Meéxico y la politica economica

L ospuertosson un conjunto de instalacionesyservicios
que permiten el intercambio de mercancias entre

los medios terrestre y acuatico en el ambito nacional e
internacional. Son la puerta por donde pasala mayoria
delos productosdel comerciointernacionalylainterfase
entre el transporte terrestre y el maritimo. Los puertos
mexicanosson parte delacadenade transporte interna-
cionalydel comercio mundial. En el pasado,la mayoria
delos puertosfue administrada porlos gobiernos; pero
la tendencia internacional de los Gltimos anos es que
tengan un componente privado y otro publico.

En 1955, Malcom Malean invent6 el contenedor para
el transporte maritimo. En 1966, Sea-Land fue el pri-
mer servicio transatlantico que utiliz6 los contenedores,
cuyo uso mundial ha estado en continuo crecimiento
desde entonces. Durante 2008, se calcula que 90% del
volumen del comercio mundial fue por via maritima.
En 1980 se registré un movimiento de 13.5 millones
de TEU,' mientras que para 1990 ya se movian 28.5 mi-
llones y para 2000 la cifra era de 66 millones. El creci-
miento econémico de los paises ocasiona un incremento

1.TEU eslasiglade twenty feet equivalent unit (unidad equivalente
a 20 pies), medida estandar del contenedor usada en todo el
mundo.

* Profesor-investigadoren el Departamento de Estudios Economi-
cosdeElColegio de laFrontera Norte <adiazbau@hotmail.com>
<http://www.geocities.com/adiazbau>.
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significativo en el comercio mundial de contenedores
de un TEU. Se calcula que en 2012 el trafico mundial de
contenedores serd de 491 millones de TEU. Ademas se
debe considerar que la tasa de crecimiento de trafico es
mucho mayor en valor que en volumen. El transporte
maritimo es el modo mas eficiente del comercio inter-
nacional, con movimientos econémicos de gran escala
y menores danos al ambiente.

Los puertos son fundamentales en la politica econo-
mica de los paises, ya que permiten hacer mas eficiente
el sistema de transporte, fomentan el crecimiento del
comercio con otros paises, alivian la congestion de los
principales corredores terrestres, mejoran los enlaces
maritimos con lasregionesinsularesy periféricas de un
paisyrefuerzan el transporte multimodal y la logistica
del transporte.

LOS PUERTOS MEXICANOS EN ELENTORNO MUNDIAL

D urante losultimos tres gobiernos, México ha contado
con una infraestructura portuaria moderada. Sin
embargo, el ritmo de crecimiento econémico del pais,
aligual que el de las inversiones pablicas 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 competi-
tivos en el ambito internacional.

En el entorno econémico de mundializacién, los puer-
tos mexicanos constituyen un elemento fundamental de

COMERCIO EXTERIOR, VOL. 59, NUM. 9, SEPTIEMBRE DE 2009 685




lapolitica comercial mundial y desempenan unafuncién
preponderante en la dinamizacién de la economia, no
s6lolocal, regional o nacional, sino también en América
del Norte, la Cuenca de Asiay el Pacifico. La inversion
publicay privada en puertos mexicanos durante 2007
alcanzo6 un total de 7 000 millones de pesos.

Enlaactualidad, los especialistas reconocen que los
puertos mexicanos son mas eficientes y seguros que en
anteriores gobiernos, pero ain no se pueden comparar
conlospuertosde Amsterdam, Nueva York, LosAngeles-
Long Beach, Hong Kongy Singapur. Las estadisticasde
los puertos muestran de manera muy clara la posicién
internacional de México, que no cuenta con un puerto
entre los 50 principales del mundo en materia de trafi-
co de contenedores (véase el cuadro).

El puerto mexicano con el mayor movimiento de con-
tenedores es el de Manzanillo, y el primero del pais en
superar el limite del millon de TEU por ano: de enero
a octubre de 2007 moviliz6 1 190 065 TEU. Los puer-
tos en México son uno de los sectores de mayor creci-
miento en el presente decenio. Sin embargo, el avance
de cada una de las terminales portuarias, desde la in-
fraestructuraylosservicios, hasido moderado y nece-
sita aumentar.

