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“De pronto, los cascos del caballo parecieron clavarse en el suelo”.”Los ojos de Nico
guedaron deslumbrados por una especie de cortina resplandeciente”.”La sorpresa le cortd
el aliento. ¢Qué es esto? No comprendia. Pero, de pronto, lo supo:

i Elmar!

Se apeo. Todo él estaba temblando. Lo mismo le ocurria al caballo, que se encabritd y
lanzd un relincho. Nico levanté los brazos vy, cara al horizonte marino, grito:

(Fuente: fragmento tomado del libro "El maravilloso Viaje De Nico Huehuetl a través de México", de Anna Muria)
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Prélogo

Este libro estda consagrado a un tema que el Profesor Juan N. Ojeda Cardenas ha desarrollado
durante quince afos, con una dedicacién analitica y un compromiso civico incomparables. Al igual
que las grandes inquietudes que gobiernan la investigacién académica, su tema no germiné de una
constatacion o del llano conocimiento, sino de una interrogante concreta sobre el bienestar de la
gente: ¢Como hacer para que el Istmo de Tehuantepec y la construccidon de un corredor entre
Salina Cruz y Coatzacoalcos se conviertan en motor de desarrollo de una de las zonas mds pobres
de México? Ese problema, cuyo planteamiento republicano se remonta precisamente a los
primeros afios de la Independencia, es analizado por Ojeda Cardenas apelando al estudio
comparativo de cuatro puertos: Veracruz, Manzanillo, Salina Cruz y Coatzacoalcos. Los dos
primeros le sirven de referente de una insercidn relativamente exitosa a la economia mundial y los
dos ultimos como una suerte de cernidores de las politicas regionales equivocadas. De su amplio
marco tedrico extrae la distinciéon “regiones ganadoras” y regiones perdedoras” y de la mano de
los criterios de medicidn que él mismo establece, va definiendo las politicas posibles en un mundo
dominado por la iniciativa privada.

Sin embargo, el enfoque analitico y los propdsitos de este libro estdn lejos de ser sus Unicos
atractivos. Es una de las pocas revisiones exhaustivas de la literatura de especialidad, con un
aparato critico que impresiona por su vastedad y precisién. Los apéndices son valiosos por si
mismos y algun dia podrian pedir su autonomia como libro o articulo, sobre todo el proyecto de
desarrollo regional portuario, basado en la experiencia de los fondos estructurales europeos vy la
relacion histérica de los puertos latinoamericanos en los siglos XIX y XX. También es valiosa su
aportacion al debate sobre los efectos de la reestructuracién econédmica latinoamericana en las
zonas pauperizadas y no en el ultimo lugar, la necesidad de formular politicas especificas y no
derivadas de alguna doctrina o recetario abstracto.

¢Quién es Juan N. Ojeda Cardenas? El mundo universitario suele suprimir las razones biograficas
de una trayectoria cientifica, pero el lector estudiantil y el gran publico no dejaran de apreciar el
aspecto humano de esta investigacion. Ojeda Cardenas es originario del pais que desciende del
otro gran Virreinato de la América espafiola, el Perd. Sus estudios en la Universidad Nacional de
Ingenieria, situada en una urbe, Lima, dominada por sus largas costas y un puerto legendario, el
Callao, sugieren que su investigacion abreva en una sensibilidad analitica muy anterior a sus
estudios en la Universidad Auténoma Metropolitana, donde tuve ocasién de conocerlo. Su
vocacién portuaria, que ahora se pone de manifiesto con su desempefio de catedratico en la
Universidad del Mar, a pocos kildmetros del puerto que dio inicio a este libro, le confirié un lugar
especial entre las preocupaciones cientificas de nuestro seminario de investigacién en la Unidad
Xochimilco. Semana a semana, entre 1998 y 2002, nos sorprendia con nuevos datos y hallazgos
bibliograficos, y no es exagerado decir que muchos de nosotros debemos gran parte de lo que
sabemos sobre politicas portuarias a su entusiasta erudicion.



10

Esta breve resefia resultaria injusta si no mencionara dos caracteristicas de Ojeda Cardenas tan
patentes hoy como hace mas de una década cuando lo encontré por primera vez: su generosidad
intelectual, transparente y honesta, y su capacidad de mantener unida a su generacidn, tarea que
no han obstaculizado los destinos profesionales disimiles ni las distancias, extremas en su caso por
vivir en tres paises a lo largo del Hemisferio.

Todo libro nuevo es una apuesta contra las adversidades; la victoria de este volumen significaria la
mejoria del nivel de vida de nuestra gente. Escuchémoslo.

