ISSN: 13179101 Dep. Legal: pp 199802DF4000 No. 14, 2012

DOCT

Revnsta Mantlma Venezolana de : |
: !nvegit_lgac-lon. y Postgrado :

Universidad Nacional Experimental Maritima del Cari-ﬁe,. :
Direccién de Investigacion y Postgrado
Caracas, Venezueja



Doctum

Revista Venezolana de Investigacion Maritima ISBN: 13179101
Venezuelan Journal of Maritime Research Dep. Legal: pp 199802DF400
N° 14, 2012

DIRECCION ARBITRAJE

Carlos Ramirez Arana Jesiis Aponte, Ivdn Cederio,

Leyla D’ Jesits, Pedro Herndndez, Anto-

COORDINACION GENERAL io Herrera, Miguel Lopez,
Mery Rosates Ovalles Tvonne Patricia Mayorga,
L Lya Neuberger, Gustavo Omaria,
REWSIP N::Y ES‘T ILO Carlos Ramirez, Marianela Rojas,
Coniité Editorial

José Sabatino, Alfredo Viso

i

Doctum es el organo divulgativo con periodicidad anual de la Direccion de
Investigacion y Pq§tgr'ado de la Universidad Nacional Experimental Maritima
del Caribe (UMC), en el cual se publican trabajos originales de investigacion
relacionados con el dmbito maritimo en general, asi como con los diferentes
enfoques tedricos y metodoldgicos que se ubican en la vanguardia académica
mundial. La revista se estructura en secciones fijas que abarcan topicos de
actualidad; comercio, logistica, transporte; derecho; teoria y metodologia; e
institucionales. Nuestra meta es el saber, basado en la verdad objetiva y ge-
nerado por la pluralidad ecléctica de las ideas y planteamientos. Doctum esta
indizada en Revencyt y Latindex.

Doctum no se hace solidaria de las ideas expresadas por los coladorado-
res. La informacion aqui publicada puede ser reproducida total o parcialmente
siempre que se indique la fuente.

Para suscripciones y correspondiencia dirigirse a:

Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe,

Direccién de Investigacion y Postgrade, 3ra. Av. con 10ma. Transversal,
Los Palos Grandes, Caracas, Dtto. Capital, 1060-027. Venezuela.
Telfs.: (58-212) 350.0120 - Fax: (58212) 258.0317.

© 2009 Universidad Maritima del Caribe

Portada: Universidad Maritima del Caribe.
Diagramacién e Impresion: LD Producciones Gréaficas, C.A.

ISBN: 13179101 Dep. Legal: pp 199802DF400  N° 14, 2012

% (ot T
\ T, (. Croacitn ™ o> QXS
AN 4'} e Jnve‘:\\ﬂi'\". oy /

7\‘7‘-\\\.(.\4 ¥y X "_,i,/

Doctum

Revista Venezolana de Investigacion Maritima
Venezuelan Journal of Maritime Research

Publicacion de Periodicidad Anual

U_niversidad Nacional Experimental Maritima del Caribe
Direccion de Investigacion y Postgrado
Caracas, Venezuela




Revista Venezolaria de Investigacion Maritima ISBN: 13179101
Venezuelan Journal of Maritime Research Dep. Legal: pp 199802DF400

N° 14, 2012

AUTORIDADES RECTORALES

José Carlos Gaitdn RECTOR

Miguel Pifiango VICERRECTOR ACADEMICO (E)
Orlando Quintero VICERRECTOR ADMINISTRATIVO (E)
Alexi Marcano SECRETARIO GENERAL (E)

DIRECCION DE INVESTIGACION Y POSTGRADO

Carlos Ramirez Arana DIRECTOR

Dorelis Macias COORD. CMI - MAESTRIA

Reynaldo Montes de Oca

Lya Neuberger

Rosana Salama

Emma Peraza COORDS. DE LINEAS DE INVESTIGACION

Editor: MSc. Mery Rosales Ovalles
Asistente del Editor: Emperatriz Nieves

Revista Venezolana de Investigacién Maritima ' o H > 14 2012 ;
Venezuelan Journal of Maritime Research ||= 1SBN:13179101

CONTENIDO / CONTENTS
=L L1 Lo 4 | S 7
Comercio, Logistica y Transporte / Commerce, Logistic and Transport.. 9
Diamaris Silva de Napolitano
El Modelo de Gestién Portuaria de Cara a los Nuevos Tiempos /
The Port Management Model in the New times.......c.ocoeeveevereeoo. 11
Dorelis Macias Gomez
Intermodalismo: Incidencia en la Conformacién y Especializacion
de la Red Global de Puertos / The Carriage of Goods by Sea and
its Impact on the Port’s Global Net Development.........ccoveveeeeeeeeve.. 25
Marian Lossada
Determinacion de ¥CS, K, **RA y 222TH en Sedimentos Marinos
Recientes del Litoral Central de Venezuela por Espectrometria de
Rayos Gamma / Determination of '¥7CS, “°K, 226RA and **TH in Recent
Marine Sediment of Central Coast of Venezuela by Gamma
SPECHOMELIY c...coeeeeeetsttte e stste ettt een et e e e 41
Santiago Leon
Politica Petrolera Venezolana desde la perspectiva del Apalancamiento
Estrategico Sectorial / The Venezuelan Oil Policy from the perspective
of the Sectorial Strategic LEVEIrage .........c..covveveveeeeeeeeeeeeeseeeeerseveenn 53
Ernesto Campos
Modelos econométricos para estimar flete de los tanqueros que
transportan gas natural licuado a nivel mundial / Liguefied Natural Gas
Freight Forecasting Through Econometric Models...........c.cuvvvenan.... 85
DIBCNG | LA s oiissasominuimmismmessnsansossssnsansorsssanerssusssasusssesmsnssrsnts 107

Maria del Cielo Sanchez Froilin
Andlisis del Decreto con rango, valor y fuerza de Ley Organica de
los Espacios Acuaticos de 2008 / Review of the Decree with Rank
and Force of Organic Law of Sea Aquatic 0f 2008 .........coeceeeeeeeresrarinn 109



Doctum

Revista Venezolana de Investigacion Maritima N° 14, 2012
Venezuelan Journal of Maritime Research ISBN: 13179101

Teoria y Metodologia / Theory and MethodoIOgY ....cccuscreeerumeerseesseessessnessen 133

Jestis R, Bastardo Gonzdlez
:,Se Relaciona la Hipotesis del Periodo Critico con los Hallazgos
Encontrados en la Exploracion Cientifica del Cerebro? / Is There a
Relationship between the Critical Period Hypothesis and the findings

obtained from the scientific exploration of the brain?.........cccccceevene... 135
Actualidades / Today ISSUES ...ccvuiiserruumnssernmesseesisssissasssennemsnneessssssressnssnnsann 145
Manuel Chacon

Aproximacion Alternativa al Problema de la Heteroscedasticidad

en Series Temporales / Alternative approach to the problem

of Heteroscedasticity in time-Series .........coevvieiieesscieee e sssneaeens 147
Normas para la Publicacion de Trabajos / Paper Publishing Rules........ 163

Normas para los Arbitros / Arbitrage RUIES ......u.ecuseoiesesssrssssesssssecsenss 165

Doctum

Revista Venezolana de Investigacién Maritima N° 14, 2012
Venezuelan Journal of Maritime Research ISBN: 13179101

EDITORIAL

A pesar de las restricciones presupuestarias y gracias al empefio de la
Coordinacién de Investigacion de la UMC de publicar la Revista DOCTUM re-
gularmente, sale a la luz este nuevo volumen contentivo de ocho articulos so-
bre temas variados y de actualidad.

El primero de ellos titulado "el modelo de Gestion Portuaria de cara a los
nuevos tiempos", tiene como propdésito determinar el modelo de gestién mas
idéneo para alcanzar un desarrollo portuario éptimo en el nuevo milenio. Para
ello, la Autora dice que es necesario que los puertos estén dotados con equipos
modernos para el manejo de las cargas, a fin de poder satisfacer la creciente
demanda de servicios requeridos por el trafico de buques de gran tonelaje.

El segundo trabajo esté referido también al desarrollo portuario mundial con
la conformacion de la Red Global de Puertos, a consecuencia de la aparicién
del Contenedor, que ha provocado la estructuracién de esta Red para atender
la creciente demanda de comercio internacional con el apoyo de buques porta
contenedores cada vez mas grandes.