Elsistema portuario mexicano cuenta con 107 puer-
tosyterminales: 54 en ellitoral del Pacificoy53 en el del
Golfo de Méxicoy el Caribe. De acuerdo con el Progra-
ma de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Trans-
portes 2001-2006, la Secretaria de Comunicacionesy
Transportes (SCT) consideraa 38 puertos como los mas

PRINCIPALES PUERTOS DEL MUNDO EN TRAFICO DE CONTENEDORES, 2005 (TEU)

Posicion Puerto Pais TEU
1 Singapur Singapur 23192
2 Hong Kong China 22 427
3 Shanghai China 18 084
4 Censen China 16 197
5 Busan Corea del Sur 11843
6 Kaohsiung Taiwan 9471
7 Rotterdam Paises Bajos 9287
8 Hamburgo Alemania 8 088
9 Dubai Emiratos Arabes Unidos 7619
10 Los Angeles Estados Unidos 7 485
11 Long Beach Estados Unidos 6710
12 Amberes Bélgica 6 482
13 Qingdao China 6 307
14 Port Klang Malasia 5544
15 Ningbo China 5208
16 Tianjin China 4 801
17 Nueva York/Nueva Estados Unidos 4785
Jersey
18 Canton China 4 685
19 Tanjung Pelepas Indonesia 4177
20 Laem Chabang Tailandia 3834
21 Bremen/ Alemania 3736
Bremerhaven
22 Tokio Japon 31598
23 Xiamen China 3342
24 Tanjung Priok Indonesia 3282
25 Algeciras Espana 3180

Fuente: elaboracion propia basada en Shipping Statistics Yearbook, 2007; Container{sation International Yearbook, 2007, y Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, Primera Conferencia de Puertos Mexicanos y de los Puertos de Los Angeles y Long Beach, Los Angeles, 14 al 16 de noviembre de 2007.

Posicion Puerto Pais TEU
26 Gioia Tauro Italia 3161
27 Yokohama Japon 2 873
28 Yida Arabia Saudita 2 836
29 Felixstowe Reino Unido 2700
30 Jawaharlal Nehru Arabia Saudita 2 667
31 Manila Filipinas 2 665
32 Dalian China 2 665
33 Salalah Omén 2492
34 Nagoya Japon 2491
35 Colombo Sri Lanka 2 455
36 Valencia Espana 2410
37 Oakland Estados Unidos 2273
38 Santos Brasil 2 268
39 Kobe Japén 2262
40 Le Havre Francia 2119
41 Keelung Taiwan 2 091
42 Seattle Estados Unidos 2 088
43 Barcelona Espafia 2071
44 Tacoma Estados Unidos 2 066
45 Charleston Estados Unidos 1987
46 Hampton Roads Estados Unidos 1982
47 Khor Fakkan Emiratos Arabes Unidos 1930
48 Ho Chi Minh Vietnam 1911
49 Savannah Estados Unidos 1902
50 Melbourne Australia 1863
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importantes,ysolo 20 estin concesionados a una admi-
nistraciéon portuaria integral (API).

Para 2007, Shanghai desplazé a Hong Kong como
segundo puerto mundial en administraciéon de conte-
nedores, s6lo por detras de Singapur. Esto subraya el
creciente atractivo de Shanghai como principal puer-
to de entrada al mercado chino, cuyo dinamismo des-
plaza a Hong Kong en la lista mundial de puertos. Hay
cuatro razones por las que los especialistas consideran
que el puerto de Shanghai superé a Hong Kong y se en-
camina a disputarle el primer puesto a Singapur en el
mercado portuario mundial. En primer lugar, su situa-
cion geogréfica en la China continental, junto ala des-
embocadura del rio Yangtsé —la principal via fluvial
de entrada hacia el corazén de China—, que le otorga
ventajas comparativas por los menores costos de trasla-
do delasmercancias. En segundo término, el creciente
volumen de intercambios de China, sobre todo desde el
continente, que coincide con el aumento del volumen
de contenedores embarcados desde Shanghai. En tercer
lugar, que las autoridades de China consideran que hay
un déficit logistico y tecnologico en el puerto de Hong
Kong, porlo que no hasatisfecho las demandas del sec-
tor para modernizar y expandir sus instalaciones; ade-
mas, Hong Kong sigue sin decidirse sobre el proyecto
para construir una décima terminal, asi como un puen-
te que launa con Macaoy Zhuhai. Por tltimo, el puerto
de Shanghai ha contado en este tiempo con la promo-
cioény el apoyo de Pekin, que lo escogi6 como el princi-
paldel paisymotor del crecimiento econdmico del este
de China. Se puede aprender mucho de la experiencia
portuaria de esta nacion.

