IrR2 0.755366 | Estadistico - F 104.9832
IR2 ajustado 0.748171 | Prob(F- estadistico) | 0.000000
IEsiqdl'stico Durbin-Watson | 1.632492

Fuente: elaboracidn propia en base a los datos obtenidos

Por otro lado, los resultados del modelo de regresion lineal simple entre las variables
“calado” y “TEUS” de la tabla no. 29, presentan un valor absoluto del estadistico t igual a
2.50 y un valor prob de 0.0172. Lo cual a un nivel de significancia del 5% permite
rechazar la hipétesis nula de que el coeficiente de regresién individual es igual a cero. Y

en consecuencia, la variable “calado” si es significativa en la determinacién de la variable

“TEUS”.
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Tabla 30. Modelo de regresion lineal simple entre las variables “Calado” y “TEUs”

Variable dependiente: TEUS
Método: Minimos cuadrados

Observaciones incluidas: 36

White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance

Variable Coeficiente Estadistico- t Prob.
C -1039343. -1.424096 0.1635
CALADO 143091.4 2.504380 0.0172
R2 0.234822 | Estadistico - F 10.43410
R2 ajustado 0.212317 | Prob(F- estadistico) 0.002744
Estadistico Durbin-Watson | 0.497700

Fuente: elaboracién propia en base a los datos obtenidos

Los resultados del modelo de regresion lineal simple de la tabla entre la variable “graas”
y “TEUS” de la tabla no. 31, presentan un valor absoluto del estadistico t igual a 11.33 y
un valor prob de 0.0000. Lo cual a un nivel de significancia del 5% permite rechazar la
hipotesis nula de que el coeficiente de regresién individual es igual a cero. Y por lo tanto,

la variable “gruas” si es significativa en la determinacion de la variable “TEUS”.

Tabla 31. Modelo de regresion lineal simple entre las variables “Graas” y “TEUs”

Variable dependiente: TEUS

Método: Minimos cuadrados

Observaciones incluidas: 36

White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance

Variable Coeficiente Estadistico- t Prob.
C -393704.3 -4.095602 0.0002
GRUAS 158838.6 11.33876 0.0000
R2 0.834533 Estadistico - F 171.4791
R2 ajustado 0.829666 Prob(F- estadistico) | 0.000000
Estadistico Durbin-Watson 2.191441

Fuente: elaboracion propia en base a los datos obtenidos
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6.5 Contrastacion empirica de la hipotesis

e La competitividad de las terminales de contenedores de los puertos maritimos
mexicanos se puede incrementar a través de la ampliacion de su superficie, de la
longitud de muelles, del calado de los mismos y del incremento del numero de

gruas pértico con las cuales realizan la carga y descarga de los contenedores.

Partiendo del hecho en que los rankings mundiales de la competitividad de los puertos y
terminales maritimas de contenedores se miden en funcion de la cantidad de TEUs que
transfieren anualmente y tomando en consideracion los resultados obtenidos en los
cuestionarios aplicados, en el modelo de regresion lineal y en la evaluacion de las
terminales de contenedores mexicanas, podemos establecer que aun cuando la
superficie de una terminal, la longitud de sus muelles, el calado de los mismos y el
namero de gruas pértico son variables significativas en la determinacion del no. de TEUs
transferidos. Esto no traduce en que unicamente a través de la ampliacion o incremento

de éstas variables se logre de forma directa aumentar la cantidad de TEUs movilizados.

Como se puede observar dentro de la evaluacién de las terminales portuarias de
contenedores mexicanas y de éstas con otras de América Latina y Espafa; el que una
terminal posea un gran numero de gruas portico, una amplia superficie y longitud de
muelles y que el calado de éstos sea de lo mas profundos, no significa que la terminal
movilice de forma directa una mayor cantidad de TEUs que el resto de sus competidoras

que poseen una superficie, numero de gruas, longitud y calado de muelles inferiores.

Gracias a la aplicacién de los cuestionarios, se logr6 comprobar que la competitividad
portuaria va mas alla de la infraestructura y equipo con que cuente una terminal de
contenedores para la manipulacién y almacenaje de la carga (TEUs). Para los clientes y
usuarios principales de las terminales son ademas muy importantes otros aspectos,
como lo la productividad y eficiencia de las operaciones de las terminales y las
autoridades portuarias, el servicio al cliente cuando suceden errores por parte del puerto,
de la terminal o de la empresa ferroviaria y finalmente, el costo de las operaciones de la

manipulacion y almacenaje de la carga.
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En el siguiente capitulo se desarrolla la propuesta que se recomienda para que las
terminales portuarias de contenedores de los puertos maritimos mexicanos puedan

incrementar su competitividad.
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Capitulo VII.
Propuesta de solucion para incrementar
la competitividad de las terminales
portuarias de contenedores en México

El presente capitulo desarrolla la propuesta que se hace para incrementar la
competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los puertos mexicanos. El
estudio de la competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los puertos
maritimos mexicanos se hizo a nivel micro desde la perspectiva de la competitividad
sistémica. Ya que sblo se consideraron las variables: superficie de la terminal, longitud
de muelle, calado o profundidad de muelle, nimero de gruas poértico y nimero de TEUs
transferidos. Sin embargo, en este capitulo se presenta la perspectiva desde la cual
seria ideal que se estudiase la competitividad portuaria, aunque se reconoce que el
hacerlo desde esta estructura podria ser sumamente complejo. Las razones por las
cuales es complejo abordar la competitividad portuaria desde esta perspectiva, se debe
principalmente a la poca informacién disponible que puede obtenerse y consultarse;
ademas de que para el caso de muchas de las variables que intervienen en la
competitividad portuaria no existen indicadores desarrollados para medirlas. Y esto
impide drasticamente la seleccién de las variables para el estudio de la competitividad

portuaria.

El objetivo primordial de este capitulo, es proporcionar el camino que deben seguir las
autoridades portuarias y los niveles de gobiernos involucrados en la mejora de la
competitividad de las terminales portuarias de contenedores de los puertos mexicanos. El
desarrollo de la propuesta de solucion se plantea sobre la base de once puntos
generales que se elaboraron en base al conocimiento y experiencia adquirida a lo largo
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de esta investigacion y a través de los cuales se considera que puede incrementarse la
competitividad de las terminales portuarias de contenedores y por consecuencia de los

puertos maritimos en los cuales se ubican.

Dentro de la revision teérica de esta investigacion, se pudo analizar las distintas
perspectivas de la competitividad portuaria de los diferentes autores que han investigado
o trabajado sobre ella. Sin embargo, antes de ofrecer la propuesta de solucién al
problema de investigacién planteado es necesario presentar la perspectiva y estructura
de la competitividad portuaria que se ha elaborado después de los resultados obtenidos

en la presente investigacion.

La realidad de la competitividad de las terminales portuarias de contenedores no sélo en
el caso de las ubicadas en los puertos maritimos mexicanos, es que ademas de enfrentar
las problematicas y deficiencias internas, deben confrontar el entorno inmediato del
puerto donde se ubican, la regidn o zona del pais a la que pertenecen y finalmente el
continente en el cual se encuentra el pais. Partiendo también del hecho que los puertos
forman parte de una cadena logistica cuya funcion principal es el traslado de mercancias
entre los distintos modos de transporte, las terminales de contenedores se ven afectadas
por la buena o mala conectividad que tenga el puerto con los distintos modos de
transporte terrestre.

Dentro de la figura no. 21, se muestra que las variables internas que afectan y
determinan la competitividad de las terminales de contenedores son la infraestructura
con que cuenta la terminal y la diferenciacion por calidad de los servicios que ofrecen. A
su vez, esta Ultima variable se encuentra delimitada por la especializacién del puerto y

por la productividad e innovacién tecnoldgica con la que opera la terminal.

Por otro lado, existen elementos externos a las terminales que también afectan su
competitividad portuaria. La ubicacion geografica del puerto en relacion con las
principales rutas maritimas comerciales establecidas es en la actualidad un elemento
preponderante para establecer los niveles de captacion de trafico a los cuales puede
llegar una terminal. Ya que de los volumenes totales de transferencia de contenedores,
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existe muchas veces un alto porcentaje de contenedores de transbordo cuyo destino final

se encuentra en otro puerto nacional o internacional.