Corresponde ahora al tema ambiental con una investigacion realizada en
el Litoral Central de Venezuela, en la zona comprendida entre Caraballeda y
Osma, donde se hizo un estudio de la distribucién de radiontclidos en mues-
tras de sedimentos marinos recientes, utilizando la técnica de Espectrometria
de Rayos Gamma, para determinar las tendencias de esas concentraciones,
encontrandose las maximas tendencias entre Carmen de Uria y Osma produc-
to de los deslaves ocurridos en 1999. Los sedimentos marinos son receptores
de radiontclidos provenientes de escorrentias fluviales, vientos, actividades
industriales y transporte atmosférico y a través de ellos se pueden determi-
nar niveles de radioactividad. Las muestras se tomaron con apoyo del buque
oceanografico Hermano Ginés de la Fundacién La Salle, bugue altamente es-
pecializado que tuve la oportunidad de conocer a su llegada a Margarita, pro-
veniente de Espafia donde fue construido.

Un cuarto tema, ahora referido al petrdleo, donde el Autor explica que Ve-
nezuela debe manejar su riqueza petrolera con criterio empresarial, ampliando
sus mercados y procurando un incremento significativo de sus ganancias, que
coadyuven a disminuir la pobreza y mejorar la calidad de vida de sus habi-
tantes. Para ello hace un analisis de la politica petrolera venezolana desde la
perspectiva del apalancamiento estratégico sectorial que concluye con esa
recomendacion.




El quinto tema no menos interesante, trata sobre la idea de un modelo eco-
nometrico para estimar fletes en el mercado spot. El modelo relaciona el pre-
cio del producto, en este caso el Gas Natural Licuado (GNL) y el valor del flete
en el mercado mundial, para determinar su fluctuacién y buscar oportunidades
de negocios.

El tema juridico no podia faltar y en esta oportunidad consiste en un analisis
comparativo sobre la Ley Organica de los Espacios Acuaticos de 2002 y el De-
creto Ley de 2008, aclarando que este nuevo texto no constituye simplemente
una reforma sino una sustitucion de la Ley ya derogada. Del andlisis, la Autora
concluye que no hay una modificacion sustancial en cuanto a las normas so-
bre Derecho del Mar pero si contempla la Reserva de Carga y el Control de la
Ley de Reactivacion de la Marina Mercante con modificaciones y también, la
modificacion del concepto de Cabotaje.

Ya cerrando, se nos presenta el tema del aprendizaje de una segunda len-
gua, donde el Autor explica que el momento mas propicio para ello es a partir
de los dos afnos de edad y hasta la adolescencia, de acuerdo con la Hipétesis
Linguistica del Periodo Cientifico (HPC) de Erick H. Lennenberg.

Culmina esta entrega con la descripcion y andlisis de la Heteroscedastici-
dad, un fenomeno estadistico que se manifiesta con frecuencia en las series
temporales y que consiste en un incremento en la variabilidad de las obser-
vaciones realizadas a medida que cambia el nivel de las series. Es importante
tenerlo en cuenta, sobre todo cuando se hacen pronosticos en los negocios.
Cuando no existe variabilidad, estaremos en presencia de la Homocedastici-
dad, que es la condicién ideal para obtener una buena prevision.

Con estas investigaciones, la Revista Doctum contribuye una vez mas con
la divulgacion del conocimientoe de nuestros colaboradores y al enriquecimien-
to intelectual de nuestros lectores, esperando que podamos mantener la cali-
dad y la constancia de nuestra publicacion para que la Universidad Maritima
del Caribe siempre este presente y pueda aportar a su plblico temas especia-
lizados vinculados con el medio marino y actividades conexas.

Carlos Ramirez Arana
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EL MODELO DE GESTION PORTUARIA
DE CARA A LOS NUEVOS TIEMPOS

Por Diamaris Silva de Napolitano

RESUMEN

Las transformaciones que se han dado producto del crecimiento tanto del comercio
como del transporte maritimo internacional han repercutido directamente en los puer-
tos, lo que ha provocado cambios estructurales en la organizacion, en el servicio, en la
participacion del mercado, en el orden infraestructural y en el orden legal. Los puertos
han evolucionado y adaptado la forma de operar y gerenciar los terminales portuarios,
a fin de prestar todos los servicios en los términos de eficiencia y calidad. El proposito
de la presente investigacion es determinar el modelo de gestion portuaria de cara a los
nuevos tiempos. Para ello, se partié de la siguiente pregunta de investigacion ;Cudl
es el modelo de gestion que permite el crecimiento portuario en un pais?. Sobre la
base de esta pregunta, se formularon los siguientes objetivos especificos: a) analizar los
distintos Modelos de Gestion Portuaria, b) determinar la participacion de los Modelos
de Gestién Portuaria a nivel mundial y c) determinar el Modelo de Gestion Portuaria en
el nuevo milenio. Metodolégicamente, este estudio se inserta dentro de la modalidad
documental, que utilizé un disefio de tipo bibliografico con el propésito de ampliar y
profundizar el conocimiento de su naturaleza con apoyo, principalmente, en fuentes
bibliograficas y documentales. Como resultado del estudio se obtuvo, que la mejor
estructura institucional para promover la participacion de sector privado en operacio-
nes portuarias es el modelo de gestion Landlord Port ya que proporciona un amplio
marco en el cual el sector privado puede sustituir al sector pdblico en la prestacion de
servicios, conservando el Estado la propiedad sobre la tierra y sobre la infraestructura
bésica. Adicionalmente, este modelo abre la posibilidad de adaptar la infraestructura
portuaria a las exigencias del comercio mundial, lo que estimulara directa e indirecta-
mente la competencia portuaria a fin de atraer mayor cantidad de carga.

Palabras claves: Puertos, Operacion y Gerencia Portuaria, Modelos de Gestién
Portuaria.

Profesora investigadora en el area del Negocio Maritimo a Dedicacion Exclusiva con Ca-
tegoria Agregado de la Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe. PP| Nivel
Candidato No. 8610. Licenciada en Administracion. Especialista en Finanzas de Empre-
sas. Especialista en Comercio Maritimo Internacional. Magister en Transporte Maritimo
Internacional y estudiante del Doctorado en Ciencias Gerenciales en la UNEFA.
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THE PORT MANAGEMENT MODEL IN THE NEW TIMES

ABSTRACT

The transformations stemming from the growth of both the international trade as
well as the maritime transport have significantly impacted ports. The latter has fostered
structural changes in the organisation, services, market participation, infrastructure and
legal environment of ports. They have both evolved and adapted to new forms to opera-
te and manage their terminal in order to deliver their services efficiently and keeping high
quality standards. This research is intended to determine the port management model
facing the new era. In order to do this task the following research question is formulated:
What is the management model that allows port growth in a country? Based on this re-
search question the following research objectives were set up: a) to analyze the different
port management models, b) to determine how the different port management models
are used worldwide, and ¢) to determine the new port management model for the new
millennium. Methodologically speaking this research is a documentary one, where a
literature review of several bibliographic sources is used to obtain an in-depth knowled-
ge regarding the nature of port management models. The research concludes that the
best institutional structure to promote the participation of private sectors in ports in
the Landlord Port Model. This is because this model provides a wide framework where
the private sector can replace government participation in supplying port services but
still the State keeps the ownership of land as well as basic infrastructure. Additionally,
this model offers the unique opportunity to adapt the current port infrastructure for the
requirements impose by the international trade; this will directly and indirectly stimulate
the port competition.

Keywaords: Ports, Port Operation and Management, Port Management Models.

INTRODUCCION

Las actividades portuarias representan un factor estratégico en el comercio
internacional. No sélo contribuyen al desarrollo econdmico de las naciones, si
no gue actldan como promotores del crecimiento del area de influencia donde
éstos se encuentren, generan ingresos al estado a través de cobro de impues-
tos, entre otros.

Es por ello, que los puertos se han visto en la necesidad de transformarse y
adaptarse al crecimiento tanto del comercio como del transporte maritimo in-
ternacional, mediante cambios estructurales en la organizacién, en el servicio,
en la participacion del mercado, en la infraestructura y en el orden legal.

En este sentido, los puertos han modernizado la forma de operar los termi-
nales portuarios a fin de prestar todos los servicios en términos de competi-
tividad, eficiencia y calidad, razén por la cual, han evolucionado a lo largo del
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tiempo — especificamente a partir de 1945- como Puertos de Primera, Segun-
da, Tercera y Cuarta Generacion, hasta hoy en dia que se habla de Puertos
de Quinta Generacion, cuya diferencia entre todos radica, basicamente, en la
forma como hacen el manejo de la carga, en la especializacion portuaria, en la
capacidad disponible para el almacenamiento de la mercancia y en |a partici-
pacion activa de las tecnologias de informacion.