En México se ha elaborado una propuesta de modifi-
caciéonalaLeyde Puertosysureglamento conlafinali-
dad defacilitar el reordenamiento costeroylaregulacién
de actividades econoémicas en los litorales nacionales,
aprovechando lasventajas comparativas del transporte
maritimo por medio de los programasrectores de desa-
rrollo costero y la promocioén de administraciones cos-
teras integrales sustentables. De igual manera, se ha
establecido un modelo de tarifas por productividad, asi
como las bases de regulacion tarifariay de precios para
16 API, con el marco estructural de tarifas parala pres-
tacion de servicios portuarios. También se consolidé el
patron tarifario para pilotos de puerto.

De 2001 a 2004, durante el sexenio de Vicente Fox,
la inversion en puertos mexicanos fue de 21 192 millo-
nes de pesos, lo que significé un crecimiento de 106%
comparado con el periodo de 1995 a 1998, en el sexe-

nio de Ernesto Zedillo, que registr6é una inversiéon de
10 164 millones de pesos. Para2007 se programaron in-
versiones en infraestructura maritima y portuaria por
6 176.6 millones de pesos, de los cuales 2 384.5 millo-
nes corresponden ainversion publica (38.6%) y 3 792.1
millones a la privada (61.4%). De enero a julio de 2007
se ejercieron 2 702.1 millones de pesos, 26.3% menos en
términos reales que en el mismo periodo de 2006, debi-
do a que se recalendarizaron obras importantes, entre
las que destacan los dragados de Manzanillo y Coatza-
coalcos, asi como instalacionesaduaneras en Ensenada
yLazaro Cardenas. El presidente de México, Felipe Cal-
der6n, ha mencionado que durante su mandato (en el
periodo 2006-2012) se construiran al menos cinco nue-
vos puertos, se modernizaran otros 22y se fomentara el
turismo, lo que tendrd un costo de alrededor de 71 000
millones de pesos.

En México, la modernizacion del sistema portuario
mejora la eficiencia operativa y supera el rezago acu-
mulado en infraestructura al construirse terminales
especializadas de carga.? Esto ha generado un cambio
significativo en la geografia portuaria nacional desde
los anos noventa; destaca el crecimiento de carga en
contenedores y la aparicién de redes de transporte in-
termodal como sistema de optimizacion del flujo de car-
ga, para responder a las exigencias de competitividad
en escala mundial.

Para calcular el crecimiento de carga de contenedo-
res en los puertos mexicanos se necesitan modelos eco-
nométricos mas robustos que los que se utilizan en la
actualidad en México. Peralta Sinchez menciona que
la definicién de un modelo econométrico robusto para
el pronostico de la carga servira de fundamento para
planear el crecimiento de lainfraestructura portuaria.’
Este tipo de modelos constituye un elemento fundamen-
talde politica piblica parauna economia como la mexi-
cana, que tiene un patréon centralizado en el proceso de
toma de decisiones. Se debe contar con un modelo es-
tadistico econométrico, con informacion confiable del
analisis econémico del comportamiento estructural de
laindustria portuaria.

2. Maria Antonieta Pérez Escobedo, “Los puertos mexicanos ante el reto
delamodernizacién”, Comercio Exterior, vol. 45, nim. 4, México, abril de
1995.