German A. de la Reza
Profesor-Investigador de la UAM-Azcapotzalco
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Introduccion:

Este libro surge de una preocupacién central que empezd en agosto de 1994, cuando
conoci el puerto de Salina Cruz, en Oaxaca, un puerto de la Costa del Pacifico, enmarcada
geograficamente en una regién en pobreza, muy similar a las zonas andinas de Perd, mi
pais de origen, con carencias propias de los paises pobres y periféricos.

Me pregunté de cara a la ciudad de Salina Cruz: écdmo este puerto con potencialidades
podia ayudar a esa regién ubicada en el Istmo de Tehuantepec, zona clave en la historia
de México y significativa por estar ligada a las guerras revolucionarias de 1910, ser
territorio atractivo para construir un corredor, de Coatzacoalcos a Salina Crugz,
denominado “corredor transistmico”, y vinculado al Canal de Panama, paso estratégico
entre los dos océanos: el Pacifico y el Atlantico

Esta inquietud me motivé a realizar este libro y a trabajar por espacio de seis afios en
tratar de entender y descubrir “los secretos de los puertos de México”, resaltando la
importancia del transporte maritimo internacional, comparando sus asimetrias vy
heterogeneidades, entre los puertos grandes y pequeiios en el mundo globalizado, y
encontrando las explicaciones econdmicas y de caracter geogréfico, que estan detrds de
las politicas que afectan a los puertos de México, como centros econdmicos de negocios,
claves en la actual apertura comercial.

El andlisis no olvida la preocupacion que tengo por el desarrollo regional, que implica no
considerar a los puertos como enclaves, sino como los detonadores del desarrollo, de las
zonas en donde se instalan?.

Bajo este interés, el problema de la investigacidon se pregunta por qué existen en México
“puertos potencialmente ganadores” y “puertos potencialmente perdedores”, utilizando
para ello indicadores del campo maritimo, como carga contenerizada, variables de
contenido econdmico como: crecimiento y progreso, y tomando en cuenta los criterios de
carga general y carga contenerizada, que utilizan los distintos reportes que estudian los
puertos en el mundo global y comercial. También consideré los cambios de los ingresos de
las empresas denominadas Administraciones Portuarias Integrales que fueron creadas en
México en 1994 (y conocidas como APIS), a partir del modelo espafiol caracterizado como
“land lord”.

Dentro de la metodologia y buscando la rigurosidad del trabajo, se han mejorado los
analisis, utilizando categorias mds apropiadas, como las de “exclusién”, “crecimiento” e
“integracién”, para estudiar los cuatro puertos de México, en el mundo globalizado
durante el periodo de 1982-2004. En esta etapa de politica econdmica se aplica una

? La definicion que se considera en este libro es la que propone Sergio Boiser (diciembre de 1992:15) cuando dice: “el
concepto de desarrollo debe ser ciertamente entendido como multidimensional y dindmico. Se refiere a cambios (cuya
direccién y velocidad constituyen puntos controversiales) en los planos: econémico, politico, social, ambiental,
tecnoldgico vy territorial, por lo tanto se asocia a procesos y cuestiones tales como el crecimiento de la produccién, el
progreso técnico, la distribucion del poder, la distribucién del ingreso, la distribucidn de las oportunidades individuales y
colectivas, la preservacion de los recursos y del medio ambiente en general y, la organizacion territorial de la sociedad”.
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agresiva apertura comercial, que lleva también a privatizar y reestructurar los puertos de
México en 1994, siguiendo las politicas propuestas de los organismos internacionales,
como la Comision Econédmica para América Latina (CEPAL), entre los principales.

De acuerdo a una metodologia de casos, se seleccionan dos puertos principales: Veracruz
y Manzanillo, y dos puertos principalmente petroleros: Salina Cruz y Coatzacoalcos. La
investigacion prueba las asimetrias, heterogeneidades, y doble velocidades de los puertos
y demuestra que los primeros “ganan” con la apertura comercial y los segundos
“pierden”, en la competencia que se da por exportar e importar mercancias por los
mismos.

éQué factores explican esta situacién, qué politicas se han aplicado, qué caracteristicas
tiene el componente internacional y qué rol cumplen los distintos actores nacionales e
internacionales, que confluyen en los puertos? Son puntos y temas que desarrolla la
investigacion.

El estudio y el uso de la informacién estadistica, que proviene principalmente de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), nos lleva a construir tipologias y a
comparar a los puertos seleccionados, considerando puertos pequefios, medianos y
grandes, aunque Stopford (1997) considera cuatro niveles de puertos: pequefio puerto
local, gran puerto local, gran puerto regional y centros regionales de distribucion.