Es por lo anteriormente expuesto, que la UNCTAD, citado en Murcia J.
(2005), define los puertos como:

[...] interfases entre los distintos modos de transportes y son tipi-
camente centros de transporte combinado. En suma, son dreas
multifuncionales comerciales e industriales donde las mercancias
no solo estan en transito, sino que también, son manipuladas,
manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos son siste-
mas multifuncionales, los cuales para funcionar adecuadamente,
deben ser integrados en la cadena logistica global. Un puerto
eficiente requiere no sdlo de infraestructura, superestructura y
equipamiento adecuado, sino también de buenas comunicacio-
nes y, especialmente, un equipo de gestion dedicado y cualifica-
do y con mano de obra motivada y entrenada (pp. 10).

Esta evolucion en las operaciones portuarias, esta blsqueda incesante de
mejora de la eficiencia y competencia portuaria ha incorporado, tomando en
consideraciéon que los puertos ejercen una funcion publica, nuevos elemen-
tos de gestion empresarial que van en funcién del intervencionismo del Es-
tado. En tal sentido, los gobiernos se han visto en la necesidad de reacomo-
darse a orientaciones cada vez mas comerciales, lo que ha repercutido en la
re-definicion del rol del Estado tanto en la planificacién como en la gestion de
las infraestructuras.

De esta manera, el sector portuario se adapta a las tendencias econémicas
mundiales y las autoridades portuarias ajustan el nivel de implicacion que és-
tas tengan en las operaciones y prestacion de servicios portuarios. Esta auto-
ridad portuaria, que segun Gonzalez F., 2008, es una entidad que se identifica
con el propietario del terreno, operador y/o desarrollador portuario, permite
clasificarlo en tres tipos de puertos: Puerto de Servicio, Puerto Herramienta y
Puerto Propietario, diferenciandose cada uno de ellos, en la participacion que
tiene el sector publico y privado en la infraestructura, en la superestructura y
en las operaciones portuarias.

No existe un formato estandar de gestion portuaria a seguir, ya que cada
puerto presenta caracteristicas propias que permite situarlo dentro de los pa-
rametros de algiin modelo. Estas caracteristicas estan relacionadas con la par-
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ticipacion social en el poder publico, la participacion del poder regional en la
toma de decisiones, la ubicacion estratégica del puerto y por ende, su impor-
tancia en la soberania nacional.

Los Modelos de Gestién Portuaria

En las transformaciones surgidas en los puertos, los gobiernos centrales %
autoridades portuarias han jugado papeles claves dentro de las comunidades
de los puertos de uso publico.

Por un lado, los gobiernos centrales a través de los organismos encarga-
dos de controlar la Infraestructura y el Transporte Maritimo han asumido, entre
otras, la responsabilidad de:

* Planificar y desarrollar una infraestructura basica maritima incluyendo la

defensa de linea costera, entradas a puerto, faros y ayudas a las vias de
navegacion.
Planificar y desarrollar puertos (posicion, funcién, tipo de direccion).
Planificar y desarrollar conexiones entre el puerto y el interior del pais
(caminos, ferrocarriles, vias fluviales, tuberias).

* Disefar instrumentos y leyes de puerto, regulaciones nacionales y decretos.

Por otro lado, las Autoridades Portuarias son establecidas como cuerpos
independientes y ejecutan la politica portuaria del Gobierno, definiendo los
objetivos generales de gestion y aprobando la programacién financiera y de
inversiones, asi como ejerciendo el control de la eficiencia de la gestién por-
tuaria. Ademas, cumplen con otras funciones como son:

*  Proporcionar seguridad de trafico y ambiente maritimo.

* Brindar educacién y acreditacion al personal maritimo a través de
academias especializadas.

*  Ejecutar politicas portuarias.

* Proporcionar sistemas de trafico maritimo y ayudas a la navegacion.

e Busqueda y rescate.

En este contexto, todos estos organismos responsables de la actividad en
los puertos, han sufrido serias transformaciones gerenciales, operacionales,
institucionales, econdémicas y politicas, debido al aumento de la actividad por-
tuaria producto del incremento de los flujos de mercancias que circulan y que
han convertido a los puertos en nodos logisticos y enclaves intermodales'.

1 Intermodalismo es la integracion de los diversos modos de transporte (aéreo, terrestre, maritmo y
ferroviario) en una sola red de distribucién fisica de las mercancias.
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Estos cambios operacionales se han dado con el paso de tres generaciones
portuarias, que la UNCTAD (1992) clasifica como:

1. Puertos de Primera Generacion: Aquellos que se sitlan hasta mediados
de los afios sesenta, y en el cual los puertos eran simplemente interfases
para el transbordo de carga entre el transporte terrestre y el transporte
maritimo. En estos puertos no se realizaba otra actividad adicional a la de
carga, descarga y almacenamiento de mercancias.

En esta generacion, los puertos se limitan a la reserva, construccién y uso
de infraestructuras portuarias.

2. Puerlos de Segunda Generacion: Se sitUan entre los afos sesenta y
ochenta. Durante este periodo el puerto adquiere mayor importancia como
elemento de transporte tanto para la industria como para el comercio, o
que permite el fortalecimiento de los puertos como un eslabén més en la
cadena logistica proyectado a la multifuncionalidad.

En ellos se prestan servicios de embalaje y etiquetado de la carga, asi
como servicios industriales en la transformacion de las mercancias.

En esta generacion, las ciudades en las que se enclava el puerto, participan
activamente en la ampliacion, suministro y conexiones entre éste y las
comunidades circunvecinas.

3. Puertos de Tercera Generacion: A partir de los afios ochenta hasta
nuestros dias, aparte del manejo de carga general y a granel, se ha agregado
el manejo de mercancia contenedorizada; y los puertos se han convertido en
centros del transporte multimodal® y plataformas logisticas?®, lo que ha traido
como consecuencia, ampliacion de funciones e infraestructuras portuarias.

En esta generacion se ha observado, que las actividades del puerto se
especializan, y las plataformas de tecnologia e informacion adquieren
mayor relevancia porque afiaden valor a la cadena logistica, cuyo fin es la
satisfaccion del cliente a través del mejoramiento de los servicios.

2 Es aquella operacién de transporte que utiliza dos o mas modos de transporte bajo la figura de un
solo contrato de transporte.

3  Plataformas Logisticas son centros que agrupan actividades logisticas apoyadas por servicios
comunes y en las gue operan varios modos de transporte.
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Estos cambios generacionales portuarios, han permitido implantar modelos
de gestion que han coadyuvado al impulso, desarrollo y eficiencia de los puer-
tos de uso publico. De acuerdo a los modelos de gestion o administracion de
puertos que presenta The World Bank (20086), se tiene:

1. Service Port - Puerto Operador: Este tipo de modelo de administracion
portuaria se enfoca principalmente, en la satisfaccion de los intereses
publicos. La autoridad portuaria se encarga de la administracion de
la infraestructura, la superestructura y el funcionamiento general del
puerto, lo que significa, que los puertos operadores tienen un caracter
predominantemente publico, en el cual, la Autoridad Portuaria ofrece
la gama de servicios requeridos para el funcionamiento del sistema de
puerto. Ademas, la empresa portuaria es la responsable del mantenimiento
e inversion en infraestructura asi como del equipamiento.

2. Tool Port - Puerto Herramienta - Puerto Instrumento: En este modelo,
la Autoridad Portuaria posee, desarrolla y mantiene la infraestructura del
puerto asi como la superestructura (edificios) y los equipos (g]. Grlas)
necesarios para el manejo de la carga. Los servicios portuarios como
el remolque o el practicaje pueden ser prestados por el Estado, por la
empresa portuaria o por empresas privadas; estas tltimas prestan el
servicio a través de un régimen de concesion o licencia. Sin embargo, la
operacion de carga y descarga es provista por empresas estibadoras que
compiten en ese mercado.