Figura 21. Estructura de la competitividad portuaria

Globalizacion

Comercio Internacional
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\ 4
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Fuente: elaboracién propia en base al marco teérico revisado

A su vez, las rutas maritimas comerciales establecidas por las lineas navieras se forjan
de acuerdo a la ubicacién de las principales zonas de produccién y consumo. En los
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ultimos anos las principales zonas de produccién se han trasladado a los paises asiaticos
emergentes, que indudablemente han contribuido a la transformacién que ha vivido la
industria portuaria y que ha forjado la estructura, tamano y operacién de las terminales
portuarias de contenedores y la delimitacibn de las principales rutas maritimas
comerciales que efectuan las lineas navieras. Ademas el gigantismo de los buques
portacontenedores en los que se trasladan las mercancias ha favorecido a las
modificaciones que estan realizando las terminales en el subsistema de atraque y en los

equipos con los cuales llevan a cabo la manipulacién de los contenedores.

Debido a las restricciones de la informacién sobre la estructura y operatividad de las
terminales de contenedores ubicadas en los puertos mexicanos, esta investigacion se
enfocd en las variables que determinan fundamentalmente el subsistema de atraque
(superficie total, longitud de muelles, calado de muelles y no. de gruas pértico). Ya que
de estas variables se desprende primordialmente el volumen de transferencia que
pueden llegar a tener las terminales y desde luego cada uno de los puertos maritimos.
Sin embargo, como hemos analizado en los parrafos anteriores la competitividad
portuaria esta afectada tanto por los factores internos de cada terminal y puerto, como de
factores externos que por si solos no pueden controlar. Y es justamente en esta parte
donde el papel de las autoridades portuarias a nivel nacional se hace importante, no
obstante debemos entender que las autoridades portuarias a nivel nacional
(Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante y Secretaria de Comunicaciones y
Transportes) sélo siguen las directrices de lo que el gobierno federal les instruye para
cada afo y también de forma global para todo el periodo de gobierno del presidente en

turno.

Finalmente se presenta a continuacién, los puntos sobre los cuales consideramos que
tanto las terminales como las autoridades portuarias y los gobiernos deben trabajar para
poder incrementar la competitividad de las terminales portuarias de contenedores como
de los puertos maritimos mexicanos y a esto a su vez influira cobre la competitividad del

Sistema Portuario Nacional.
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Incrementar el intercambio comercial con paises del continente europeo,
asiatico y con paises de centro y Sudamérica.

Aun en la actualidad y después de haber realizado varios acuerdos comerciales y
de algunos tratados de libre comercio, el principal destino de las exportaciones
mexicanas sigue siendo el mercado estadounidense y esto se repite también para
el origen de las importaciones. Es decir, tanto para vender como para comprar
mercancias existe una gran dependencia econdmica de nuestro pais con su
vecino del norte. Por tal motivo, existe muy poco intercambio comercial entre
México y el resto de los paises del mundo. Y esto desde luego genera
consecuencias cruciales con los volumenes de mercancias que se importan o
exportan por la via maritima. Ya que sélo cuando se incremente el intercambio
comercial entre México y el resto de los paises podra explotarse a plenitud la
capacidad de transferencia de contenedores de las terminales portuarias de
contenedores y por ende de los puertos maritimos.

Diversificacion de operadores portuarios de las terminales de contenedores
y multipropdsito en los puertos maritimos.

Actualmente de las diez principales terminales portuarias en el manejo de carga
contenerizada, cuatro de ellas son operadas por el grupo Hutchinson Port
Holdings y aunque estas terminales son de las mas equipadas en el pais. La poca
diversificacion entre los operadores portuarios de las terminales afecta la
competencia interna dentro de los puertos. Cuando se logra tener mucha
competencia entre las empresas operadoras de los puertos, los clientes seran los
mas beneficiados. Ya que se logrard que los operadores y las empresas
portuarias se preocupen por brindar mejores servicios a sus clientes. Y a su vez
esta blUsqueda los empujara a mejorar su infraestructura, sus equipos de
manipulacion y la tecnologia con la que trabajan. Ademas buscaran minimizar los
costos de sus servicios y perseguir la satisfaccion total de sus clientes para poder
conservarlos y ganarse su fidelidad.
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En la actualidad sélo en el puerto de Manzanillo existen tres operadores de carga
contenerizada (SSA México, TIMSA y OCUPA) que compiten por la captacion del
trafico de la transferencia de contenedores. Por lo cual, no es de extranarse que
sea precisamente este puerto con mayor movimiento de contendores a nivel
nacional y uno de los mas importantes en América Latina. A lo largo de esta
investigacidén hemos encontrado que a nivel global los puertos que transfieren los
volumenes mas altos de contenedores poseen no sélo una terminal especializada
de contenedores, sino que al interior de estos puertos se encuentran ubicadas
varias terminales de distintos operadores portuarios como Hutchinson Port
Holdings, APM Terminals, Grup TCB, International Container Terminal Services,

Inc., SSA Marine, entre muchos otros que operan terminales de contenedores.

Es necesario que la SCT cuide y vigile la diversificacion de los operadores de las
terminales portuarias dentro de los puertos mexicanos, para que no exista un
monopolio o que desaparezca la competencia interna de los operadores por la
captacion de ciertos traficos. Sin embargo se debe también tener cuidado en que
los operadores portuarios de capital privado nacional no pierdan competitividad
ante los operadores portuarios internacionales. Ya que estos ultimos poseen
algunas ventajas competitivas sobre los operadores portuarios mexicanos, debido
a su experiencia, capital y presencia en diferentes puertos maritimos alrededor del

mundo.

Incentivar la atraccion de capital privado nacional y extranjero en la
modernizacion de los puertos y terminales mas antiguas, que en los ultimos

anos han perdido la captacion de trafico de mercancia contenerizada.

En los ultimos anos algunos puertos mexicanos han disminuido drasticamente los
voliumenes de contenedores que transfieren. Un claro ejemplo de ello lo son: el

puerto de Salina Cruz en Oaxaca y el puerto de Tampico en Tamaulipas.

Si bien es cierto que a nivel nacional se ha registrado un crecimiento del trafico de
contenedores a través de los puertos mexicanos, debe reconocerse también que
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Iv.

algunos de ellos han perdido presencia en el manejo de este tipo de carga. Lo que
obliga a pensar que de no efectuarse cambios, inversiones e innovaciones dentro
y fuera de estos puertos, el manejo de la carga contenerizada terminara por
concentrarse en un par de puertos. Y si esto ocurriera, entonces de que serviria
que el pais cuente con miles de kilbmetros de litoral y de amplias superficies
portuarias, si solo una pequefia parte de estos se logra explotar ampliamente.

Hasta hace apenas algunos anos, el puerto de Lazaro Cardenas no transferia ni
siquiera 50,000 TEUs y hoy en dia ha rebasado la cantidad de medio millon de
TEUs. Si bien es cierto, que el camino para convertir a Lazaro Cardenas en el
puerto que es hoy en dia ha sido largo y complejo. Debe reconocerse que sblo a
través de la atraccion de inversion de capital publico y extranjero ha sido posible
este cambio. De manera que para poder incentivar la inversibn privada y
extranjera en los puertos menos favorecidos, sera necesario llevar a cabo antes
un estudio para establecer los mercados potenciales de los puertos maritimos con

los volumenes mas bajos de transferencia de contenedores en la actualidad.

Auxiliar y orientar a los operadores nacionales de terminales de
contenedores o terminales multipropésito en la determinaciéon de los
parametros de disefio y operacion, bajo los cuales deben trabajar para poder
mejorar sus indicadores de desempeiio.

Debido a la gran experiencia de los operadores portuarios internacionales, es que
éstos logran establecer los parametros minimos de desempefio sobre los cuales
deben operar en la transferencia de contenedores. Ademas de conocer la
estructura que deben tener sus terminales, la tipologia y cantidad de equipos de

manipulacion con los cuales deben trabajar.

Sin embargo, no ocurre lo mismo con los operadores portuarios nacionales. Por lo
cual es conveniente y necesario, que las autoridades portuarias implementen
asesorias y cursos de capacitacion sobre los parametros de disefio y operacion

que establecen organismos a nivel internacional tales como la Organizacion
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Internacional de Trabajo. Y que la Coordinacion General de Puertos y Marina
Mercante elabore y trabaje en proyectos como el Programa de Recomendaciones
para Obras Maritimas (Programa ROM) que en Espafa elabora el organismo de
Puertos del Estado. Y cuyo principal objetivo es facilitar a las distintas entidades
del estado y a las empresas privadas con competencias o intereses en la
ingenieria maritima a que puedan tener facil acceso a la informacion especializada
para el desarrollo de sus trabajos. La razén de elaborar este tipo de proyectos es
también para que las autoridades portuarias puedan medir y establecer
parametros e indicadores minimos de desempefio para el movimiento vy
transferencia de contenedores dependiendo de la tipologia de la terminal

(especializada o multipropésito).