A partir de esos diagndsticos pueden derivarse politicas que ayuden a los puertos en
declive, tratando de elevar sus indicadores de carga e ingresos y posibilitando que las
ciudades, donde se instalan estos puertos, se acompanen de los mismos, como palancas
para su desarrollo. Aqui hay una dicotomia tedrica interesante, a la luz de los trabajos
recientes: ¢Qué debe desarrollarse primero, el puerto o la ciudad en donde se asienta el
puerto?

La mayoria de los autores consultados no explicitan esta diferencia y estudian a los
puertos como centros de negocios independientes de esa relacion. Autores como Tofol
Tobal (agosto de 2000) afirman que la ciudad impulsa al puerto y no viceversa. Este punto
se revisa con algun detalle mds adelante.

Es plausible considerar que los puertos apoyen el desarrollo regional de la ciudad de
ubicacidn, logrando no solo que los actores involucrados mejoren su nivel de empleo o de
ingresos; sino que también indirectamente estos puertos faciliten la exportaciéon e
importacion de mercancias que realizarian los mercados internos, favoreciendo la
derrama econdmica que beneficia los mds pobres de las ciudades portuarias en estudio.

En este contexto se encuentra un primer problema relacionado al Tratado de Libre
Comercio, entre Estados Unidos, Canadd y México (TLCAN o NAFTA en inglés), que ha
mejorado el nivel de ingreso y beneficios de las zonas del Norte y centro del pais, en tanto
que el Sur aparece excluido. Se registra que el desarrollo regional en Meéxico, es
concentrado, polarizado favoreciendo a los grupos de poblacién que tienen mas altos
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ingresos. De esto se derivarian explicaciones que deben demostrarse para los casos de
interés, como los de las ciudades del Istmo de Tehuantepec (ciudad de Salina Cruz y del
puerto de Coatzacoalcos). ¢La pobreza seria una caracteristica tipica que acompafia el
modelo de estabilizacién aplicado en México?

Asi los puertos del sur se estdn comportando como enclaves y pese a la importancia
petrolera en esta zona, no se observa que los ingresos de PEMEX beneficien directamente
a las regiones donde se extrae y refina el petrdleo. Por lo tanto, el trabajo intenta
demostrar el atraso, declive, desconexidn y estancamiento de caracter geografico y
regional, de los puertos de Salina Cruz y de Coatzacoalcos, justificando el adjetivo utilizado
de: “puertos perdedores”.

Distintamente, en los anos recientes, se resalta un acontecimiento adicional de caracter
internacional que ayuda a entender lo que pasa con el puerto de Manzanillo, es la
dindmica comercial con China que compra insumos y materias primas de México
utilizando el puerto de Manzanillo. Por eso, desde el afio 2002 éste se convirtié en el
puerto numero uno en manejo en carga contenerizada, superando los niveles que siempre
tuvo el histérico puerto de Veracruz. Ademads, en noviembre del 2006, la APl de
Manzanillo informd que el puerto habia logrado movilizar un millén de teus, cifra que
constituye un récord, al ser el primer puerto del pais que alcanza ese nivel. Se esperaba
que al cierre de 2006 se registrara una cifra maxima de 1 280, 000 teus manejados por el
puerto.

Por otro lado, el libro realiza un esfuerzo conceptual para ampliar la mirada mejorando
las perspectivas de analisis que lo lleva superar el enfoque neoclasico tradicional, lo que
lleva a utilizar distintos enfoques y paradigmas para estudiar el problema. Se mide y
cuantifica la dimensién de los puertos en su caracter de manejo de carga comercial y se
discute brevemente las alternativas, buscando un modelo portuario que posibilite superar
el concepto de solo competencia e incorporando la idea de la equidad que llevaria al
desarrollo regional.

En efecto, una concepcién de planeacidon integral pone en duda el concepto de
competencia, que ha alentado la Ley de Puertos en México y que lleva a que el objetivo de
ganancia prime sobre la nocién de desarrollo. Este comportamiento empresarial, frente a
una concepcién de equilibrio regional en el estado-nacién, castiga el desarrollo regional,
que fue bandera de los gobiernos anteriores, logrando resultados positivos en la década
de los setenta y primeros afios de los ochenta del Siglo XX.