Segun The Word Bank (2006), la division de tareas que existe dentro
de este sistema, claramente identifica un problema esencial con este
tipo de modelo de direccion de puerto, ya que existe una brecha de
responsabilidades operacionales entre la Autoridad Portuaria que es quien
posee y maneja el equipo mayor y la empresa privada, que es quien firma
el contrato con el duefio del buque o con el duefio de la carga y que no es
capaz de controlar totalmente las operaciones de manejo de la carga. Para
prevenir los conflictos entre empresas, algunas Autoridades Portuarias han
permitido a los operadores usar los equipos del Estado en la manipulacion
delamercanciay es, de estamanera, que los puertos cumplen su verdadera
funcién de Puertos Instrumentos, en el cual la Autoridad portuaria ofrece la
infraestructura y la superestructura a empresas que manejan carga.

3. Landlord Port - Puerto Propietario - Puerto Arrendador: Caracterizado
por su orientacion tanto publicacomo privada. Bajo este modelola Autoridad
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Portuaria actia como el ente regulador y propietario de la infraestructura y
espacios y es administrada por ella misma, mientras que la superestructura
estda en manos del sector privado. En este caso, las empresas privadas
pueden hacer las inversiones que consideren necesarias para proveer los
servicios. Este modelo esta orientado a la satisfaccion del cliente y a la
implantacién de procesos para la externalizacion de los servicios y de las
actividades de caracter no estratégicos.

Otracaracteristicade este tipo de modelo se encuentra en lainfraestructura,
ya que la misma puede ser arrendada a empresas privadas de operaciones
y/o a industrias como refinerias, plantas quimicas, etc. En este caso, los
operadores privados proporcionan y mantienen su propia superestructura
incluyendo edificios, asi como la adquisicion del equipo de trabajo
necesario para el manejo de carga.

De acuerdo a las caracteristicas presentadas en cada modelo de gestion
se tiene el siguiente cuadro resumen:

Tipo de Modelo Infra- Super- Operaclcfnes Otn_'as
estructura estructura Portuarias Funciones
i Mayorita-
Service Port- — . o ]
Puerto Operador Publica Publica Publica riamente
Pudblica
Tool Port- .
Puerto Herramienta- Publica Publica Privada F;“,b“?ja/
Puerto Instrumento rivada
Landlord Port- .
Puerto Propietario- |  Publica Privada Privada ol
Puerto Arrendador rivada

Fuente: The World Bank (2006).

Como todo modelo de gestion, que para este caso pretende la mejora de la
competitividad de los servicios portuarios a través de la necesidad de alinear
las estructuras organizativas, politicas y de recursos humanos del sistema por-
tuario con las estrategias del negocio, presentan fortalezas y debilidades que
a continuacion se detallan:
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La tendencia es que los puertos evolucionen hacia los Landlord Port de
manera que las autoridades portuarias se conviertan en gestores y otorguen
unas opciones de participacion del sector privado, que segun Montero L.
(2007), pueden ser: Contratos de Servicios, Contratos de Gestién, Contratos
de Arrendamiento, Contratos de Concesién y Privatizacion o venta de activos.

Participacion de los Modelos de Gestion
en Europa y Latinoamérica

Debilidad

El desarrollo de la superestructura y las opera- | Existe menos capacidad para la resolucion de problemas

Los diferentes tipos de propiedad y de gestion, asi como las operaciones y
servicios portuarios contribuyen a determinar los cambios experimentados en
los puertos, y su eficacia esta en funcidn de la capacidad de almacenamiento y
niveles de trafico. Segin Gonzalez Fernando (2008), la distribucién porcentual -
mundial de los modelos de gestion, es la que a continuacion se sefiala:

Las operaciones portuarias no estan orientadas al usuario o al

mercado por la carencia de innovacion.
Por ser el Estado el que invierte en superestructuras se corre

Baja inversion financiera como consecuencia de la depen-
Como los operadores privados no poseen el equipo principal,
ellos tienden a funcionar como usuarios de los mismos, por lo
que no se fomenta el desarrollo de empresas privadas.

el riesgo de baja inversion y de carencia de innovacion tec-

Inexistencia de competencia interna, lo que conduce a inefi-
dencia al presupuesto de gobierno.

ciencia operacional.
maneja servicios, lo que provoca conflictos de intereses.

= @ ©
g E; § Service Port- Tool Port- Landlord Port-
-} ° % Puerto Puerto Herramienta- | Puerto Propietario-
2 Lugar Operador Puerto Instrumento | Puerto Arrendador
pel Latinoamérica 1 25 65
= Norteamérica 10 30 60
§ Europa Occidental 10 20 70 )
Q- Europa Oriental 50 30 20

Para el autor, el modelo Landlord Port - Puerto Propietario - Puerto Arrenda-
dor, es el que predomina en Latinoamérica con un 65%, en Norteamérica con un
60%, en Europa Occidental con un 70%, mientras que en Europa Oriental el mo-
delo de gestion predominante es el Service Port - Puerto Operador con un 50%.

Como se puede observar, el mayor porcentaje esta dirigido hacia el modelo
Landlord Port, en el cual el sector publico proporciona la infraestructura por-
tuaria (zonas de carga y descarga, muelles, etc) y el sector privado proporciona
lo necesario para la movilizacién de la carga y prestacion del servicio (equipos
moviles, oficinas, maquinarias, etc.).

Ejemplos de puertos que utilizan este modelo son Rotterdam, Antwerp, New

Fortaleza
El sector privado ejecuta operaciones de carga- | Riesgo de sobrecapacidad como consecuencia de la presion

descarga y posee el equipo necesario para ello. | ejercida por varios operadores privados.
Los operadores de los terminales portuarios | Riesgo de juzgar mal el cronometraje apropiado de adiciones

tienden, por su participacion, a ser leales al|de capacidad.

el equipo necesario para el manejo de carga/bu- | mente comparten los servicios para el manejo de la carga que
puerto por lo que existe la probabilidad de rea-

ciones del manejo de la carga son responsabili- | laborales, ya que la administracién del puerto es el patrén
Las inversiones en la infraestructura portuaria y | La Administracion de Puerto y la empresa privada conjunta-
que, son proporcionados por el sector publico.

dad de la autoridad portuaria.
lizar inversiones a consecuencia de sus contra-

tos a largo plazo.
de enfrentarse a los requerimientos del mercado

Empresas privadas generalmente son capaces

5 £ % o % g York y desde 1997 Singapur, el cual es calificado como uno de los terminales
d 5 LEE §3T de contenedores mas grandes y eficientes del mundo. A nivel de Latinoaméri-
5 % 8 <L g T Sg ca, Colombia, Argentina y Chile también utilizan el modelo “Landlord Port” y se
2 § 2 § :5 % g E g consideran paises con exitosas reformas portuarias que siguieron tres pasos
o § § E_} 5 § sjj comunes: la desregulacién de la actividad, la descentralizacién administrativa

o

y la concesion al sector privado.
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El Modelo de Gestion Portuario en el nuevo milenio

En los dltimos afios la globalizacion y la competencia, tanto nacional
como internacional, han sido los grandes motores del cambio a nivel mun-
dial. La busgueda incesante de reducir los costos, incrementar la calidad y
la eficiencia de los servicios con el objeto de satisfacer las necesidades del
cliente-usuario del puerto, han llevado a los gobiernos a reestructurar la ges-
tion de los puertos.

De acuerdo a la investigacion realizada, la tendencia actual estd en desa-
rrollar puertos especializados para el manejo de grandes volumenes de carga,
a través del desarrollo de infraestructuras y superestructuras, que doten a los
puertos tanto con el equipamiento adecuado para la manipulacion de las car-
gas, asi como con la capacidad de albergar megaembarcaciones. Todo este
desarrollo requiere de fuertes inversiones de dinero, y el Estado, participando
como promotor del progreso, debe generar estrategias que permitan captar
inversiones extranjeras que respondan a los nuevos avances tecnolégicos en
los equipos para el manejo de carga y transmision de datos electronicos, que
estén orientados a satisfacer la alta demanda de mercancias que se trasladan
por via maritima.

En este contexto, pareciera que la mejor estructura institucional para pro-
mover la participacion de sector privado en operaciones portuarias es el mo-
delo de gestién Landlord Port. Esta estructura proporciona un amplio marco
en el cual el sector privado puede sustituir al sector publico en la prestacion de
servicios tanto al buque como a su carga, conservando el Estado, la propiedad
de la tierra y de la infraestructura basica.

Este marco ha sido usado en todas partes de Europa Occidental y los Es-
tados Unidos, haciéndose cada vez mas popular en Africa, Asia y Sudamérica.
Esta popularidad esta basada en el aumento de la eficacia operacional y la
flexibilidad estructural entre el gobierno-la autoridad portuaria y la empresa
privada, lo que requiere de un acuerdo general entre ellos, sobre los proce-
dimientos para transferir el control de los servicios y los activos publicos al
sector privado.