3. José Ignacio Peralta Sanchez, Consideraciones tedricas para el disefio
de un modelo de prondstico de la carga maritima como fundamento
para la planeacion del desarrollo de la infraestructura portuaria en el
Pacifico mexicano, Secretaria de Fomento Econémico del Estado de
Colima, México, 2007.
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El mejoramiento de las instituciones y el comercio
determinado por la politica comercial son factores im-
portantes que fomentan el crecimiento econémico de
México. Los cambios estructurales en las instituciones
del sector, el comercio internacional y la evolucion del
transporte maritimo influyen de manera directa en el
crecimientoylaexpansion de los puertosysumovimiento
de carga. Por ello, es indispensable analizar esos aspec-
tosysus caracteristicasrecientes, yaque brindan el mar-
co de referencia en el que se llevan a cabo las reformas
portuariasen AméricaLatina,yal mismo tiempo porque
constituyen factores determinantes del desarrollo futuro
de los puertos. Al analizar el pronoéstico de carga, la de-
manday las necesidades de los operadores portuarios,
asi comolasultimas tendencias del sector, se puede men-
cionar que el trafico de contenedores en Méxicoy el mun-
doaumentara como consecuenciadel crecimiento de la
economia mundial. Mientras que la economia crece 3%
anual, debido al efecto multiplicador del comercio mun-
dial, el trafico de contenedores se incrementa 9%. Otra
de las tendencias en el sector es el aumento de la capaci-
dad de los buques; si en 2006 el barco tipo que cubriala
rutaentre Asiay Europa teniauna capacidad media para
6 000 TEU, en 2010 serade 8 000yen 2015 de 12 000. En
México se deben tener en cuenta estas tendencias, pues
en 2012 los puertos deberan poder recibir buques de la
clase E de Maersk, capaces de cargar hasta 11 000 TEU.
Por otra parte, el movimiento de pasajeros en cruceros
aument6 96%, sobre todo por la creciente importancia
de Puerto Vallarta, Jalisco, y Ensenada, Baja California.
Laevolucién del trafico de carga, con tasas de crecimien-
tosuperioresalasdel producto interno bruto (PIB) en la
mercanciageneral transportada en contenedores, refleja
unamejor posicién competitiva de los puertos mexicanos
en el mercado progresivamente liberalizado de los ser-
vicios del transporte, su mayor integracion en las redes
nacionalesy transamericanas del transporte combinado
y el incremento del trafico maritimo de corta distancia
(short sea shipping) como alternativaal transporte terres-
tre en el area de América del Norte.

Las principales lineas navieras del mundo, como
Maersk Sealand, Evergreen, P&O Nedlloyd, Hanjin
y Cosco, atienden las rutas mundiales mas complejasy
rentables, incluso algunas en AméricaLatina. Las 25 1i-
neasnavieras masimportantes en el plano mundial con-
trolan 60% de la capacidad de transporte del comercio
mundial de contenedores. Ademas de una concentracién
creciente de laactividad de los contenedores por parte
delaslineasnavieras masrelevantes, se observaun pro-
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cesoimplacable de consolidaciényalianzas entre ellas.
Esdecir, lasnavieras se estan haciendo masgrandes cada
dia, pero también han decidido cooperar entre si. Las
dos alianzas mas poderosas son la Gran Alianza (entre
NYK; Hapag Lloyd, de Alemania; P&O Nedlloyd, anglo-
holandesa; Orient Overseas Container Lines [0OCL], de
China, yMediterranean Shipping Company [MSC]) yla
Nueva Alianza Mundial (entre Mitsui OSK Lines [MOL],
de Japon, APL/Neptune Orient Lines [NOL], de Mala-
sia, y Hyundai Merchant Marine [HMM], de Corea), las
cualesse han centrado enlareorganizacién de las prin-
cipales rutas comerciales. Ademas, el ambito de accion
de estasalianzas esmasamplio e involucraunaestrategia
global conaccionesen elserviciosde tierra. Esto abre una
interrogante acercade la capacidad de sobrevivenciaen
ellargo plazo de algunas terminales portuarias de con-
tenedores en México, sobre todo por las condiciones de
competencia en los mercados mundiales.

PROYECTOS DE AMPLIACION Y MEJORA
DE LOS PUERTOS

E ntre los proyectos estratégicos en el sistema de puer-
tos esta la ampliacién y un nuevo puerto en Manza-
nillo, Colima,yel de Punta Colonet, en Baja California.
Estos puertosseran delos 50 masgrandesdel mundo en
materiade movimiento de contenedores para2012. Este
tipo de proyectos estratégicos multimodales incluye el
puerto de altura, la terminal especializada de contene-
doresyla conexion ferroviaria conlafronterade Estados
Unidos; se previd lalicitacion de estos proyectos durante
2008y 2009. En el puerto de Manzanillo se puso en ope-
racion la primera etapa de un patio para los traileres,
con una superficie de 76 hectdreas. Las autoridades
mexicanas esperan que con estas obras Manzanillo se
convierta en el primer puerto del pais en movilizar de
1.5a2millonesde TEU; esto es, 50% de los contenedores
que se moveran en todo el Sistema Portuario Nacional
de 2008 2010.