En concreto, el trabajo sigue, a manera de ruta de navegacién, los siguientes pasos para
llegar a buen puerto:

En el capitulo | se desarrolla el planteamiento del problema y metodologia de
investigacion del libro, presentando con cierto detalle, las hipotesis del trabajo. Se sefialan
también los indicadores a utilizar y se propone, en general, los pasos seguidos en la
investigacion que deberian “llevar a un buen puerto”. Se hacen explicitas las
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caracteristicas que tiene un puerto en la actual fase del mundo globalizado, aclarando que
esta Ultima se inicia desde los setenta o los ochenta del siglo XX, y que corresponde a la
etapa de la sociedad en red, que usa el “justo a tiempo”, que moviliza la carga industrial a
través de barcos y contenedores y que se caracteriza por un modelo de economia abierta.
Esta tercera fase de la globalizacion, siguiendo las consideraciones de Robbie Robertson
(2005:18), tipifica a un puerto insertado en las redes globales y dependientes de las rutas

navieras que en la actualidad se concentran en las rutas Este-Oeste>.

Debe indicarse en el contexto del libro, que el paradigma de la globalizaciéon aplicada
desde 1970 o 1980 del siglo XX, busca encontrar la forma como este fendmeno de
caracter econdmico, politico y social, afecta a los puertos pobres de paises periféricos. El
libro estudia el denominado Consenso de Washington, que se instrumenta en nuestros
paises con la apertura comercial, la disminucidn de aranceles, con privatizaciones
portuarias y con la aplicacion de un modelo de economia abierta ya anunciado, que
impacta a las costas de los puertos y a los territorios de nuestros paises, que son
dependientes en general en su comercio con los paises centro.

El capitulo I, desarrolla la visién de los puertos y estudia los paradigmas en juego, en el
marco de la geografia y el territorio; pasa revista a los principales enfoques y autores
analizados en el punto denominado “estado del arte” y estudia la privatizacion y
concesiéon portuaria como politica que reduce el interés publico y aumenta el papel del
sector privado.

También en este capitulo se revisan los aspectos del desarrollo regional, desde los
planteamientos que discuten sobre la importancia de lo global o lo local y que postulan
que la apertura y el modelo aplicado traen concentraciones econdmicas en regiones
metropolitanas y atrasos y desigualdades en regiones periféricas”.

® Dice Robbie Robertson (2005:18): “Su centro de interés son los ultimos quinientos afios en los cuales los seres
humanos experimentaron tres oleadas distintivas de desarrollo de la interconectividad”. "La primera, a partir del 1500,
tuvo por eje la globalizacion del comercio regional; la segunda, de 1800 en adelante, tuvo su impetu en la
industrializacién; la tercera fase fue el resultado de la construccion de un nuevo orden mundial a partir de 1945”.” Cada
una de las oleadas dio comienzo con un acontecimiento-a veces una guerra-que le permitié crecer como fuerza global
para el cambio”. "Cada una de las oleadas produjo nuevas interrelaciones y generd nuevas sinergias que a su vez
desembocaron en su propia transformacion”. "Ninguna de estas oleadas ha sido alumbrada en un solo pais, aunque en
ocasiones algunos paises hegemadnicos o aspirantes a la hegemonia han intentado monopolizarlas en beneficio propio”.
"Ninguna oleada ha sido el producto de una sola “civilizacion” o una cultura en solitario”.

*En un trabajo (Bogotd, octubre 2003:5 -7) Edgar Moncayo estudia el enfoque que el denomina perspectiva econdmica
distinguiendo tres visiones: la nueva geografia econdomica (NGE), el enfoque de acumulacion flexible o postfordismo y el
denominado de competitividad regional. La NGE plantea” que el crecimiento de la economia en una determinada
localizacion, obedece a una ldgica de causacion circular, en la que los rendimientos crecientes a escala y los
encadenamientos hacia atras y hacia delante de las empresas, conducen a una aglomeracién de actividades que se auto
refuerzan progresivamente. “En el campo del comercio internacional que para Krugman es una caso especial de
geografia econdmica, también operan los mecanismos circulares de aglomeracion y ello explica las configuraciones
centro-periferia que caracterizan los intercambios comerciales”.”En el enfoque de acumulacion flexible y siguiendo a
Piore y Sabel, se sostiene que el régimen de produccién fordista-caracterizado por la producciéon en masa rigidamente
estructurada-estaba siendo reemplazada por un régimen basado en la acumulacidn flexible (postfordista), cuya formas
espacial sera el distrito o sistema de pequefias empresas. De acuerdo con este enfoque interactian tres dimensiones:
estructura industrial (intensiva en pymes), instituciones y cultura local (capital social) y organizacidn interna de las
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Otra mirada en este capitulo, es la aplicacidn de la teoria de las relaciones internacionales
al campo de los puertos. En este caso, con el fin de ser especifico, se ha considerado sélo
el enfoque ambiental, que demuestra la importancia del poder maritimo en mares y los
puertos, siguiendo a Mahan®. Finalmente, en este capitulo también se revisan algunos
aportes tedricos en el campo de la pobreza, exclusidon y polarizacién social, tratando de
encontrar la forma en que estos enfoques generales explican el atraso de los puertos
periféricos. Bajo este desarrollo se deduce una insatisfaccion de los paradigmas y la
necesidad de nuevos enfoques para estos temas como lo evidencian los trabajos recientes
que aparecen en detalle en el anexo No 1, sobre el estado del arte en el campo maritimo y
portuario. Por supuesto, que este andlisis que debe ampliarse se hace desde México, bajo
la percepcion de pais atrasado y dependiente y con temas que en concreto venian
afectando a los puertos de México y que fueron similares a los temas y trabajos desde la
perspectiva latinoamericana. Aqui el tema mas trabajado fue la privatizacion o
reestructuracion de los puertos de México y los resultados de estas nuevas politicas en el
ingreso y finanzas de las APIS.