Sin embargo para que las autoridades portuarias puedan auxiliar a los operadores
nacionales de terminales de contenedores es imprescindible primeramente que se
conozcan los pardametros de la estructura y operacidon de cada una de las
terminales. Por lo cual sugerimos que se obtengan los parametros establecidos
por Gonzalez (2007).

Parametros a conocer Ratios de gestion y operacion

Parametros generales Volumen medio cargado y descargado por buque
Estancia media del bugue en puerto
No. promedio de gruas para operar cada buque
Listado anual de buques en la Ocupacion media del subsistema atraque

terminal Relacion entre la superficie de almacenamiento y la
superficie total
Relacion entre la superficie de servicios y la superficie
total

Parametros a conocer Ratios de gestion y operacion
Area zona de operacién (m?) Superficie operacion/superficie total
Area zona de almacenamiento (m2) Superficie de almacenamiento/superficie total
Area zona de servicios (m?) Superficie servicios/superficie total

Tamarno de la mano de obra de la estiba
No. de jornadas de una mano de obra

Estiba: mano de obra
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Parametros a conocer

Ratios de gestion y operacion

Subsistema de atraque

Calado (m)

Calado

Linea de atraque (m)

Numero de atragues

TEUs anuales/metros de linea de atraque

Contenedores anuales/metro de linea de atraque

Toneladas anuales/metro de linea de atraque

No. de horas trabajadas por el
subsistema atraque

Rendimiento del subsistema

Subsistema de carga/descarga

Anchura de la zona de
carga/descarga (m)

Area de la zona de operaciones

Gruas

Grulas cada 100 metros de linea de atraque

TEUs movidos por equipo de carga

TEUs movidos por equipo de descarga

Movimiento por gria

Movimientos por hora operativa de gria

indice de ocupacién de las grias muelle

Ndmero de movimientos totales al
ano

Movimientos totales al afo

Numero de horas trabajadas por el
subsistema carga/descarga

Rendimiento del subsistema

Subsistema de almacenamiento

Superficie estricta de
almacenamiento (m?)

Superficie almacenamiento/superficie viales

TEUs anuales/superficie almacenamiento

Contenedores anuales/superficie almacenamiento

Toneladas anuales/superficie almacenamiento

Numero de slots

TEUs anuales/no. de huellas

Contenedores anuales/no. de slots

Toneladas anuales/no. de huellas

Ndmero de huellas

TEUs anuales/no. de huellas

Contenedores anuales/no. de huellas

Toneladas anuales/no. de huellas

Alturas de apilado (contenedores)

Maxima

Media

Equipos de almacenamiento

Movimientos por grua

Movimientos por hora operativa de gria

indice de ocupacion de las gruas de patio

Gruas portico de patio/graas de muelle

No. total de equipos/no. de gruas de muelle

Estancia media de los contenedores
(dias)

Estancia media de los contenedores (dias)

Numero de horas trabajadas al afio
por el subsistema almacenamiento

Rendimiento del subsistema
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Parametros a conocer Ratios de gestion y operacion

Subsistema trafico interior

No. de plataformas/no. de gruas portacontenedores de muelle

Numero de plataformas No. de plataformas/no. de griias portacontenedores de patio
Tiempo medio de movimiento del | Tiempo medio de movimiento de las plataformas entre
vehiculo (horas) subsistemas
Subsistema de entrega y
recepcion

No. de puertas

No. de carriles por puerta

No. de puertas

No. de carriles por puerta

No. de vagones por tren

No. de vias

Entrados

Salidos

Capacidad de despacho a la entrada

Tiempo medio de despacho en No. méaximo de vehiculos que pueden entrar al dia
puerta (minutos) Capacidad de despacho a la salida

No. maximo de vehiculos que pueden salir al dia

Entradas de la terminal

Salidas de la terminal

Accesos ferrocarril

NuUmero medio de camiones al dia

% de error en la asignacion en
garita del contenedor Error del sistema informatico
correspondiente

No. de horas trabajadas en el
subsistema entrega y recepcion

Rendimiento del subsistema

Crear un centro de investigacion al servicio de la comunidad logistico-
portuario para asesorarlos y apoyarlos en la creacion de mejores e
innovadores métodos de trabajo de la cadena logistica, teniendo siempre en

cuenta la mejora continua de éstos.

En la actualidad no existe en México ningun centro, institucion u observatorio de
investigacién enfocado al estudio, asesoria o innovacién de la Comunidad
Logistico-Portuaria. Por lo cual, seria recomendable que se instituyera un centro o
institucion de investigacion al servicio de la Comunidad Logistico-Portuario como
el de la Fundacién Valencia Port en Espana. Esta fundacion es una institucién
privada sin animo de lucro que surgié6 como una herramienta al servicio de la
Comunidad Logistico-Portuaria y en la que se han incorporado asociaciones,
empresas e instituciones. En el caso especifico de México es urgente que

desarrolle un organismo, en el que exista la colaboracion del nucleo de
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VI.

VIL.

profesores-investigadores en el campo de la cadena logistica-portuaria en
conjuncién con los sectores involucrados. Tanto del ambito privado como publico
para elaborar y poner en marcha proyectos al servicio de la competitividad de las
terminales de contenedores de los puertos maritimos mexicanos y de las

empresas que operan al interior de éstos.

Con la creacién de este tipo de organismos o instituciones, las autoridades
portuarias estdn en posibilidades de poder auxiliar y asesorar a los operadores
nacionales de terminales de contenedores o multipropdsito en la realizacion de
benchmarking sobre los métodos de trabajo de los operadores portuarios

internacionales.

Implementar la obligacion de que cada Autoridad Portuaria Integral elabore
su memoria anual sobre las operaciones y transferencia de carga realizada

por el conjunto de terminales que operan dentro el puerto.

Es trascendental que cada una de las Administraciones Portuarias Integrales
elabore su memoria anual sobre las operaciones que llevaron a cabo las
terminales que operan al interior del puerto. En general deberdn contener las
estadisticas de cada una de las cargas movilizadas, asi como también la
infraestructura que posee cada operador en su respectiva terminal. Es vital que la
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante les obligue tanto a las APIs
como a cada uno de los operadores y concesionarios en los puertos maritimos a

participar y colaborar con la elaboracion y veracidad de estas memorias anuales.

Realizar encuentros nacionales y periédicos (al menos cada ano) de los
operadores portuarios, autoridades portuarias y demas empresas
relacionadas con la industria portuaria para discutir las estadisticas,
problematicas, desempeno y proyectos futuros dentro del Sistema Portuario
Nacional.

226



Viil.

La razén de ser de estos encuentros es para buscar integrar a toda la Comunidad
Logistico-Portuaria y que en conjunto discutan y resuelvan las oportunidades y
amenazas del Sistema Portuario Nacional. Si todos los involucrados de esta
comunidad discuten y analizan no sélo las problematicas sino también las posibles
soluciones del SPN, sera mas sencillo encontrar las soluciones que mejoren la
competitividad global de los servicios de los puertos mexicanos y por ende de las
empresas que operen dentro de éstos. La regularidad de estos encuentros debe
ser de al menos cada ano y con sedes diferentes para que todos se motiven a
participar y le otorguen la seriedad que se merece. Para de esta forma cumplir los
objetivos y metas que se formulen en cada encuentro.

Realizar encuestas a las empresas navieras sobre la calidad de los servicios
que les brindan Ilas terminales portuarias de contenedores, las
multipropésito y los puertos maritimos.

Esta propuesta esta enfocada a mejorar la satisfaccién de los principales clientes
de las terminales portuarias de contenedores respecto de los servicios que estas
le ofrecen, ya que son las lineas navieras quienes interactian directamente con
las terminales y desde luego con las autoridades portuarias. El realizar estas
encuestas permitiria conocer las areas de mejora en las cuales deben trabajar en
conjunto las terminales y autoridades portuarias, asi como también los demas
concesionarios para elevar la competitividad del puerto. Las encuestas deben

evaluar las siguientes partes:

Infraestructura y superestructura portuaria
La productividad de las operaciones
Conectividad del puerto

Servicios portuarios

o &~ 0~

Precios portuarios
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IX.