Elpuerto con mejores condiciones geograficasyventa-
Jjascomparativas en México es precisamente el de Manza-
nillo, ubicado enlaintersecciéon de lasrutas principales
del Pacifico. Este puerto haampliado susflujos de carga
en contenedores generados o atraidos por multiplesre-
giones de produccion y consumo. Manzanillo y su am-
pliacién estan en condiciones de escalar posiciones en
lared mundial de puertosy de constituirse en pivote re-
gional e internacional para carga de la interconexion



maritimay las operaciones de transbordo. Este puerto
cuenta con las ventajas competitivas que le permitiran
ir ascendiendo en lared mundial portuaria.

Elpuerto de Manzanillo se perfila como el principal
recinto maritimo en el manejo de contenedores en todo
el pais, almovilizar 90% de la carga por el Pacifico mexi-
cano. Esto se derivade losacuerdosinternacionales que
tiene con los puertos asiaticos, en particular con Shan-
gai, China, y con Kansas, Estados Unidos. En cuanto a
su zona de influencia internacional, el puerto de Man-
zanillo abarca més de 74 destinos en escala mundial,
entre los que destacan los puertos de Asiay algunos de
Europa, paralo cual se cuenta con el apoyo y el servicio
de 33 lineas navieras que a la fecha arriban al recinto
portuario colimense. Respecto ala infraestructura del
puerto de Manzanillo, se tienen dos proyectos a largo
plazo. El primero esla construccién de 26 posiciones de
atraque en la zona norte del recinto portuario, la cual
comenz6 en 2006. El segundo es en la laguna de Cuyu-
tlan, por el cual se podria edificar un poligono mas en
el puerto para que en un futuro disponga de hasta 80
posicionesde atraque, ademas de un areade 20 kilome-
tros para empresas e industrias, obras de infraestruc-
tura en las que se dard una adecuada proteccion a los
manglares de la zona.

Punta Colonet, en Ensenada, Baja California, se ha
seleccionado como ellugaridéneo parala construccion
de uno delos mayores puertos maritimos del mundo, que
seriala puerta principal dela cuenca del Pacifico asiati-
co, el cual incluiria una via férrea para conectarse con
Estados Unidos, ademas de recintos fiscalizados, aero-
puerto, carreteras, parques industriales, zonas habita-
cionales, unaplantade energiayhoteles. Punta Colonet
se considera el proyecto del sexenio 2006-2012; ademas,
crearia unanueva ciudad en Baja California. Estos pro-
yectos podrian promover el crecimiento econémico in-
dustrial en otros sectores.

Para atender con eficaciay eficiencia el transporte
de mercanciasy convertir a México en una plataforma
logisticade trafico internacional, se promoveran los co-
rredores multimodales, como los de Manzanillo y Pun-
ta Colonet, que vinculan los puertos con la frontera de
México-Estados Unidos. De igual modo, se tiene un plan
maestro paraelaumento de corredores multimodales en
el pais, cuyo financiamiento se gestion6 ante la Oficina
para el Comercio y Desarrollo estadounidense.

Lalicitacién para el proyecto de Punta Colonetse ha
pospuesto para 2010 debido ala crisisfinancierayecono-
mica mundial. Punta Colonet es el proyecto masimpor-
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tante yde mayor envergaduradel Programa Nacional de
Infraestructura 2007-2012 del gobierno del presidente
Felipe Calder6on. Emplazado en la costa del Pacifico de
Baja California, abarcara un totalde 10 000 hectareasy

manejard ocho millones de toneladas anuales de carga
en el mediano plazo. Ademas, facilitara las exportacio-
nesde Asiaa Estados Unidosy proporcionara una alter-
nativaalos puertos de Long Beach y Los Angeles en ese
pais, que enlaactualidad operan a maxima capacidad.
Varias companias de Estados Unidos, Europay Asiahan
expresado su interés en el proyecto, como el operador
portuario multinacional Hutchinson Port Holdings y
la naviera francesa CMA-CGM. La construccién de este
puerto se prolongaré de cuatro a cinco anos.