El capitulo lll, desarrolla los cambios producidos en el panorama mundial y en los paises
desarrollados que afectan al transporte maritimo y a los puertos mexicanos. Es
importante destacar que el marco geografico pone en perspectiva la relatividad de los
puertos mexicanos, dependientes del comercio internacional que se realizan con los
paises centro. Estos dominan el comercio mundial y necesitan de los paises atrasados por
sus materias primas. El capitulo operativiza el proceso de globalizacién aplicado desde los
ochenta, estudiando con cierto detalle los efectos de la apertura comercial en los puertos
de México y demostrando el proceso de concentracion de carga contenerizada® que se
presenta en los puertos ganadores, como indicador de puerto integrado a las redes
globales.

El conjunto de politicas, nacionales e internacionales, impacta de forma desigual a los
centros y ciudades portuarias, complicando su desarrollo y originando el proceso de
exclusién que afecta a las personas, empresas, sindicatos y otros actores. Aqui es

firmas”.”Por su parte, la concepcion de competitividad regional aplicado a escala nacional surgié a mediados de los afios
ochenta en los Estados Unidos, como una cuestion centrada en el vinculo entre el avance econémico de los paises y su
anticipacion en los mercados internacionales. siguiendo a Bendesky, se deduce que la competitividad es un asunto de
orden regional o local. Asi para captar empiricamente las capacidades competitivas de las regiones de un pais se han
disefiado diversas metodologias y elaborado un gran numero de ejercicios aplicados. Se usa la técnica del
benchamarking que consiste en la evaluacion comparativa del desempefio econémico de una regiones entre si,
mediante la utilizacion de algunos criterios: dentro de los factores utilizados en el benchmarking se considera: la
estructura sectorial de la economia, el grado de internacionalizacion, la calidad del gobierno y de la gerencia privada, la
dotacion de infraestructura, la eficiencia del sistema financiero, la ciencia y la tecnologia; y el capital humano (Edgar
Moncayo, octubre 2003:23-25).

> Decia este autor que quien domina el mar domina el mundo. En este sentido Mahan fue pionero en el estudio de la
geopolitica y en la consideracion de dominar el mar, a través de flotas navieras muy grandes, tomando en cuenta la
importancia que tuvo en su tiempo poseer barcos, tanto para Inglaterra como para Estados Unidos, para ser en distintas
épocas, los centros econdmicos del mundo.

”u

6 ' .
Algunos autores prefieren hablar de carga” “contenedorizada” (UNCTAD, enero 1992:37), en todo caso en el texto se
usara la primera denominacidén; aunque se conoce de muchos trabajos que usan la segunda categoria, que se considera

equivalente a la primera.
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menester identificar qué explica que las ganancias de las APIS se reinviertan de forma
parcial en las ciudades portuarias. Debe probarse que los grupos que ganan son unos
pocos y por el contrario, los grupos que pierden son los mas.

La asimetria entre ingresos, comercio y beneficios regionales debe ser revisada con
cuidado, criticando los paradigmas que hacen incoherente la privatizacion portuaria con
el bienestar social, como lo planted en 1993 Robert Devlin de la CEPAL’.

Los dos anexos con informacion tedrica y empirica tienen el propdsito de reforzar el libro.
Se espera que éstos sean de utilidad para otras lineas de investigacidon y para los futuros
trabajos que se emprendan.