El papel del sector publico debe ser desarrollar y manejar la infraestructura
béasica y las instalaciones comunes del puerto. El papel del sector privado en
puertos publicos, generalmente incluye la inversion en equipos de manejo de
carga y servicios a la nave.

Todo ello permite a los gobiernos disminuir su participacion financiera en
puertos y usar fuentes privadas de financiamiento en el desarrollo de los mis-
mos, lo que puede llegar a contemplar a nivel contractual hasta la construc-
cion de la infraestructura basica como muelles por parte del sector privado.
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Lo importante en este caso, es que el Estado debe proporcionar un contrato
claro entre ambas partes, en el cual se transfieran los gastos de la inversion
del gobierno al sector privado, y a su vez se obligue a los concesionarios o
arrendatarios a construir y rehabilitar la infraestructura portuaria, a operar el
servicio durante un numero fijo de afios y pagar al gobierno por los derechos
de arrendamiento.

El modelo de gestion Landlord Port, abre la posibilidad de adaptar la in-
fraestructura portuaria a las exigencias del comercio mundial, lo que estimula
directamente e indirectamente la competencia portuaria e interportuaria a fin
de atraer mayor cantidad de carga.

En este caso, las funciones de la autoridad portuaria pueden estar limitadas
a las decisiones relacionadas con la utilizaciéon de los terrenos, la reserva de
espacio para la zona portuaria y la construccion y utilizacién de las obras pu-
blicas del puerto. Igualmente, la autoridad portuaria proporciona los terrenos
necesarios a traveés de contratos de obligaciones de servicio publico o puede
permitir la utilizacion privada de las instalaciones. (Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, 1992)

Es importante resaltar, que cuando el Estado estimula la inversién privada,
se logran beneficios tanto para el pais como para los usuarios del puerto, de-
bido a que puede llegar a existir una direccién portuaria que facilite la eficien-
cia en la prestacion del servicio; el Estado no llega a financiar proyectos de
infraestructura en puertos sino que se apalanca en el capital privado, lo que le
permite financiar otros proyectos de orden social. Adicionalmente, atrae inver-
siones extranjeras tanto para obras como para tecnologia; y lo mas importante
es que indirectamente estimula la generacion de fuentes de empleos.

De acuerdo a la estructura organizacional, el modelo Landlord Port permite
gerenciar con criterios de gestion privada, en el cual existe una estructura flexi-
ble y adaptable, con vision organica de la eficacia y orientada a la satisfaccion
del cliente, lo que significa que responde a los cambios externos y produce
cambios en todas las unidades a fin de amoldarse al nuevo escenario.

Este tipo de modelo debe manejarse bajo el disefio de organizaciones pen-
santes, con capacidad de aprendizaje, donde se rescate el humanismo y se
realce el trabajo en equipo estructurado. Asimismo, se requiere que el modelo
de gestioén sea capaz de organizar y reorganizarse a si mismo para tratar con
las contingencias que han de resolver.

Todo esto podra llevarse a cabo, si se logra un cambio en la gestion publica
que facilite la gestion privada y ejerza una politica de Estado que contribuya
al desarrollo sustentable, brindando un equilibrio de intereses para generar un
marco juridico estable e independiente de los cambios de gobiernos, con una
planificacion a largo plazo y concensuada entre el sector privado y el plblico.
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Sin embargo, no se puede certificar que el modelo Landlord Port sea el
ideal y que la participacion privada en los servicios portuarios por si misma
hace que los puertos se gestionen mas eficientemente. A nivel internacional
coexisten puertos publicos y privados con alta o total prestacion privada en
servicios portuarios, asi como existen otros en los que el sector publico pres-
ta todos los servicios. La combinacién perfecta de sector publico y sector
privado dependera de las circunstancias de cada pais, sin que se instituya
un modelo Unico.
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Intermodalismo: Incidencia en la Conformacion y
Especializacion de la Red Global de Puertos

Por: Dorelis Macias Goémez'

RESUMEN

Este trabajo tiene como objetivo general, ofrecer de manera sintetizada,
una vision panoramica de cémo la aparicion del contenedor consolida la ex-
plotacion de los diferentes traficos maritimos y como ello ha incidido en el
sistema portuario mundial, para lo cual, bajo la modalidad de investigacion
documental, se desarrollaron como objetivos especificos las resefias de (a) Los
puertos en el tiempo; (b) El intermodalismo: un fendmeno técnico-econdémico
y (c) La red global de puertos y sus implicaciones, destacando respecto a este
Ultimo punto, la expansion de las tradicionales areas de influencia hacia vastos
territorios en una apuesta por lograr lo que Martner (2007) describe como la
articulacion de fragmentos espaciales selectos, cuyo propésito no es otro que
agilizar el transito de mercancias desde origen a destino; en tal sentido las
empresas navieras han tenido un rol estelar que puede considerarse el punto
de partida, rol que en la actualidad comparten con los grandes operadores
portuarios cuya cobertura puede ubicarse en todos los continentes. Ante esta
panoramica se concluye que en Latinoamerica hay serios rezagos y es nece-
sario tomar decisiones sensatas para hacer las inversiones que realmente se
justifiquen.

Palabras Clave: Intermodalismo, Red Global de Puertes, Implicaciones Eco-
nomicas.
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The Carriage of Goods by Sea and its Impact
on the Port’s Global Net Development

ABSTRACT

The main purpose of this paper is to offer resume regarding a panoramic
view on how the containerization has consolidated the different maritime tra-
ffic exploitation and how this has affected the port’s system. The documental
investigation had the following specific purposes reviews to (a) Ports in time;
(b) The intermodalism: success technical - economics and (c) the port’s global
system and its implications, emphasizing in the last question the expansion
of the traditional areas of influence toward immense territories in a challenge
to achieve the assembling of many fragmentary and diffused spaces, which
target is to facilitate the transit of merchandises from their origin to their desti-
nations. Shipping companies had an important role that can be considered as
the starting point. This role is now being shared with the great port operator’s
worldwide net. The conclusion from this panoramic is that in America there are
several outdistance and it is necessary to take judicious decisions to make the
investments that are really justified.

Key Words: Maritime Traffic, Port’s Global Net, Port Operators.

INTRODUCCION

La aparicion del contenedor trajo consigo una serie de implicaciones técni-
cas, operativas y fundamentalmente econémicas para el comercio mundial y
para la explotacién comercial de los ejes Este-Oeste y Norte-Sur y como una
consecuencia derivada de esta situacion, fue estructurandose la denominada
Red Global de Puertos que en la actualidad se divide en tres grandes grupos,
a saber: 1) puertos concentradores globales, 2) puertos concentradores re-
gionales y 3) puertos alimentadores; no obstante se espera que en aproxima-
damente 12 afios se de una reestructuracion que, en forma piramidal, tendria
como cuspide el Anillo Periférico Mundial en el que sélo participarian puertos
exclusivos de transbordo ubicados costa afuera. Al igual que ahora, en otro
nivel se encontrarian concentradores regionales y subregionales y en el Gltimo
eslabdn se alimentaria de puertos menores.
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En este orden de ideas, el trabajo que prosigue presenta una aproximacion
a la red global de puertos, considerando como aspectos basiqos la evolucié'n
portuaria, las implicaciones del intermodalismo y finalmente el impacto econo-
mico que la lucha por captar mayores volumenes de TEU’s? puede acarrear, si
las inversiones en infraestructura y equipos no van acompanadas de verdade-
ras estrategias integrales de competitividad.