Hasta el momento varios grupos han mostrado inte-
rés en la concesion o ampliacion de los puertos mexica-
nos: Hutchinson Port Holdings (HPH), Puerto Colonet
Infraestructura, (propiedad de Ernesto Ruffo), Mari-
ne Terminal Corporation (MTC) y Grupo Minero de
Baja California (propiedad de Gabriel Chéavez Aguirre
y Carlos Slim). Entre las empresas se encuentran Ste-
vedoring Services of America (SSA Division México),
Puerto Colonet Infraestructura (PCI), Grupo Carso
y Hutchinson Port Holdings, de Hong Kong. HPH es
una de las operadoras de terminales portuarias mas
grandes del mundo, con 23 en Asia (16 en China), 10 en
Europa, cuatro en Africa y ocho en América. Esta em-
presa opera en México los puertos de Veracruz, Lazaro
Cardenas, Manzanilloy Ensenada. Otros gruposy ope-
radores de terminales de puertos que pueden estar inte-
resados en estos proyectos estratégicos son A.P. Moller
Group (APM), Peninsular and Oriental Ports (P&O),
Dubai Ports World (DPW), Stevedoring Services of Ame-
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rica (SSA), Evergreen (EVG), Hanjin (HAN) y American
International Group (AIG).

Lasoperadorasde terminales de puertos mas grandes
delmundo han mencionado que en México persisten obs-
taculosburocraticos paralaoperacién maritima, como
los excesivos tramites y la falta de coordinacién parala
descarga de contenedores, por lo que muchasveces que-
dan abandonados sin que nadie los reclame. Por eso es
necesario concluir los planes maestros de desarrollo y
lapolitica econémica portuariaen México, con elfin de
tener reglas claras para fomentar el sector portuario.
Con puertos competitivos se aprovechara mas la vecin-
dad con Estados Unidos, lo que dariaventajafrente alas
naciones asiaticas en los siguientes tres decenios.

Entre las 15 terminales portuarias mas importantes
de México destaca el puerto de Ensenada, Baja Califor-
nia, donde se adquiri6 un centro de control de trafico
maritimo para agilizar la llegada y salida de embarca-
ciones. Enlaterminal de Guaymas, Sonora, se concluy6
laprimeraylasegundaetapasdelosdragadosyrellenos
de la bahia parala ampliacion de la darsena, asi como
la construccién de un canal de navegacién. En Puerto
Vallarta, uno de los destinos de playa mas importantes
del Pacifico mexicano, se invirtieron 252 millones de
pesos para edificar dos nuevos muelles, lo que permitio6
triplicarlarecepcion de cruceros de tiltima generacion.
En el puerto de Lazaro Cardenas, Michoacan, se con-
cluye la primera etapa de una terminal especializada de
2 200 millones de pesos, con una capacidad para ope-
rar 600 000 contenedores anuales. El proyecto integral
del recinto fiscalizado estratégico del puerto de Laza-
ro Cardenas, que comprende 650 hectareas, incluye un
parque paralapequenaymediana empresasyunanueva
zonaindustrial. Este constituye uno de los proyectos mas



ambiciosos en logistica en México, pues la inversion de
HPH es un elemento fundamental para aprovechar las
ventajas competitivas que permiten abrir la capacidad
delaruta del Pacifico asiatico. Kansas City Southern de
México planea unainversion cercanaa 900 millones de
pesos paralaconstruccion de laterminal ferroviaria mas
importante del pais, lo que hara mas eficiente y barato
el traslado de mercancias hacia el centro de Méxicoy el
este de Estados Unidos.

En el muelle de Coatzacoalcos, Veracruz, se invirtie-
ron 145 millones de pesos paraampliar la capacidad de
cargaen el servicio de ferrobuque hacia el puerto de Mo-
bile, Alabama. Durante 2007 se abanderaron 44 embar-
caciones mexicanasy se efectud el dragado para que el
puerto de Tuxpan, Veracruz, puedarecibir embarcacio-
nesde hasta220 metros, sobre todo para el movimiento
de gasLP. En Altamira, Tamaulipas, se inici6 lareubica-
cion de un muelle yla construccién de otro paralafabri-
cacion de plataformas marinas y la ampliacion de una
planta industrial; se mejoraron vialidades, vias férreas
y el sistema de abastecimiento de agua; construcciony
ampliacion de muelles, reconstruccion de escolleras
ydragado delaplantilla en canal. En Tampico, Tamauli-
pas, se terminé el dragado en canaly darsenas, asi como
larestitucion de la plantilla.