Finalmente, el libro pretende explicitar una estrategia, que apoyada en el Estado y su
politica econdmica, incorpora la idea del desarrollo regional y de la ciudad-puerto. Lo
anterior, ayudara a promover la mejora del nivel de vida de los habitantes de lugares
pobres, en donde se encuentran instalados los puertos de zonas periféricas. De esa
manera el casillero vacio de la equidad que planteaba CEPAL y Fanzylber, seria cubierto,
superando la carencia y debilidad del modelo neoliberal que genera mas pobreza vy
exclusién, como lo reflejan los indicadores sociales y de desarrollo humano. {No serd que
el juego competitivo del modelo vigente siempre produce comparativamente
“perdedores”, asi como “ganadores” (Bob Jessop, mayo 2004:28)?

’ Robert Devlin.”Las privatizaciones y el Bienestar Social. Revista de la CEPAL. No 49, abril de 1993, pp. 155-181.
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Para Comenzar:

Se parte de la siguiente pregunta: écuales son los elementos que condicionan la insercidn
o articulacion de un puerto a las redes globales de transportacion de mercancias, cuando
el puerto esta localizado en un pais periférico 6 semiperiférico, como México®? Se trata,
en otras palabras, de estudiar tanto a los puertos que estdn logrando insertarse en las
dindmicas de la globalizacién (“puertos ganadores", parafraseando a Benko y Lipietz),
como a los puertos que parecen quedar excluidos y, en este sentido, pierden la capacidad
de crecimiento y de generacidon de actividades econdmicas en su entorno regional
inmediato. En este ultimo caso, se trataria de “puertos perdedores” en un pais semi-
industrializado de la semi-periferia global, que se inserta en la economia-mundo
(concepcién wallersteniana), en condicién desigual y subordinada ante un pais centro
(Estados Unidos, por ejemplo).

Desde esta perspectiva, tanto Wallerstein como Braudel consideran que en la “economia
mundo”, existen paises dependientes y ligados a un pais central, que domina y
hegemoniza las relaciones econdmicas con paises periféricos y semiperiféricos.

Para Fernand Braudel (1994: 86-87) la distincién entre economia mundial y economia
mundo es clave. Por economia mundial entiende la economia del mundo tomada en su
totalidad, el “mercado de todo el universo”, como lo planteaba Sismondi. Por “economia
mundo”, término tomado de la palabra alemana “Weltwirtchaft”, dice Braudel, se
entiende la economia de solo una parte del planeta, en la medida en que éste forma un
todo econdmico. Para este mismo autor, un ejemplo de economia mundo en el siglo XVI
fue el Mediterraneo, ya que constituia: “un mundo en si”.

Braudel define una economia mundo a partir de una triple realidad (1994:87-89):

- Ocupa un espacio geografico determinado; posee por tanto unos limites que la
explican y que varian, aunque con cierta lentitud. Hay indicios forzosamente, de vez en
cuando, aunque a largos intervalos, unas rupturas.

- Una economia mundo acepta siempre un polo, un centro representado por una
ciudad dominante, antiguamente una ciudad-estado y hoy en dia una capital,
entendiéndose por tal una capital econdmica (Nueva York y no Washington, en los
Estados Unidos). Por lo demads, pueden existir, incluso de forma prolongada, dos
centros simultaneos en una misma economia-mundo: Roma y Alejandria en tiempos

8 Para algunos autores México es un pais semiperiférico dada su cercania con Estados Unidos, para otros autores
México es un pais periférico. En todo caso lo que se quiere afirmar es que el pais sigue siendo dependiente de un centro
y se mantiene como un pais subdesarrollado y con indicadores similares a la de los paises latinoamericanos.
Recientemente Wallerstein (2006:136) dice: “No existen los productos semiperiféricos, lo que existe son productos
centrales y periféricos”. Sin embargo, si uno calcula que proporcidon de la produccién de un pais es central y que
periférica, uno se encuentra con algunos paises con una distribucion aproximadamente medio, es decir, que envian
productos centrales hacia zonas periféricas y productos periféricos hacia zonas centrales. “Por eso podemos hablar
entonces de paises semiperiféricos, y vemos que cuentan con un tipo especial de politicas que juegan un papel
particular en el funcionamiento del sistema mundo”.
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de la guerra de 1378-1381, Londres y Amsterdam en el Siglo XVIII, antes de la
eliminacion definitiva de Holanda. Uno de los dos centros acaba siempre por ser
eliminado. En 1929, el centro del mundo pasé de este modo, con un poco de
indecision pero sin ambigliedad, de Londres a Nueva York.