Establecer metas de crecimiento en la transferencia de carga contenerizada
por terminal, por puerto maritimo y a nivel nacional del Sistema Portuario

Mexicano.

Establecer metas de crecimiento es fundamental para poder elaborar proyectos
que sean afines a estas metas y que impulsen dia a dia el crecimiento de la
transferencia de la carga contenerizada por los puertos maritimos mexicanos. Sin
embargo estas metas deberan ser establecidas de acuerdo al desemperio de cada
terminal y puerto respecto de afos anteriores y sobre todo en relacién al ultimo
ano de ejercicio y también respecto de las condiciones de la economia nacional e
internacional. El objetivo de realizar y establecer estas metas debe ser no sélo
para el caso de los puertos que presentan un alto crecimiento, sino que también
se debera buscar impulsar el crecimiento y fortalecimiento del movimiento de

carga contenerizada en los puertos con menor participacién en los ultimos afnos.

Ademds de establecer metas de crecimiento para cada uno de los puertos, la
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante debera plantearse las metas
de crecimiento para todo el Sistema Portuario Nacional. Ya que si bien es cierto
que puertos como Manzanillo o Ldzaro Cardenas han presentado crecimientos
importantes, otros por el contrario no crecen y ademas disminuyen drasticamente
su transferencia de carga contenerizada. Tal es el caso del puerto de Tampico en
Tamaulipas, que después de movilizar 49,472 TEUs en el afio 2000 para el 2010
tan sélo registrd 2,229 TEUs.

Trabajar en la elaboracion de un proyecto para mejorar el indice de

conectividad maritima de los puertos mexicanos.

El indice de conectividad de carga maritima determina en qué medida los paises
estan conectados a las redes mundiales del transporte maritimo. El calculo de este
indice lo realiza la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD) sobre la base de cinco componentes del transporte

maritimo: el nimero de buques, su capacidad para transportar contenedores, el
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tamano maximo de los buques, el nimero de servicios y el nimero de empresas
que implementan buques portacontenedores en los puertos de un pais. Para cada
componente se divide el valor de un pais por el valor maximo de cada componente
en 2004, los cinco componentes se promedian para cada pais y el promedio se
divide por el promedio maximo para 2004 y se multiplica por 100. El indice genera
un valor de 100 para el pais con el mayor indice promedio en 2004.

Durante el afio 2011 el pais con el mejor indice de conectividad fue China, seguido
de Hong Kong y Singapur. De forma general puede decirse que los paises con los
mayores indices de conectividad son los paises desarrollados, mientras que los
paises en desarrollo se encuentran por debajo del 45%.

El mejorar este indice no es una tarea sencilla, por lo tanto deben involucrarse
todas las partes: gobierno federal, gobiernos estatales, autoridades portuarias,
operadores portuarios y demas organismos y empresas que conforman la
comunidad logistico portuaria. La base para elaborar este proyecto debe ser los
aspectos fundamentales que evalua la UNCTAD para obtener este indice:

« Numero de buques porta contenedores asignados a lineas que tocan cada pais
« Capacidad en TEUs de la flota asignada a lineas que operan en cada pais

« NUumero de buques porta contenedores por millén de habitantes

« Capacidad en TEUs por mil habitantes

« NUumero de lineas regulares que tocan cada pais

« NUmero de servicios regulares existentes en un pais

« Tamafno medio de los buques que tocan cada pais

e Tamano maximo de los mismos

« NUmero de buques operados por cada linea

El elevar el indice de conectividad maritima tendria repercusiones directas sobre
el intercambio comercial de nuestro pais con el resto del mundo y a su vez con la
competitividad de los puertos maritimos y las terminales que operan al interior de
ellos.
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Xl.

Trabajar en planes de mejora de las conexiones terrestres (ferroviarias y de
las carreteras) de los puertos maritimos con su hinterland.

Lamentablemente a pesar de los esfuerzos en materia de infraestructura de los
ultimos gobiernos México segun datos del Banco Mundial tiene pocos kildmetros
de carreteras y una conectividad deficiente, pues del 2006 al 2010 tan sélo registré
19 kilébmetros por cada 100 kilbmetros cuadrados de territorio. De manera que si
tomamos en cuenta que la conectividad es parte fundamental para que un pais

sea mas competitivo, en México deberia ser prioridad el mejorar su densidad vial.

De acuerdo con el BM la densidad vial es la relacién entre la longitud de la red
vial total de un pais y su superficie terrestre. La red vial incluye todas las
carreteras del pais: autopistas, autovias, carreteras principales o nacionales,
carreteras secundarias o regionales, y otras vias urbanas y rurales. Sin embargo
no debemos dejar de lado que la cantidad de carreteras no lo es todo, ya que la
calidad de todas las carreteras también importa. Por lo tanto, para incrementar la
competitividad de los puertos maritimos es necesario y urgente que éstos se
conecten a los centros de la economia. Para que de esta forma, se pueda
realizarse satisfactoriamente el desarrollo de las actividades logisticas.

México debe incrementar no sélo la cantidad y calidad de las carreteras sino que
ademas debe mejorar la calidad de las vias ferroviarias que comunican a los
puertos maritimos con su area de influencia. Sin embargo, para lograrlo es
necesario atraer inversion publica y privada que permita obtener los medios

necesarios para mejorar la red carretera y ferroviaria en nuestro pais.

Finalmente debemos tener claro que no todo lo puede hacer el gobierno, sino que
deben trabajar en conjunto todas las empresas y operadores de la comunidad
logistica-portuaria. Ademas no basta con sélo invertir en la infraestructura de los
puertos maritimos, sino que también se debe mejorar su entorno y eso incluye
necesariamente a los medios de comunicacidén terrestres por los cuales se

transportan las cargas que ingresan y salen de los puertos maritimos. En
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conclusion, la cadena logistica de transporte en México debe integrarse en su
totalidad. Y para lograrlo, cada parte involucrada debe hacer su trabajo (Gobierno
federal, gobiernos estatales, gobiernos municipales, operadores de terminales y

concesionarios de redes terrestres y ferroviarias.
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CONCLUSIONES

El estudio realizado durante la elaboracién de esta tesis arroj6 que en primer lugar
existen muchas variables que afectan y determinan la competitividad de una terminal de
contenedores o puerto maritimo. Por lo tanto, para realizar mejores estudios y
evaluaciones de la competitividad serd recomendable incluir ademas de las variables
superficie de la terminal, longitud y profundidad de muelle, nimero de gruas pértico
operacién y numero de TEUs tranferidos anualmente otras que nos proporcionen mayor

informacion sobre la estructura y operatividad de las terminales.

En México la industria portuaria es un sector de servicios muy desconfiado de sus
actividades e indicadores de desempeno; es decir, las operaciones de cada una de las
terminales portuarias de contenedores se encuentran sumamente salvaguardadas y poco
abordadas por los investigadores académicos de este pais. La consulta de informacion
sobre como operan, que infraestructura tienen, cuales son sus indicadores de eficiencia y

productividad es compleja y tardada.

Sin duda alguna, los puertos maritimos mexicanos y sus terminales de contenedores han
evolucionado enormemente durante las ultimas dos décadas. Sin embargo aun queda un
largo camino por recorrer en cuestiones de infraestructura portuaria y servicio al cliente.
De acuerdo a lo expresado por los encuestados en el cuestionario aplicado, las
terminales menos competitivas son Internacional de Contenedores Asociados de
Veracruz y SSA México Terminal Especializada de Contenedores. Sorpresivamente
estas dos terminales, son las que presentan los indices mas altos de transferencia anual
de TEUs por metro lineal y de transferencia anual de TEUs por gria. Ademas estas dos
terminales son de las mas antiguas en México en el manejo de carga contenerezida. Y
por otra parte la terminal mejor evaluada, fue la Terminal de Contenedores de Yucatan
que inici6 operaciones apenas en el 2005.