PERSPECTIVAS Y POLITICAS PARA LOS PUERTOS

laumento del transporte de mercancias por viamari-
tima en México, ylaventajosa posicion geograficapor
tenermasde 11 000kilémetros de costaen loslitoralesdel
Pacificoyel Atlantico, brindan alos puertos mexicanosla
oportunidad de explotar el trafico maritimo enlazonay
aprovechar suvecindad con Estados Unidos, los paises de
Centroaméricay el canal de Panama, para movilizar los
millones de contenedores con destino a todo el mundo.
Para promover la cooperacién entre las terminales
portuarias del Pacifico mexicanoydelos puertos de Esta-
dos Unidos, en particular el de Los Angeles, California,
el titular de la Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes de México y el alcalde de Los Angeles firmaron
un acuerdo paramejorar la eficienciayla seguridad en
la infraestructura de transporte maritimo, ferrocarri-
lesy carreteras. Uno de sus objetivos es incentivar las
oportunidades de comercio maritimo entre México y
Estados Unidos, ya que de los 14 000 millones de d6la-
resque cruzan cadaano por el distrito aduanero de Los
Angeles, s6lo 1% se realiza mediante de las terminales

portuarias. El acuerdo también sent6 las bases para la
Primera Conferencia de Puertos Mexicanos, que se lle-
v6 a cabo en la ciudad de Los Angeles, del 14 al 16 de
noviembre de 2007. El memoriandum, que abarca ocho
criterios de entendimiento, destaca que México ha im-
pulsado estrategias creativas para promover sumercado
de cruceros, en tanto que el puerto de Los Angeles es la
principal terminal de origen de viajes de cruceros hacia
el Pacifico mexicano. Se establecerd una alianza entre
los puertosde LosAngelesyLong Beachylos mexicanos
de Ensenada, Guaymas, ManzanilloyLazaro Cardenas,
todos ellos en el Pacifico. Los puertos de Los Angeles y
Long Beach son el binomio portuario mas grande de
Estados Unidos en materia comercial, al alcanzar mas
de 290 000 millones de délares en intercambio de mer-
cancias anuales.

México cuenta con masde 20 puertos habilitados para
el trafico de altura que moviliza grandes volimenes de
productos petroleros, agricolas y minerales, que cum-
plen con estandaresinternacionales de seguridady estan
provistos con equipo de alta tecnologia paralarevision
de mercancias. Por ellos se realiza 80% del comercio in-
ternacional mexicano por via maritima. El potencial
que representa la movilizacién y el almacenaje de mer-
canciasylapolitica econémica portuaria de México, en
una economia mundializada, se puede observar en lo
que sucedio en Singapur, que se convirtié en potencia
econdmica en el sureste asiatico en el siglo XX y princi-
pios del XXI, con la ayuda de su sistema portuario.

La politica econoémica de los puertos mexicanos con-
siste en ampliar su cobertura, modernizarlainfraestruc-
turayproporcionarservicios confiablesyde calidad para
toda la poblacién. De manera complementaria, se pro-
mueve el desarrollo de nodosintermodales que brinden
alternativas para la movilizacién de la carga comercial,
de talmodo que este sistemareduzcalos costos logisticos
y fomente la competitividad, para ofrecer servicios con
calidady preciosacordesalos estindaresinternacionales.
Lapoliticaeconémica portuariaen México se concentra
enincrementar lainfraestructura portuaria, sobre todo
la capacidad de manejo de contenedores, fomentar la
competitividad, promover los puertos con vocacion tu-
risticay estimular las inversiones nacional e internacio-
nal en el sector.

Cada pais tiene un sistema de administracién por-
tuaria diferente y por lo menos siete tipos de autoridad
portuaria: las estatales con absoluto control del Estado,
lasauténomas con unaorganizacion semigubernamen-
tal, las municipales, las privadas (con control y adminis-
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tracion por operadores especializados), las landlord-port
(puerto propietario: el Estado es dueno del terreno y lo
concesiona a operadores privados, como en el caso de
Panama), 1a tool-port (puerto instrumento: el Estado cons-
truye y compra el equipo y un operador explota la acti-
vidad, como los puertos de Jap6n y algunos en Estados
Unidos) yla operating-port (puerto explotador: el Estado
construye, compra el equipo y explota el puerto, como
en el caso de Perayantes en Panama).

Otratendenciaactual de laadministracion portuaria
internacional es construir terminales con sistemas, lo que
permite realizar procesos de intercambio modal parala
gestion logisticade las cargas con unadiversidad de con-
tenedores, buquesyvehiculos,yse cuenta con tecnologia
paramanipulacién fisica e intercambio de informacién.
Esto se puede apreciar en los puertos de Balboa, Manza-
nilloyPanama, con diferentes tipos de tecnologia.