LOS PUERTOS EN EL TIEMPO

Autores como Sabatino (1999), Martner (1999, 2007), Hoffmann (2000a),
Gallegos (2006), entre otros, coinciden en que los puertos han evqlucionado
para adecuarse a las crecientes demandas del comercio internacional, des-
tacando el cambio de la vision de éstos que se da a mediados de los afios
ochenta, cuando comienzan a tratarse como centros de negocios cuya inci-
dencia econdmica es de gran importancia a nivel nacional, dejando atras la
nocion de ser solo centros de transferencia de cargas de exportacion o impor-
tacion para cubrir las necesidades internas y por el contrario, es gvidente la
competencia para captar carga de los paises vecinos, situacion derivada de:

La reestructuracion capitalista global... aunado al avance tecno-
logico en transporte y comunicaciones, maodifica la situaciéon de
los puertos y de su zona de influencia territorial... De acuerdo a
los investigadores del tema maritimo-portuario, “los puertos no
desempefiaban un papel importante en la economia de un pais
cuando el desarrollo de ésta dependia sobre todo de los merca-
dos nacionales”... En cambio, con la consolidacion de la apertura
comercial en la década de los noventa, el mapa de la articulacién
territorial de los puertos que parecen integrarse en redes produc-
tivas globalizadas, se expandié considerablemente... y es que la
forma de insercion territorial de los puertos tiene que ver tanto
con las condicionantes del modelo de desarrollo como con las
formas productivas y tecnolégicas imperantes. (Martner, 1999:
162 -172)

2 TEU son las siglas de Twenty Equivalent Unit, unidad estandar de medida de volumen, ”equiya!ente
a un contenedor de 20 Pies... utilizada en economia maritima para homogeneizar los distintos
tipos de contenedores operados en puertos y buques”. (Sanchez, 2004).
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Esta nueva dptica se evidencia en las transformaciones de los puertos, las
cuales van mas alla de la necesaria adecuacion para recibir buques de mayor
porte y como resulta logico, involucra concepciones gerenciales vanguardistas
apoyadas en la inteligencia artificial. A partir de los puertos de tercera gene-
racion comienza a hablarse de puertos inteligentes que tienen las siguientes
caracteristicas: Tecnologias de vanguardia representan los cimientos que los
soportan; poseen sistemas centrales automatizados de control para monito-
rear servicios, instalaciones y equipos. Su principal reto es la reduccion tanto
del tiempo de permanencia de los bugues como de costos de operacion. Cual-
quier puerto puede optar por este enfoque ya que el mismo es aplicable en los
procesos de disefio, construccion o reingenieria.

Al respecto cabe acotar que la modernizacién de los puertos requiere de
grandes inversiones; generalmente se combinan los sectores publico y privado
porque los puertos a través de la historia han tenido caracter estratégico para
el Estado v, para el comercio internacional representan un atractivo econémico
extensivo a los diversos involucrados en el sistema maritimo comercial.

Todos estos factores juegan un papel preponderante en la rentabilidad del
negocio maritimo en general, destacando que para las empresas navieras de
linea regular constituye un factor determinante para sus toques el hecho de
poder reducir el tiempo de estadia en puerto, a tal grado que como afirma Ga-
llegos (2006:2) “son las lineas navieras las que hoy en dia deciden los puertos
que han de tocar”, siendo mas acentuado en los servicios de linea regular,
segmento donde la decisién del puerto para efectuar las operaciones de carga
y descarga es independiente de los sitios de procedencia o destino final de la
carga, para lo cual se apoyan en las operaciones de transbordo maritimo y de
transporte multimodal.

En tal sentido, Guerreiro (2006) ha dicho que “la capacidad vy eficiencia de un
puerto pueden determinar la localizacién de plantas y centros de distribucién
asi como su competitividad frente a competidores extranjeros”, por lo que se
desprende entonces que no se trata de la presencia de componentes aislados

3 Se entiende por Sistema Maritimo Comercial un conjunto de elementos que
convergen en una actividad econdmica de elevada inversion, movilizacion
de grandes capitales y alta especializacion, regulado por un extenso marco
normativo, que permite la interaccion de medios, modos e infraestructuras v
primordialmente recursos humanos para armonizar los elementos mencionados
a fin de ofrecer procesos medulares y secundarios acordes a un contexto
globalizado, por tanto vulnerable a las politicas estatales y a las variaciones del
mercado internacional de bienes y servicios, teniendo como aspecto comun, su
transportacion por via acuética. (Macfas, 2004).

INTERMODALISMO: INCIDENCIA EN LA CONFORMAGION... / DORELIS MAGIAS GOMEZ

DOCTUM - N° 14, 2012 COMERCIO, LOGISTICA Y TRANSPORTE / 29

como facil acceso, infraestructura y equipos adecuados para la manipuiacpn
de la carga, tarifas competitivas, seguridad, entre otros, sino por el contrqno,
lo que se busca es la oferta integrada de todos estos elementos_ y ello reqwere
inversiones permanentes para poder atender al desarrollo de la ir\dustrla naval,
dando como resultado una panoramica absolutamente heterogénea en la que
coexisten los cinco tipos de puertos referidos, a su vez en ancordanma, enla
mayoria de los casos, con el grado de desarrollo de los paises en los que se

encuentran localizados.

EL INTERMODALISMO:
UN FENOMENO TECNICO-ECONOMICO

Como se mencionara en la introduccion de este trabajo, la aparicién del
contenedor constituye uno de los inventos que mayor incidencia ha t'enlqo en
el comercio internacional, llevando a establecer nuevas formas organizaciona-
les para facilitar el transito de los productos que son transportados en e;atas
unidades, valga decir, cada vez mas especializadas. Gjalllegos (2906), sostiene
que el contenedor esté entre los avances de mayor éxito del siglo pasado e

impacto porque:

Ha alterado a un ritmo fenomenal, el comercio mundial a nuestras
ciudades, puertos y el dia a dia de nuestras vidas. El tréfico es el
de mayor crecimiento anual, a un ritmo del 6% anual. Cada dia se
integran a la carga conteinerizada més mercancias... Los puertos
importantes, como Singapore (1 en el mundo en contenedore's
con mas de 20 millones de teus por afio) espera doblar su capaci-
dad para el afio 2018. Sin duda la relevancia de los contenedores
seguird siendo prioritaria... (p. 3).

Pero ¢ cuales son las razones que han llevado a consagrar el uso del con-
tenedor en el comercio internacional? Basicamente se trata de responder a
la intensidad de capital en bugues e infraestructuras que exiggn mayor rapi-
dez vy eficiencia en los servicios, requisitos que esta tecnologia propicia; asi
seglin Guerreiro (2006), “el movimiento anual de teu’s supera el crecimiento
econémico mundial y desde la década de los noventa ha mostrado una curva
ascendente que varia entre el 7% y 8% anual de movimieritos portuarios de

contenedores”.*

4 Ello nonsolida cada vez mas el uso del contenedor como articulador de los diversos modos de
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El intermodalismo y la globalizacion son consustanciales. El pri-
mero, se cpnstituye en sustento fisico y tecnologico esencial para
la externalizacién de fases del proceso productivo global, integra-
do en !ocalizaciones dispersas y distantes. A la vez, el s,egundo
es decir, la produccién global y fragmentada, impone,la necesidad’
de conformar una red integrada de transporte y distribucion que

estimula el surgimiento del intermodalismo. (Mart
] . (Martner y Moreno,

A IO. danter}or, agregan una serie de factores convergentes en este fenémeno
que evidencia un claro predominio de blusqueda de reduccién de costos. De

manera resumida,l estos autores precisan los siguientes aspectos como deter-
minantes del creciente uso del contenedor:

* A mayor capacidad de buque se incrementa el ahorro por contenedor.

Un contenedor transportado en un Post Panamax se calcula en un 15%
menos de lo que cuesta en un buque tipo Panamax.

I1__os imperativog de la economia-mundo impulsan a los Operadores de
ransporte Multimodal a desarrollar redes integradas puerta a puerta y ese

control les ha llevado a ser los princi i
pales agentes de la co 3
la Red Global de Puertos. " (S

ng pnncipaleg navieras ofrecen servicios puerta a puerta y han creado
divisiones dedicadas a la Operacion de Transporte Multimodal.

Sobre e:ste Ultimo aspecto es necesario hacer mencién la dinamica de alian-
zas est{ra‘tegicas y fusiones que las empresas navieras estan llevando a cabo
en los Ultimos afios, cuyo propdsito es la captacion de mayores segmentos de
mercado gl mancomunar, en esfuerzos gerenciales, recursos y experiencias
que efectivamente contribuyen a posicionarlas en mercados en los que no
tenian mayores fortalezas. “Las alianzas permiten compartir espacios en bu-
ques, compartir terminales en puertos y, en un momento dado, los sistemas de
transporte y distribucion terrestre”. (Martner y Moreno, 2001 :7’1).