Dentro de la primera fase de evaluacion de las terminales de contenedores a nivel
nacional; las terminales con los mejores parametros fisicos e indices de desempefo

fueron Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz, SSA México Terminal
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Especializada de Contenedores y Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores.
Que ademas son las tres terminales con la mayor capacidad dindmica y el mayor nimero
de TEUs transferidos anualmente durante los ultimos afios. También con ésta evaluacién
se pudo identificar que es necesario que cada terminal tenga perfectamente delimitado
su subsistema de atraque, el subsistema carga y descarga, el subsistema
almacenamiento, el subsistema transporte interno y por ultimo el subsistema entrega y
recepcion. Ya que la capacidad operativa de la terminal quedara restringida por su
subsistema menos eficiente. Es decir, no basta con que sélo el subsistema de atraque,
carga o0 descarga sea eficiente. Sino que también es necesario que dentro del
subsistema almacenamiento, el subsistema transporte interno y el subsistema entrega y
recepcion exista una capacidad operativa similar o que trabajen con la misma eficiencia.

Ademés lo que juega realmente un rol primordial dentro de los subsistemas de las
terminales, es el equipo con que cuentan para la carga y descarga de contenedores asi

como para la manipulacion de los mismos dentro de las distintas areas de la terminal.

Dentro de la segunda fase de evaluacién de las terminales de contenedores mexicanas
respecto de las mas importantes en América Latina y Espafna, fueron nuevamente
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz y SSA México Terminal
Especializada de Contenedores las terminales mexicanas que mas sobresalieron en
relacion al numero de gruas por cada 200 m de linea de atraque, la transferencia anual
de TEUs por metro lineal y la transferencia anual de TEUs por gria. Mientras que Lazaro
Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores sobresalié Unicamente en relacion a la
superficie total y al calado o profundidad de sus muelles. Sin embargo, el resto de las
terminales mexicanas ocuparon los ultimos lugares de la muestra de las terminales
analizadas tanto en la evaluacion de sus parametros fisicos como en la evaluacion de
indices de desempefio (niumero de gruas por cada 200 m de linea de atraque,
transferencia anual de TEUs por metro lineal y transferencia anual de TEUs por graa).

Podemos decir entonces que en conjunto las terminales de contenedores ubicadas en
los puertos mexicanos son poco competitivas respecto de las mas importantes en
América Latina y que ademas en muchos de los casos poseen parametros fisicos muy

similares. Sin embargo algunas de esas terminales tienen mejor desempefio que las
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terminales mexicanas, tal es el caso de la terminal de Contecon Guayaquil en Ecuador,
Terminal Cuenca del Plata en Uruguay y DP World Caucedo en Republica Dominicana.

Las causas por las cuales las terminales de contenedores mexicanas resultaron poco

competitivas son:

1.- Dentro de los puertos maritimos mexicanos existe poca diversificacion de las
terminales portuarias que manejan carga contenerizada. Es decir, existe practicamente

soOlo una terminal especializada de contenedores en los principales puertos.

2.- Existe una gran insatisfaccion por parte de las lineas navieras en relacién al servicio
que reciben por parte de las autoridades portuarias, operadores de las terminales vy
concesionarios del ferrocarril cuando se producen errores con la transferencia de la

carga.

3.- Para los representantes de las lineas navieras los costos de la manipulacion de la

carga podrian mejorarse.

4.- La carencia y tipologia de los equipos para la carga y descarga de los buques
portacontenedores dentro de las terminales. Invariablemente el principal equipo de
operacién dentro del subsistema de atraque, es la cantidad de gruas pértico o gruas
muelle con que opera la terminal. Asi como la tipologia de las mismas, es decir si se trata

de una grua Feeder, Super Post Panamax, Postpanamax o Panamax.

5.- El nimero de muelles y la longitud de los mismos. Como pudimos observar en el
analisis de regresion entre la variable longitud de muelles y no. de TEUs transferidos
anualmente existe una correlacién importante. Pues dependiendo del numero de muelles
y la longitud y calado de los mismos, se puede establecer el tipo y nimero de barcos
portacontenedores que una terminal de contenedores puede atender simultaneamente.

6.- Bajos indices en el niumero de gruas por cada 200 m de linea de atraque,
transferencia anual de TEUs por metro lineal y transferencia anual de TEUs por grua.
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Podemos concluir que a pesar de que los puertos mexicanos se han transformado vy
mejorado después de la privatizacion portuaria en la década de los noventas, aun
prevalecen muchas carencias en la operacién de los puertos mexicanos y en especial en
el tratamiento y transferencia de carga contenerizada. No obstante de la buena ubicacién
geografica de México y de contar con muchos kilometros de litoral, esto no ha sido
suficiente para catapultar tanto a las terminales de contenedores como a los puertos

maritimos mexicanos a nivel internacional.

Desafortunadamente para que una terminal portuaria de contenedores logre ser mas
competitiva no basta con que incremente su superficie total o la longitud de sus muelles.
Tampoco basta con Unicamente aumentar la profundidad o calado de sus muelles o con
adquirir e instalar mayor niumero de gruas pértico, pues como se ha expuesto en la
propuesta de solucion. Para que las terminales sean mas competitivas, deben trabajar en
conjunto las autoridades portuarias y los demas operadores logisticos-portuarios. Para
mejorar no soOlo las condiciones internas de las terminales o puertos, sino ademas
perfeccionar las condiciones de comunicacién del puerto con su hinterland. También se
debe incrementar el indice de conectividad maritima y las relaciones comerciales de

México con el resto de los paises

Es ampliamente conocido que lo que no se mide no se puede mejorar, por lo tanto, si no
se mide y evalla el desempefio de un servicio jamas sabremos qué tan bueno o malo es.
Ademas de que tampoco podrd mejorarse o transformarse en lo que los clientes
necesitan de él. La evaluacion del desempeiio de las empresas y terminales de los
puertos maritimos mexicanos debe hacerse no sélo de manera interna, sino que también
de acuerdo a las jerarquias existentes. Es decir, la terminal no sélo debera evaluarse a si
misma, sino también debera evaluar a la autoridad del puerto y conocer a las demas
empresas competidoras. Finalmente los puertos y sus respectivas autoridades portuarias
deberan someterse a una evaluacion por parte de la Coordinacién General de Puertos y
Marina Mercante para que se logre un crecimiento continuo y sostenido de las terminales

gue manejen la carga contenerizada.
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Un aspecto fundamental para que las CGPMM pueda conocer a detalle de la capacidad
operativa y competitividad de las terminales de contenedores es que dicha coordinacion
cuente con una base de datos donde se encuentre registrado la distribucién por areas de
cada terminal, asi como el equipo con el que operan en cada subsistema, ademas de la
mano de obra empleada, los horarios de trabajo y las caracteristicas especificas de cada
terminal. Una vez que la CGPMM cuente con dicha informacion podra establecer los
ratios de gestion y desempefo de cada una de las terminales y de esta forma poder
hacer un andlisis critico sobre la evolucion de la competitividad de estas terminales y
establecer un comparativo de las terminales portuarias de contenedores ubicadas en los

puertos mexicanos respecto de otras en América Latina y en el mundo.
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RECOMENDACIONES

Actualmente los rankings mundiales de competitividad de los puertos maritimos se hacen
unicamente en relacion al nimero de TEUs que movilizan anualmente cada uno de ellos.
Sin embargo seria recomendable que se tomaran en consideracion algunas otras
variables; tales como los tiempos de sus servicios, la productividad y eficiencia de sus
operaciones, los costos de los servicios, entre muchos otros. Para posteriormente
elaborar un indice de competitividad que evalUe todos estos puntos y no sélo considerar
la transferencia de contenedores (TEUS).

La competitividad portuaria en México debe estudiarse mas ampliamente, es decir debe
continuarse con el estudio de la competitividad portuaria tanto a nivel puerto como a nivel
de cada terminal. En México lamentablemente existen muy pocos estudios sobre la
competitividad de los puertos maritimos y sus terminales, por lo tanto es inaplazable que
se lleven a cabo mas estudios acerca de esta tematica. Sin embargo, para llevar a cabo
estos estudios sera necesario contar con la colaboracién y participacion de las
autoridades portuarias y también de los operadores y concesionarios de las terminales.

En resumen debe existir un trabajo conjunto de los investigadores académicos, las
autoridades portuarias y los miembros de la comunidad logistico-portuaria para poder
obtener mejores resultados y sobre todo para aportar mejores propuestas y soluciones a
cada uno de las problematicas que enfrenta el Sistema Portuario Nacional.