- Toda economia mundo se divide en zonas sucesivas. El corazén, es decir la region
que se extiende en torno al centro: las Provincias Unidas (pero no todas las Provincias
Unidas) cuando Amsterdam domina el mundo en el Siglo XVII; Inglaterra (pero no
toda Inglaterra) cuando Londres, a partir de los afios 1780, suplantd definitivamente a
Amsterdam. Vienen después las zonas intermedias, alrededor del pivote central.
Finalmente, ciertas zonas marginadas muy amplias que, dentro de la divisidon del
trabajo, que caracterizan a la economia-mundo, son zonas subordinadas y
dependientes, mds que participantes. En estas zonas periféricas, la vida de los
hombres evoca a menudo el purgatorio, cuando no el infierno, y la situacion
geografica es, claramente una razén suficiente para ello (Braudel, 1994:89).

A la luz de estas consideraciones, se busca desarrollar los aspectos que hacen a un puerto
“ganador” o “perdedor”, en la economia de México, pais elegido para la investigacion.

Lo anterior, supone algunas consideraciones metodolégicas: la primera, bajo qué
caracteristicas un puerto logra vincularse efectivamente a las redes globales de
transportacién y, en este sentido, presenta un crecimiento en sus flujos y en la actividad
econémica generada sobre su ambito regional de pertenencia. La segunda consiste, por
oposicién, en la identificacion de los procesos y criterios de analisis que conducen a la
exclusién y/o estancamiento de muchos puertos que previamente tenian una importancia
regional. En el capitulo Ill (punto 3.1) de esta investigacion se presenta, los puertos
principales del mundo desarrollado y qué terminales portuarias se han convertido en
lideres de carga contenerizada.

Se trata, en otras palabras, de estudiar las caracteristicas que tienen los puertos en paises,
regiones y ciudades periféricas, encontrando los aspectos internacionales, nacionales o
subregionales, que explican que ese puerto sea utilizado como un punto clave o nodo de
transferencia de mercancias hacia el dmbito internacional.

El éxito de un puerto (como empresa tanto publica como privada, o con sus variantes, que
permite el transporte maritimo de mercancias de exportacion, importacién y cabotaje)
tiene una definicion operativa, que se refleja en indicadores como: manejo de carga
contenerizada, movimiento petrolero, ganancias obtenidas, pago de impuestos realizados,
empleos que el puerto genera; o por el impacto regional o distributivo que trae el mismo,
en su zona de influencia interna o externa (tanto en el hinterland, como en el foreland),
acorde a la idea del desarrollo y teniendo en cuenta los indicadores sociales de los que
habla Anne-Laure Szary en el capitulo Il de este libro.

Este éxito, segin autores como Martner (1997b:15) también puede ser registrado por su:
“ubicacién geografica, su conexidn con las regiones interiores, la accién de los agentes
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sociales y econémicos que trabajan en su entorno y la competencia con rutas alternativas,
elementos indispensables para que el puerto se inserte como eslabén importante en la

circulacién globalizada de mercancias”®.

La preocupacidon de conocer a los puertos “ganadores” y “perdedores”, se debe a la
importancia que tienen los cambios globales en el mundo, a la mundializacion actual, y a
los modelos de economia abierta que se aplican, bajo la idea de encontrar empresas
portuarias econdmicamente sélidas y con autosuficiencia financiera; pero también, con un
contenido distributivo, de manera que la derrama econdmica que se genere impacte en
proyectos y programas de contenido social y aminore, de esa manera, la pobreza de los
habitantes de la ciudades y puertos considerados en el andlisis.

No se debe olvidar, que el sector transporte, en general, cumple un rol clave desde el
punto de vista de la infraestructura; pero no determinante sino complementario a la
estrategia integral de desarrollo que se asuma®®.

La experiencia de los puertos de México desarrollada mds adelante, demostrara que
utilizando los datos de carga contenerizada, como indicador de éxito comercial, se cumple
inicialmente con encontrar los casos de Veracruz y Manzanillo como los puertos
“ganadores” de México. Salina Cruz, por su parte, fue ganador solo en la primera etapa de
la apertura comercial, con un boom registrado en 1987. El cambio de puerto “ganador” a
perdedor” fue muy rdpido y dependié de las politicas agresivas y de la competencia, que
fomentan las empresas y que lleva a que unos puertos pierdan liderazgo y otros se
estanquen rapidamente.