;[jr:tnespiortf y deF_ traslado delcargas. contando ya con dispositivos de alta tecnologia que permiten
C ar_ mtrusmnels, CE?\i:ﬁbIOS de temperatura y humedad en el interior y materiales radiactivos

% comunlcar la Locahzaoron y estatus de seguridad del contenedor a una red de informacién Jobl.;l

en tiempo real” (Tylog.com, 20083}, representando un estimulo para el posicionamiento c?e los

operadores internacionales de transport | icipaci
e multimodal v la participacion
operadores portuarios globales. ® B A e ROk I
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Las empresas navieras estan integrandose horizontalmente mediante la
compra de unas a otras lo cual las hace mas poderosas, pero ademas se in-
tegran de manera vertical, “es decir no solo produciendo embarcaciones, sino
contando con empresas operadores de terminales, en las que sus naves son
atendidas bajo condiciones especiales y preferenciales. O contando con em-
presas que proveen servicios de estiba/desestiba” (Gallegos 2006:2).

En este orden de ideas, conviene indicar que “con las privatizaciones y el
creciente volumen de movimientos portuarios surge asi un mercado interesan-
te para operadores internacionales de puertos®, (Hoffmann, 2000a:11) confor-
mado por grupos globalizados en respuesta “al creciente poderio de las lineas
navieras internacionales, resultado de uniones y alianzas que han permitido a
las empresas ejercer presién sobre las tarifas que distintos puertos cobran a
sus usuarios”. De acuerdo a informacién suministrada por Martner y Moreno
(2001), el grupo de operadores globales para el afio 2000 estaba conformado
por seis empresas, lideradas por P&O Ports que operaba 20 terminales alre-
dedor del mundo (fusionada en 2006 con pérdida de la personalidad juridica;
ese afio también ocurrieron otras fusiones), seguida por Hutchinson con 15
terminales y PSA Corporation con 13.

Al comparar con cifras del 2010 se observa una expansion importante don-
de los cuatro primeros operan en 176 puertos, distribuidos asi: HPH 50, APM
49, DP World 49 y PSA Terminals 28; sin embargo, “de las aprox. 700 termina-
les de contenedores que existen en el mundo, en 270 (38%) participan OPGs,
total o parcialmente, y en conjunto mueven, alrededor del 60% del total mun-
dial” (Drewry Shipping c.p. por Delgado 2008:34).

Todo lo anterior permite afirmar que el intermodalismo es un fenomeno téc-
nico-econdmico que genero un esguema operativo muy especializado y parti-
cular para el comercio internacional y sus actores, por lo que (Martner y More-
no, 2001:13) sostienen que “los operadores de Transporte Multimodal... son
los verdaderos estructuradores y organizadores de la red global de puertos y
transportes”.

Por otra parte, dependiendo de la magnitud en que los puertos se han ade-
cuado para el manejo de la carga contenedorizada, se observa una clasifica-
cién que contempla cinco generaciones portuarias y 1as construcciones costa
afuera.

De manera muy resumida, puede decirse que se conocen cinco grandes
tipos de puertos en el mundo segun sus caracteristicas, tal como lo indica la
tabla 1.

5 Empresas transnacionales dedicada a prestar servicios multisectoriales, que buscan “establecer
una red de transporte maritimo vy de logistica con cobertura global que cuente con locaciones en
los principales frentes y rutas dentro y entre los distintos continentes” (Ranieri 2008, p. 94).
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Tabla 1: Clasificacion de los Puertos segun su Grado de Desarrollo

CLASIFICACION CARACTERISTICAS
Puertos de 12 Punto de transferencia bugue - tierra - bugue.
Generacion Aislado del entorno y actividades de transporte y comercio.

Desarrollados en areas industriales.
Instalaciones industriales dentro de la zona portuaria.
Relaciones con empresas de transporte, comercio y municipio.

Puertos de 27
Generacion

Descansan sobre el mercadeo y el tratamiento automaético de
Puertos de 3° datos.

Generacion Funcionan como centros logisticos de distribucion de cargas.
Trazan estrategias y planifican el desarrollo integral del hinterland.
Cuentan con Operadores Globales.

Integracién Organizacional.

Puertos de 42

GEnerasien Extension 2 o 3 veces mayor respecto a los puertos tradicionales.
Ademas de las caracteristicas de los puertos de 4* generacion,
predomina la automatizacién en todos sus procesos administrati-
vos y operaciones de muelle y almacenes, al grado de contar con

_ vehiculos auto guiados para la carga y descarga de contenedores,

GarsrEIon los cuales son operados desde un centro de comando, por lo que

la presencia fisica del hombre en las mismas es muy escasa, redu-
ciendo asi los riesgos.

Su trabajo se basa en: Logistica colaborativa, E-logistic Networks,
Agentes de software, Semantic web, Aprendizaje colaborativo.

Fuente: Elaboracion propia, con informacion de Sabatino (1 995), Mayorga (2002)
y Guerreiro (2008) y Gesé (s/f).

LAS RED GLOBAL DE PUERTOS Y SUS IMPLICACIONES

La presencia simultanea de puertos con caracteristicas fisicas y organizacio-
nales tan disimiles plantea una reconceptualizacion sustentada en los volume-
nes de teus manejados, dando el cimiento de la denominada Red Global de
Puertos, conformada por los grandes megapuertos concentradores globales o
hubs o pivotes® globales, puertos concentradores regionales o hubs o pivotes
regionales y finalmente los puertos alimentadores o feeders. Al margen del ca-
racter global o regional. Martner (2001) al analizar esta red resalta de entre sus
caracteristicas basicas:

6 Segun (Hoffman 2000b:122) los puertos pivotes “concentran carga cle diferentes procedencias y
destinos, nacionales y extranjeros, para su posterior redistribucion. Generan asi negocios para la
economia local al transportar el comercio gque no es del entarno cercano. .. Cuanto menos desvio
de ruta principal implique la escala, més alta es la probabilidad de que se la elija como centro de
transbordo”
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«  Son elementos claves en el desarrollo de los territorios y redes productivas
globales.

e  Sealimentan de flujos que provienen tanto de las redes terrestres como de
las redes alimentadoras maritimas, por tanto su ubicacion depende de los
grandes centros de produccion y de consumo.

e Fungen como centros logisticos de concentracion, procesamiento,
consolidacion y distribucion de mercancias e informacion

e Cobran total relevancia las formas de organizacion de la produccion
(enfoques como el justo a tiempo o calidad total, entre otros).

e  Sobrepasan el hinterland tradicional alcanzando vastos territorios, dentro
o fuera de las fronteras nacionales.

e Despliegan sus redes sobre las regiones economicas mas dinamicas del
planeta coadyuvando a la reestructuracion espacial en curso. Dan origen a
la construccion de plataformas logisticas ubicadas tierra adentro, entre las
que se pueden mencionar los puertos secos y las instalaciones gemelas
(requieren como modo articulador el desarrollo de redes ferroviarias
modernas), los centros intermodales y centros de transportes, entre otros.

De acuerdo con este autor, los hubs globales se ubican en el hemisferio nor-
te, distribuidos a lo ancho del eje este-oeste, y los principales estan concentra-
dos en Asia, seguidos por puertos europeocs y estadounidenses que manejan
volumenes similares y sélo uno en los Emiratos Arabes, especificamente en el
puerto de Dubai.

A finales de la década pasada se observaba con claridad la conformacion
de esta red que para el presente se ha consolidado, tal como se puede apre-
ciar en las tablas 2 y 3.

Tabla 2: Principales Hubs Globales y Regionales por Regién Geogréfica
HUBS GLOBALES HUBS REGIONALES
Asia Asia
Hong Kong (China) Port Klang (Malasia)
Singapur (Singapur) Tanjung Priok (Indonesia)
Kaochsiung (Taiwan) Manila (Filipinas)
Pusan (Corea del Sur) Laem Chabang (Tailandia)

Shangai (China) Colombo (Sri Lanka)
Tokio (Japon) Yantian (China)
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Europa Europa
Rotterdam (Holanda) Gioia Tauro (ltalia)
Hamburgo (Alemania) Algeciras (Espana)

Amberes (Bélgica) Marsaxlokk (Malta)
Felixtowe (Inglaterra) Pireus (Grécia)
La Spezia (ltalia)

Norteamérica El Caribe
Long Beach (E. Unidos) Manzanillo (Panama)
Los Angeles (E. Unidos) Kingston (Jamaica)

New York (E. Unidos) Freeport (Bahamas)

Medio Oriente
Damietta (Egipto)

Medio Oriente
Dubai (Arabia Saudita)

Fuente: Martner y Moreno (2001:68)

Como complemento a la informacion de la tabla anterior, se puede afirmar
que los puertos que mas contenedores mueven, geograficamente se ubican
en Asia, sin que se presenten de manera invariable las posiciones en el ranking
de movimientos portuarios. Otro elemento que merece ser destacado que los
puertos de Long Beach y Los Angeles poseen un sistema de gestion integrada
que es la base para considerarlos como el quinto hub mundial (Instituto Espa-
fiol de Comercio, 2003).