Es urgente y necesario que se analice el desempeno de las terminales que operan en los
puertos maritimos y que se evalUe de forma integral cada uno de los puertos maritimos.
Ademas seria recomendable apoyarse en investigadores de otros paises y en
organismos internacionales como la CEPAL, UNCTAD o BM para obtener mejor
resultados. Debemos ser conscientes de que en Meéxico falta mucho por hacer en
relacion a las investigaciones, estudios y andlisis de la industria portuaria. No obstante
los primeros pasos ya se han dado a través de las primeras investigaciones sobre los
puertos maritimos y su desempefio. Por lo tanto, seria adecuado que los futuros

investigadores revisen los trabajos realizados y busquen trabajar sobre las lineas de
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investigacién que trabajos anteriores dejaron pendientes por falta de tiempo, recursos o

informacion.

Una parte trascendental para el éxito de las investigaciones futuras seran las fuentes de
informacion. Por lo tanto, se recomienda se luche porque las universidades o institutos
de investigacion adquieran las bases de datos y fuentes de informacion como
Containerisation International Yearbook o Drewry Shipping Consultants Ltd entre algunos

otros.
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INSTITUTO DE INVESTIGACIONES
ECONOMICAS Y EMPRESARIALES

UNIVERSIDAD MICHOACANA DE SAN NICOLAS DE HIDALGO
INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ECONOMICAS Y EMPRESARIALES

Encuesta sobre la competitividad de las terminales de contenedores de los puertos mexicanos

El objetivo de esta encuesta es evaluar la calidad de los servicios que ofrece la terminal portuaria de
contenedores (nombre de la terminal a evaluar). La
informacién proporcionada en esta encuesta es de caracter confidencial y los resultados de esta evaluacion
estardn a su disposicion si usted asf lo desea.

Compaiiia

Puesto o funcion

Correo electronico

Teléfono

Fecha de aplicacion:

Instrucciones: para cada uno de los siguientes indicadores del puerto o terminal portuaria de contenedores,
marque con una “X” la casilla a la cual corresponda su respuesta. Es decir, de acuerdo a su nivel de
satisfaccién para cada uno de los indicadores que se evaliian para el puerto o terminal del cual su compaiiia

es usuario.

I. SUPERESTRUCTURA E INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

a) La accesibilidad al puerto

1.- La amplitud del canal de acceso del puerto para la entrada de los buques es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
2.- La profundidad del canal de acceso del puerto para la entrada de los buques es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
3.- La profundidad del muelle para el atraque de cualquiera de los buques a la terminal es:
( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

4.- La longitud del muelle para atender eficientemente a todos los buques que arriban a la terminal en un
mismo dia es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
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5.- El nimero de posiciones de atraque para el flujo rdpido de los buques que arriban a la terminal
diariamente es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

b) La capacidad de almacenamiento

6.- La capacidad estitica de TEUs de la terminal para atender eficientemente las necesidades de

almacenamiento de sus clientes es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
7.- La capacidad dindmica de TEUs para el flujo rdpido de la carga dentro de la terminal es:
( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

8.- La superficie total de los patios para realizar las operaciones de segunda maniobra dentro de la terminal
es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

¢) El equipamiento para los servicios de asistencia a los buques

9.- El niimero de barcos remolcadores disponibles le garantizan un buen servicio a todos los buques que
arriban diariamente a la terminal:

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo ni en desacuerdo
( ) En desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

10.- El nimero de barcos disponibles para asistencia y rescate brinda la seguridad de un buen servicio ante

cualquier emergencia:
( ) Totalmente de acuerdo () De acuerdo ( ) Ni de acuerdo ni en desacuerdo
( ) En desacuerdo () Totalmente en desacuerdo

11.- La disponibilidad de combustible es suficiente para las necesidades de todos los buques que arriban a la
terminal diariamente:

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo ni en desacuerdo
( ) En desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo
12.- El ntimero de gruias poértico disponible para la carga/descarga de los buques es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
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13.- El tipo de griias pértico con que cuenta la terminal para la carga/descarga de los buques es:

( ) Muy adecuado ( ) Adecuado ( ) Regular ( )Inadecuado ( ) Muy inadecuado

d) El equipamiento para el movimiento de contenedores en el recinto portuario

14.- El nimero de grdas de manipulacién para el movimiento de contenedores en el patio de segunda

maniobra es:
( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

15.- El nimero de equipos de manipulacién para el movimiento de contenedores en el patio de segunda

maniobra es:
( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

16.- El tipo de grias de manipulacion para el movimiento de contenedores en el patio de segunda maniobra

es:
( ) Muy adecuado ( ) Adecuado ( ) Regular ( )Inadecuado ( ) Muy inadecuado

17.- El tipo de equipos de manipulacién para el movimiento de contenedores en el patio de segunda

maniobra es:

( ) Muy adecuado ( ) Adecuado ( ) Regular ( )Inadecuado ( ) Muy inadecuado

e) La disponibilidad de enchufe a energia eléctrica
18.- La disponibilidad de conexiones para contenedores refrigerados que solicitan los clientes es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

f) Infraestructura de la red ferroviaria dentro del puerto
19.- La longitud de la red ferroviaria dentro de la terminal para entrada/salida de la carga es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

II. PRODUCTIVIDAD DEL PUERTO
a) Productividad de los tiempos totales de operacion
20.- Como califica el periodo de tiempo promedio de espera que pasa el buque para poder atracar:

( )Muy corto ( ) Corto ( )Regular ( )Largo ( ) Muy largo
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21.- Como califica el tiempo total promedio de estadia del buque en el puerto:
( )Muy corto ( ) Corto ( )Regular ( )Largo ( ) Muy largo

22.- Como califica el periodo de tiempo promedio de servicio en el muelle para la cantidad de
carga/descarga de contenedores:

( )Muy corto ( ) Corto ( )Regular ( )Largo ( ) Muy largo

23.- Como califica el periodo de tiempo promedio de permanencia de la carga (contenedores) hasta que se
embarca a un buque o se retira por medio de transporte terrestre:

( )Muy corto ( ) Corto ( )Regular ( )Largo ( ) Muy largo

24.- Como califica el tiempo de espera para que los camiones (transportistas) entren a la terminal para la

carga o descarga de la mercancia:
( )Muy corto ( ) Corto ( )Regular ( )Largo ( ) Muy largo

25.- Como califica el tiempo promedio de permanencia de los camiones en la terminal debido a los tramites

administrativos y de revision:

( )Muy corto ( ) Corto ( )Regular ( )Largo ( ) Muy largo

b) Productividad del Tiempo real de trabajo

26.- Como califica el nimero de TEU s movilizados por grda pértico en una hora:

( )Muyalto ( )alto ( )Regular ( ) Bajo ( ) Muy bajo

27.- Como califica el nimero de TEU s movilizados por buque en una hora:

( )Muy alto ( )alto ( )Regular ( ) Bajo ( ) Muy bajo

28.- Como califica el nimero de horas por dia para el servicio de los camiones (transportistas):
( )Muy alto ( )alto ( )Regular ( )Bajo ( ) Muy bajo

29.- Como califica el numero de horas en demoras, durante la carga o descarga de un buque:

( )Muy alto ( )alto ( )Regular ( )Bajo ( ) Muy bajo
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III. CONECTIVIDAD DEL PUERTO

a) Infraestructura carretera cercana al puerto

30.- El nimero de carreteras federales cercanas al puerto de més de dos carriles es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
31.- El nimero de autopistas cercanas al puerto para el rdpido flujo de las mercancias es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente

b) Infraestructura ferroviaria cercana al puerto

32.- La longitud de la infraestructura ferroviaria cercana al puerto para el traslado de la carga por esta via
es:

( ) Muy suficiente ( ) Suficiente ( ) Regular ( ) Insuficiente ( ) Muy insuficiente
33.- Como califica la calidad de la infraestructura ferroviaria cercana al puerto para el traslado de la carga:

( ) Muy buena ( ) Buena ( )Regular ( )Mala ( ) Muy mala

¢) Conectividad a los exportadores o receptores finales de las mercancias
34.- La distancia entre el puerto y los exportadores o receptores finales de las mercancias es:

( )Muy corta ( ) Corta ( )Regular ( )Larga ( )Muy larga

IV. SERVICIOS PORTUARIOS

a) Fiabilidad y formalidad del servicio

35.- Como califica la calidad del servicio por parte de personal administrativo del puerto:

( ) Muy buena ( ) Buena ( )Regular ( )Mala ( ) Muy mala

36.- Como califica la calidad del servicio por parte del personal administrativo de la terminal:
( ) Muy buena ( ) Buena ( )Regular ( )Mala ( ) Muy mala

37.- Como califica la habilidad y capacitacion de los empleados en la operacién portuaria:

( ) Muy buena ( ) Buena ( )Regular ( )Mala ( ) Muy mala

38.- La velocidad de respuesta ante cualquier problema por parte de la terminal es:

( )Muy buena ( ) Buena ( )Regular ( )Mala ( ) Muy mala
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39.- La velocidad en los procedimientos de despacho e inspeccion de las aduanas es:
( ) Muy buena ( ) Buena ( )Regular ( )Mala ( ) Muy mala

40.- Existe plena confianza en la estabilidad de la mano de obra del puerto (huelgas, paros laborales,
sindicatos):

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo

( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

b) La reputacion del puerto

41.- Existe una buena relacién de las empresas y compafiias navieras con las autoridades portuarias dentro

de la terminal:

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

42.- El puerto cumple a cabalidad con las normas ambientales:

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

43.- Los procedimientos de seguridad llevados a cabo dentro de la terminal son los més adecuados:
( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

44.- Como califica la incidencia de robo de mercancias dentro de la terminal:

( ) Muy baja ( )Baja ( )Regular ( ) Alta ( ) Muy alta

45.- Como califica la incidencia de accidentes en la terminal:

( ) Muy baja ( )Baja ( )Regular ( ) Alta ( ) Muy alta

¢) Conveniencia del servicio

46.- La presencia de un taller de reparacién de contenedores dentro de la terminal permite que los clientes

reciban un mejor servicio:
( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo

( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo
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47.- El equipamiento (rayos gamma, basculas dindmicas, circuito cerrado de television, red de voz, datos y
energia) con que cuenta la aduana del puerto para la revisién de las mercancias son los més adecuados para
agilizar los procesos administrativos:

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

48.- El tiempo de permanencia sin cobro de la mercancia al interior de la terminal que contempla la ley es
adecuado:

( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo

( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

49.- La calidad del servicio de la terminal, no varia durante las 24 horas del dia, los 7 dias a la semana:
( ) Totalmente de acuerdo ( ) De acuerdo ( ) Ni de acuerdo, ni en desacuerdo

( ) Desacuerdo ( ) Totalmente en desacuerdo

50.- Como califica el uso que hace la terminal de las TIC s para proveer informacién sobre el estatus de las

mercancias:

( )Muy bueno ( )Bueno ( )Regular ( )Malo ( ) Muy malo

V. PRECIO DE LOS SERVICIOS

a) Costos de entrada del buque al puerto

51.- Las tarifas por los derechos portuarios respecto de otros puertos del pafs son:
( ) Muy bajas ( ) Bajas ( ) Regular ( ) Altas ( ) Muy altas

52.- Las tarifas de los servicios nduticos (pilotaje, remolque y amarre) respecto de otros puertos del pais
son:

( ) Muy bajas ( ) Bajas ( ) Regular ( ) Altas ( ) Muy altas
53.- Las tarifas de atraque y muellaje respecto de otras terminales de contenedores en el pais son:

( ) Muy bajas ( ) Bajas ( ) Regular ( ) Altas ( ) Muy altas
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b) Costos de la manipulacion de carga

54.- El costo por movimiento (carga, descarga o transferencia) de contenedores respecto de otras terminales
en el pafs es:

( ) Muy bajo ( )Bajo ( )Regular ( ) Alto ( ) Muy alto

55.- El costo de almacenaje diario de contenedores en la terminal es:

( ) Muy bajo ( )Bajo ( )Regular ( ) Alto ( ) Muy alto

56.- El costo por inspeccién de contenedor respecto de otras terminales en el pais es:

( ) Muy bajo ( )Bajo ( )Regular ( ) Alto ( ) Muy alto

57.- El costo de enchufe para los contenedores refrigerados respecto de otras terminales en el pais es:

( ) Muy bajo ( )Bajo ( )Regular ( ) Alto ( ) Muy alto

¢) Costos por tramites aduaneros
58.- Los impuestos que se pagan en el puerto de Lazaro Cardenas respecto de otros en el mundo son:

( ) Muy bajos ( ) Bajos ( ) Regular ( ) Altos ( ) Muy altos

Preguntas abiertas

Podria nombrar en orden de importancia 3 de los principales factores de decision para seleccionar un puerto
maritimo o terminal portuaria, para el caso del trafico de contenedores
1

2
3

Sugeriria usted de manera especial otros factores importantes de evaluacion para la terminal de
contenedores o para el puerto donde se ubica, no mencionado en el cuestionario?

1

2

3

Por su participacion: jMuchas Gracias!
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ANEXO 2



Puntuaciones obtenidas de los cuestionarios aplicados

Terminal de Internacional de SSA México Altamira
Contenedores | Contenedores Asociados de Terminal Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores Terminal
Variabl Di . de Yucatan Veracruz Especializada de Portuaria
e imensiones Agenda | b Agente | Jefe de | REPTEseM™ Maersk | Americen | TRANSPAC
Maritima aAmOUIY Gavemar, MSC |AGUNSA| NYK Line gente ete ¢ taciones Naviomar a.ers President PAG T csav
Sud aduanal muelle L. Line | Lloyd s.a. de c.v.
Maya maritimas Line
g Accesibilidad al puerto 23 19 16 10 17 20 23 23 18 19 20 20 20 21 18
§ Capacidad de almacenamiento 15 15 12 12 14 15 12 12 12 13 12 14 12
w " " .
8 Equipamiento para los servicios 25 19 22 12 17 16 23 23 18 23 19 21 20 | 21 17
..‘c: © de asistencia a los buques
S ‘g' El equipamiento para el
] '.'6 movimiento de contenedores en 20 19 16 12 16 20 16 20 16 18 16 18 17 17 16
-3 o el recinto portuario
] " s
= Di bilidad d huf
+ ‘sponibiiidad de enchute d 5 5 4 3 4 4 4 5 4 5 4 5 4 5 5
[ energia eléctrica
)
2 Infraestructura de la red 1 5 9 2 1 1 5 5 4 4 4 5 4 4 5
htd ferroviaria dentro del puerto
T T
S Productividad de los ti
T £ redudividad de fos fiempos 30 18 17 15 12 18 26 23 22 22 22 21 25 22 25
2> g totales de operacién
T e
H
-] Productividad del ti |
8 o | recuaividad deliempo red 19 11 13 13 13 15 14 12 14 15 12 13 12 | 14 16
a < de trabajo
< Infraestructura carretera 10 5 4 4 8 2 6 8 6 8 6 8 7 - -
: cercana al puerto
._g _g Infraestructura ferroviaria 2 4 6 4 3 2 10 8 s 8 6 7 7 8 6
> cercana al puerto
E o Conectividad a los
s exportadores o receptores 4 3 4 3 5 3 3 4 3 4 3 4 4 3 4
© finales de las mercancias
n Fiabilidad y f lidad del
F- fabtlidad y Tormalidad de 30 22 23 18 25 21 24 29 22 22 24 24 23 23 29
S 5 servicio
g -3 Reputacién del puerto 25 19 20 16 16 22 19 25 20 25 19 21 23 19 24
]
Y o Conveniencia del servicio 24 23 20 17 22 18 21 25 18 23 19 18 20 18 22
o 3 tos d trada del b [
€ 8 .g[Costos deenfrada delbugue a 11 9 6 6 8 3 9 9 7 10 9 9 10 | 10 7
.8 v G glpuerto
§ - a>-, | Costos de la manipulacién de
o » g 20 11 13 8 11 5 12 12 12 16 12 12 12 12 14
carga
Puntuacién total 264 207 198 151 187 182 229 246 204 234 207 219 220 218 227
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ANEXOQO 3



Datos obtenidos para cada terminal de contenedores de los puertos maritimos mexicanos