Laparticipacion privada en puertos se puede fomen-
tar con sistemas de construcciéon, operaciéon y trans-
ferencia (BOT, por build operate transfer), que implica
que el gobierno no incluye ningin gasto ni costo, pero
el Estado sigue siendo el dueno del puerto al finalizar el
contrato. Es el caso de 1a Terminal del Pacifico, en Pa-
nama. Las empresas privadas buscan retornos en su in-
version en puertos a mediano plazo (de ocho a 10 anos)
y el Estado hace las inversiones a largo plazo mediante
diferentes tipos de concesion que definen niveles de in-
version yriesgo de las partes.

Estos mecanismos pueden aumentar la productivi-
dadylacompetenciaen México, al eliminarlaburocra-
cia, elevar la productividad e incrementar la actividad
comercial. La SCT ha iniciado el analisis para conce-
sionar puertos en México, debido al fracaso financiero
y constitucional de las denominadas administraciones
costeras integrales (ACI). Algunos gobiernos estatales,
como el de Veracruz, planean hacerse de pequenos em-
barcaderos en TecolutlayNanchital, e incluira Tuxpan
como su primer puerto industrial administrado por el
Estado. En Coatzacoalcos hay una ACI paralela; el pro-
blema es que estas administraciones costerasintegrales
se financian con recursos de los municipios debido a su
inviabilidad financiera.

En México se pueden considerar diferentes métodos
paraincentivar la participacion privada en los puertos:
mediante la concesion de tierrasy facilidades; la conce-
sion de tierra e infraestructuray venta de superestruc-
tura; la concesion de tierray venta de facilidades; el
establecimiento de contratos de administraciéon o venta
de tierra, infraestructuray superestructura.
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Desde hace decenios se pretende crear un corredor
terrestre o transistmico (en el istmo de Tehuantepec),
que una los puertos de Salina Cruz, Oaxaca, y Coatza-
coalcos, Veracruz. El proyecto intercambiaria mercan-
cias entre las dos costas de Estados Unidos, Europay
Asia. El primer concepto consiste en construir una do-
ble via ferroviaria (s6lo hay una enlaactualidad), alre-
dedor de la cual se alentaria alaindustria nacional. El
segundo plantea la ampliacién de ambos recintos por-
tuarios, para que el trafico comercial vaya del océano
Pacifico al Golfo de México, también por ferrocarril,
pero por un puente internacional, lo que significa que
ninguna mercancia seria abierta durante el trayecto.
Hay otraalternativamenos probable,laaperturade un
canalsimilar al panameno; pero este corredor terrestre
tendria capacidad para captar s6lode 10a 15 por ciento
de lo que maneja el Canal de Panama.

CONCLUSIONES

1 objetivo estratégico de la politica econémica por-

tuaria de México respecto a las concesiones es apo-
yar el crecimiento econémicoysocial del pais, al promo-
ver elavance del conglomerado logisticoydel transporte
nacional einternacional. E]1Estado debe definirlos obje-
tivosnacionales en materia portuaria, considerando las
ventajas comparativasy competitivas que ofrece el paisy
losbeneficios esperados de estaindustria. El presupuesto
federal de infraestructura portuariano debe estar sujeto
a los vaivenes y las negociaciones politicas. Se deben
promover actividades que annadan valor y permitan un
mejor aprovechamiento de la posiciéon geografica del
pais. De igual manera, se debe tener un plan maestro
de desarrollo portuario, enlos dmbitos federaly estatal,
con calculosy prondsticos confiables.

Por Gltimo, en México se tiende ala creacion de puer-
tos especializados, que puedan ejercer una funcién co-
mercial yoperar en un mercado altamente competitivo
en los Ambitos nacional e internacional. En la actuali-
dad, los puertos mexicanos han conformado un mo-
delo de organizacion institucional descentralizado y
financieramente suficiente; esos puertos promueven la
inversion y cuentan con capacidad para generar recur-
sos que aseguren su crecimiento alargo plazo. Los puer-
tos mexicanos deben tener un enfoque administrativo
con orientacion comercial, ya que son catalizadores de
la economiay generan gran actividad comercial en las
ciudadesylos estados circundantes.