Tabla 3 : Variacién del Ranking Mundial por Movimiento
de Teu’s 2001 - 1° Trimestre 2007

TEU’S MOVILIZADOS
PUEGTQ 2001 2006 1°TRIM. 2007
Singapur 15,5 23,271 *Sin cifras =
Hong Kong 17,9 22,4 55 1
Shangai -7 6,3 18,11 58 T
Shenzhen 5,1 16,2 T 4,26 =
[ '\fj";:?ﬁ:?oes” 1421 Sin Informacién

Fuente: Elaboracion propia con datos de Sanchez (2004),
Puerto de Long Beach (2007) y Veintepies (2007).
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En cuanto a los hubs regionales, se ubican en la linea intermedia del plane-
ta, es decir, en las zonas del Mediterraneo y El Caribe. No obstante el desarro-
llo portuario de los paises asiaticos, aunado a las limitaciones territoriales de
su geografia insular, también evidencia la presencia de este tipo de puertos tal
como se informa en la tabla 2.

Ahora bien, tal como lo afirma Hoffman (2000b:129), para que un puerto
pueda fungir como hub o pivote “tiene que contar con amplias conexiones de
transporte terrestre, estar ubicado en un lugar donde se conectan o cruzan
rutas maritimas, o contar con altos voliumenes de carga que se generen en su
entorno cercano”. Por tanto, esta red trae consigo una serie de implicaciones,
en principio de tipo econémico, pero ademas reduce las posibilidades a mu-
chos puertos menores de ser tocados por las grandes navieras en virtud de
minimizar los tiempos de transito, trayendo como consecuencia el transbordo
en embarcaciones mencres hacia los puertos de destino final y a su vez, tam-
bién tiene una amplia incidencia que se refleja mas alla de las lineas costeras,
es decir, que tiene alcance tierra adentro.

Los “hubs” portuarios despliegan sus redes sobre las regiones
econdmicas mas dinamicas del planeta y participan en la rees-
tructuracion espacial en curso. Sin embargo, la constitucion de
la red global de puertos y de transporte intermodal tiene efectos
excluyentes para vastas regiones. (Martner, 1999:166 -168).

Pero, independientemente de todos esos requisitos e implicaciones, pa-
reciese existir una carrera desenfrenada global cuyo fin es crear este tipo de
puertos a lo largo y ancho de paises riberefios; sin embargo, como bien obser-
vara Sabatino (1994):

El desarrollo de una estrategia en este sentido resulta bastante
compleja hoy, cuando el transporte ha sufrido cambios drama-
ticos y el intermodalismo crece dia a dia. Cierto es que hay no-
tables ejemplos de puertos a los cuales el transbordo les ha re-
portado cuantiosas ganancias -Singapur, Hong Kong, Colombo,
Algeciras, Kingston, etc.- pero también se pueden contar muchos
otros en donde las autoridades portuarias y sus gobiernos, en su
afan por desarrollar puertos de transbordo que pudieran capturar
el trafico de los grandes operadores (Evergreen, Maersk, Sealand,

*

La nota de prensa indica: “Shanghai supera a Hong Kong como segundo puerto mundial de
contenedores... Shanghai ya es el primer puerto por volumen de carga, con los 303 millones de
ton en 2006".
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Nedlloyd, por citar sélo algunos) llevaron a cabo inversiones millo-
narias caracterizadas por un divorcio total con su trafico domesti-
co, y sélo confiando en las bondades de un potencial trafico que
nunca aparecié... De alli lo importante que resulta para un puerto
y sus autoridades, el andlisis serio y detenido del transbordo como
estrategia para incrementar la actividad portuaria y, por ende, los
ingresos. Otra cosa seria incurrir en inversiones millonarias para la
construccion de terminales especializadas, y la consiguiente sub-
utilizacién de las mismas. (s/p).

A lo anterior habria que agregar que “muchas de las decisiones politicas
para promover ambiciosos planes de desarrollo portuario se han tomado con
considerable descuido de los hechos vy las cifras” (CEPAL, 1998, citado por
Palacio 2006), pero las experiencias exitosas de algunos hubs regionales, cuya
locacion geograficamente resulte privilegiada por el volumen de traficos maii-
timo de su zona de influencia, tales como:

Algeciras, Marsaxlokk y Gioia Tauro, en el Mediterraneo, o el de
Manzanillo (Panamé) y Kingston (Jamaica) en El Caribe, por citar
s6lo unos ejemplos en los cuales el transbordo representa entre
70 y 90 por ciento de los contenedores manejados, han generado
grandes expectativas de constituir puertos concentradores en los
paises latinoamericanos... La carga local, mas la carga en trans-
bordo, constituirian los fundamentos esenciales de tales nodos de
transporte. (Transporte e Industria, 2004:3)

Pero mas alla de la distribucion de puertos geografica costera y las multi-
ples iniciativas regionales, diversos investigadores hablan de una nueva rees-
tructuracion global que podria llevarse aproximadamente 15 afios. Se espera
que para ese entonces se haya conformado un Anillo Periférico Mundial con
entre 5 y 7 puertos exclusivos de transbordo, los cuales atenderian bugues de
mas de 12.000 teu’s.

Los buques Malaca-Max, que se esperan para el segundo de-
cenio de este siglo... tendran una capacidad de entre 15.000 y
18.000 TEU y un calado de entre 17 y 22 m. Haran escala en
aproximadamente siete megapuertos centrales dedicados Unica-
mente al transbordo y se prevé que para entonces el Canal de
Suez se haya dragado hasta los 21 m. Asimismo, la industria
prevé que un solo megapuerto central sea suficiente para abas-
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tecer a toda la regién del Oriente Medio y el subcontinente indio.
(Galhena, 2004:28).

Ya en el 2005 y 2006 entraron en funcionamiento la primera y segunda fase
del puerto de Yangshan, dependiente de la autoridad portuaria de Shanghai.
Posee un calado de 16 metros y esté localizado sobre un archipiélago en el
mar de la China Oriental, con acceso terrestre a través del puente Donghai.
El proyecto incluye la construccién en tres fases y un segundo puente para
ferrocarril. Se espera que se convierta en el puerto méas grande del mundo al
culminarse y que alcance, por si solo, una capacidad anual de mas de 13.4
millones de teus. (urbanity.es, 2007).

El segundo proyecto relativo a estos puertos corresponde al Offshore
Container Terminal en Kaohsiung - Taiwan, para manejar hasta 10.000.000
de teus anuales (Chiu, 2002), cuyas obras comenzaron en el afio 2006, estre-
nando los dos primeros muelles en 2009.

CONSIDERACIONES FINALES

Ante una competencia feroz por captar la esencia del negocio maritimo y
adecuarse a la nueva conceptualizacion portuaria como centro de negocios,
se observan multiples iniciativas orientadas a elevar la competitividad regional
de los puertos y asi evitar quedar rezagadas como paises que solo poseeran
puertos menores en la proxima fase de reestructuracién de la Red Global de
Puertos.

Para muchos paises de Latinoamérica y El Caribe, la apuesta es lograr,
como minimo, poseer un Puerto Principal Sub-regional y en el mejor de los
casos, un Hub o Pivote Regional; pero para ello no es suficiente la inversion en
infraestructura y superestructuras especializadas, se requiere mucho mas, es
indispensable el desarrollo de las interconexiones terrestres, carreteras y mas
aln ferroviarias, y fundamentalmente estrategias comerciales y gerenciales
vanguardistas que permitan anticipar escenarios en esta dindmica de cambios
acelerados y eviten que estas costosas inversiones pasen a formar parte de
una sobrecapacidad instalada, como ya se comienza a evidenciar en paises
europeos, especialmente en aquellos puertos que viven casi exclusivamente
del transbordo, los cuales son altamente vulnerables a la competencia, pues
no debe olvidarse gue son las lineas navieras de carga regular las que deciden
doénde tocar, segun les resulte mas rentable.

Las experiencias revisadas indican que el desarrollo portuario a la vanguar-
dia esta sustentado en el trabajo coordinado entre el Estado y empresas priva-
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