Superficie

Operador de de la Longitud | calado de | Nomero . Nomero . [Rotaciones | TEUs TEUs TEUs TEUs TEUs
Terminal o terminal o de los de |Nomero| ™" Estadia | porafio | 2006 2007 2008 2009 2010
Instalacién instalacién muelles Muelles grbas de Slots Estibas promedio
(ha) (m) (m) pértico
SSAMEXéC\(I),S.A.DE 25.94 1,050 145 8 4167 6 6 62 636,423 | 739,291 | 965,861 [817,322 1,050,571
TERMINAL
INTERNACIONAL DE 13,5 6 279,064 | 274,668 | 216,683 | 191,402 | 335,685
8.50 665 ! 1,512 5 5 73 ’ ' ’ ’ '
MANZANILLO, S.A. DE !
C.V.
OPERADORA DE LA
CUENCA DEL 8.55 665 14 6 983 6 7 52 334,143 | 395,655 | 227,238 | 101,632 | 125,122
PACIFICO, S.A. DE C.V.
ALTAMIRA TERMINAL 4
PORTUARIA 18.28 600 12 2,232 5 7 52 175,235 | 212,336 | 244,297 | 211,885 | 285,650
INFRAESTRUCTURA 4
PORTUARIA 26.90 600 12 2,976 5 8 46 167,421 | 195,321 | 191,937 | 189,083 | 202,363
MEXICANA
LAZARO CARDENAS
TERMINAL PORTUARIA 63.73 886 16,0 6 5,071 5 7 56 160,696 | 270,640 | 524,791 | 591,467 | 796,023
DE CONTENEDORES
ENSENADA 15 4
INTERNATIONAL 14.43 480 1,781 5 12 30 123,205 | 120,324 | 110,423 [ 110,952 | 135,364
TERMINAL
INTERNACIONAL DE s
icggg;:;%cgk&s 41.40 507 14 7,250 4 5 52 595,649 | 612,752 | 578,750 | 473,520 | 596,167
VERACRUZ
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ANEXO 4



Datos obtenidos para las terminales portuarias de contenedores incluidas en la

segunda fase de evaluacion

Superficie Longitud [NUmero de Calado
Terminal de muelles| groas de .. TEUs 2010
total (ha) maximo
(m) muelle

Medcenter Container Terminal 120.00 3,395 18 20 2,851,261
Maersk APM Terminal de Contenedores de Algeciras 59.86 1,957 19 16 2,806,884
Panama Ports Corporation S.A. 182.00 2,270 20 17 2,758,506
Tecon Terminal, Terminal 35 & Terminall 37 74.6 2,420 14 15 2,722,225
Terminal Piblica de Contenedores/NOATUM Container 113.00 1,780 19 2,109,663
Terminal Valencia 16

Manzanillo International terminal 52.00 1,640 12 14 1,599,676
International Ports Services, Dammam, Saudi Arabia 72.00 1400 10 14 1407000
MSC Terminal Valencia 33.50 770 8 16 1,391,751
Xiamen International Container Terminals 87.00 1,083 10 17 1,171,000
Freeport Container Port 49.00 1,036 10 16 1,125,000
Contencon Guayaquil SA CGSA 77 700 7 10 1,093,349
SSA México 25.00 1,050 8 15 1,050,571
DP World Caucedo 50.00 922 7 13.5 1,004,901
Terminal de Contenedores de Barcelona TCB 64.5 1,870 14 16 975,352
Tercat Terminal de Catalunya S.A.U. 46.6 1,080 9 14 911,916
Karachi International Container Terminal 26.00 973 7 13 861,000
Lazaro Cardenas Terminal Portuaria de Contenedores 69.00 886 6 16 796,023
Terminal de Conteineres de Paranagua SA 32.70 1,000 6 12 672,262
Terminal Cuenca del Plata /Katoen Natie Terminal 33.4 638 7 11 671,952
Exolgan Container Terminal 47.00 750 7 10 657,100
TCV Stevedoring Company/TCV Operadores Portuarios |  37.00 1,660 9 16 652,284
TECON Rio Grande 39.09 900 6 14.5 647,081
Terminales Rio de la Plata 1 & 2 43.00 1,145 8 10 619,200
Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz 41.40 507 5 14 596,167
Portonave 27.00 900 5 11.3 567,844
Terminal Pacifico Sur 16 1,003 5 13.2 548,932
Abra Terminales Maritimas (ATM & TMB Bilbao) 43.80 1,058 7 21 531,457
Colén Container Terminal S.A. 74.33 982 8 15 519,750
San Antonio terminal internacional 30 769 5 13.5 477,041
Terminal Internacional de Manzanillo 8.49 665 6 14 335,685
Buenos Aires Container Terminal Services S.A. 21.50 885 4 10 293,100
Altamira Terminal Portuaria 18.28 600 4 12 285,650
APM Terminals Buenos AIRES 11.00 730 5 10 210,100
Infraestructura Portuaria Mexicana 26.90 600 4 12 202,363
Ensenada International Terminal 14.40 480 4 15 135,364
Operadora Cuenca del Pacifico 8.55 665 6 14 125,122
Terminal de Contenedores de Yucatdn 11.50 480 3 11 56,434
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ANEXO 5



Terminales y datos obtenidos para el del modelo de regresion lineal multiple

Pais Puerto Terminal Superficie |Longitud de| NOmero de | Calado TEUs 2010
total ha muelles | groas-muelle [méximo

I[talia Gioia Tauro Medcenter Container Terminal 120.00 3395 18 20 2851261
Espafia Algeciras MAERSK APM Terminal de Contenedores de Algeciras 59.86 1957 19 16 2806884
Panamé Balboa Panama Ports Corporation S.A. 182.00 2270 20 17 2758506
Brasil Santos TECON TERMINAL, TERMINAL 35 & TERMINAL 37 74.6 2420 14 15 2722225
Espaiia Valencia Terminal Pblica de Contenedores/NOATUM CONTAINER TERMI|  113.00 1780 19 16 2109663
Panamé Manzanillo Manzanillo International terminal 52.00 1640 12 14 1599676
Colombia Cartagena SPR de Cartagena & CONTECAR 81.00 1634 10 13.5 1581401
Espafia Valencia MSC TERMINAL VALENCIA 33.50 770 8 16 1391751
Bahamas Freeport Freeport Container Port 49.00 1036 10 16 1125000
Ecuador GUAYAQUIL CONTENCON GUAYAQUIL SA CGSA 77 1255 7 10 1093349
México Manzanillo SSA México 25.00 1050 8 15 1050571
Rep. Dominicana|Caucedo DP World Caucedo 50.00 922 7 13.5 1004901
Espafia Barcelona Terminal de contenedores de Barcelona GRUP TCB 64.5 1870 14 16 975352
Espafia Barcelona TERCAT TERMINAL CATALUNYA S.A.U. 46.6 1080 9 14 911916
México Lazaro Cérdenas (L.C. Terminal Portuaria de Contenedores 69.00 886 6 16 796023
Panamd Cristobal Panama Ports Corporation S.A. 143.00 1286 9 16 689058
Brasil Paranagua Terminal de Conteineres de Paranagua SA 32.70 1000 6 12 672262
Uruguay Montevideo Terminal Cuenca del Plata 33.4 638 7 11 671952
Argentina Buenos Aires Exolgan Container Terminal 47.00 750 7 10 657100
Espafia Valencia TCV STEVEDORING COMPANY /tcv operadores portuarios 37.00 1660 9 16 652284
Brasil RIO GRANDE TECON Rio Grande 39.09 900 6 14.5 647081
Argentina Buenos Aires Terminales Rio de la Plata 1 & 2 43.00 1145 8 10 619200
México Veracruz Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz 41.40 507 5 14 596167
Brasil Navegantes portonave 27.00 900 5 1.3 567844
Chile Valparaiso Terminal Pacifico Sur 16 1003 5 13.2 548932
Espafia Bilbao ABRA TERMINALES MARITIMAS (ATM & TMB BILBAO) 43.80 1058 7 21 531457
Panamé Colédn Colén Container Terminal S.A. 74.33 982 8 15 519750
Chile San Antonio San Antonio terminal internacional 30 769 5 13.5 477041
México Manzanillo Terminal Internacional de Manzanillo 8.49 665 6 14 335685
Argentina Buenos Aires Buenos Aires Container Terminal Services S.A. 21.50 885 4 10 293100
México Altamira Altamira Terminal Portuaria 18.28 600 5 12 285650
Argentina Buenos Aires APM Terminal Buenos Aires 11.00 730 5 10 210100
México Altamira Infraestructura Portuaria Mexicana 26.90 600 4 12 202363
México Ensenada Ensenada International Terminal 14.40 480 4 15 135364
México Manzanillo Operadora Cuenca del Pacifico 8.55 665 6 14 125122
México Puerto Progreso  [Terminal de Contenedores de Yucatén 11.50 480 3 11 56434
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