Este concepto nos recuerda la competencia “descarnada” que se produce en el sistema
capitalista y que lleva a la lucha por la ganancia, en el marco de un proceso generalizado
de acumulacion®. Por ejemplo, la investigadora Inmaculada Caravaca (1998:7),

° Martner en este caso utiliza indicadores vinculados a las redes internacionales y al espacio de flujos, no considera
indicadores de caracter interno y regional que esta tesis resalta, especialmente porque su preocupacién no esta en el
desarrollo que tienen los puertos y cdmo afecta o beneficia a los habitantes de los puertos y a los distintos actores que
residen en las ciudades-puerto. Desde este punto de vista los indicadores que utiliza esta investigacion complementa los
trabajos de Martner y del Instituto Mexicano del Transporte (IMT) que han trabajado mas a los puertos, desde la
perspectiva de conectividad, de redes y de espacio de flujos, mds que preocuparse como los puertos puede beneficiar al
desarrollo regional y qué indicadores se pueden proponer si se desea hablar de puertos excluidos o perdedores o
puertos ganadores (o incluidos) en el comercio internacional. En el 2001 el IMT ha publicado un trabajo dirigido por
Victor Islas que tiene otra concepcidn y que apunta, a diferencia de los otros estudios, a considerar el transporte ligado
al desarrollo regional. Ver al respecto: José Jiménez, Victor Islas y otros.”El Transporte Regional en el Sureste Mexicano”,
Publicacion Técnica No 174, Sanfandila, Querétaro, 2001, 242 pp.

10 Como lo sefiala Luis Chias (1990:69-70): “el transporte esta considerado, en términos generales, como punta de
lanza para todo proceso de expansidn socioecondmico”. “Este sector constituye un elemento clave para la estructura y
funcionalidad de las regiones econdmicas.....evidentemente, el transporte constituye una condicidon necesaria, pero no
suficiente, para generar el desarrollo socioeconémico”.

1 como dice Ricardo Méndez (1997:57): "la acumulacién de excedentes es, por tanto, junto con la competencia y el
beneficio, el motor generador de las fuerzas que impulsan un cambio permanente en el funcionamiento del sistema,
pues, como afirma Wallerstein (1985, 14) “el equilibrio no es posible para el capitalismo, para el que la existencia es
expansion, afirmacién muy distante de la realizada cuatro décadas antes por Schumpeter (1942), cuando sefialaba que
“la economia capitalista no es ni puede ser estacionaria”. Desde la perspectiva territorial, la inconstante geografia del
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considera: “que los procesos de innovacién tecnoldgica, reestructuracion productiva y
globalizacion econdmica, en curso hace mds de dos décadas, estan asociados a
importantes cambios espaciales que definen nuevas formas de organizacién del territorio
(ver grafico MI-1)”. Por lo tanto, considera: “que dicha organizacidon esta en buena
medida determinada por la formacién de un espacio de flujos en constante evolucidn que,
pese a ser intangible, afecta de forma muy concreta y a muy distintas escalas al
dinamismo o declive de los diversos ambitos territoriales (ibid.)”. Advierte, que :”aunque
no de forma hegemodnica y mucho menos exclusiva, la dimensidn territorial permanece
como componente sustantivo de mucho de los procesos que moldean las sociedades
contemporaneas, puesto que el espacio no debe considerarse Unicamente como un
objetivo pasivo o simple soporte fisico, sino como un agente activo y dindmico con
influencia en las relaciones socioeconémicas” (ibid.: 8)*2.

Grafico MI-1 Cambios socioecondmicos y sus efectos en la organizacidn del territorio

Transformacién socioeconémicas Transformacion territoriales

- Revolucién tecnoldgica .- Procesos de concentracion /

o periferizacién Selectivos.
.- Nuevas formas de acumulacién y o i
regulacion. .- Multiplicacién de flujos

materiales e inmateriales

.- Globalizacidn ica ) . ] .
.- Creciente importancia del espacio
de redes.

Aprovechamiento intensivo de

Incremento de la competencia recursos

.- Creciente competencia, .- utilizacidn imaginativa y dindmica

interempresarial, Interpersonal e de todos los bienes: monetarios,

interterritorial. humanos,

.- Interés por potenciar las ventajas .- fisico-naturales, territoriales y

competitivas frente a las culturales.revalorizacién del

«omparativas territorio como
dinamizadorEcondmico.

Nuevos desequili erritoriales

.-espacios ganadores, emergentes e
innovadores bien conectados a las
redes.

Areas marginales y estancadas mal
conectadas o excluidas

Fuente: Inmaculada Caravaca, "Los Nuevos Espacios ganadores y emergentes". EURE. Vol. XXIV, N°73, Santiago de Chile,
diciembre 1998, p.7.

capitalismo (Stoper, M. y Walter, R., 1989, 6) es sin duda, uno de sus rasgos mas permanentes y caracteristicos,
generador de una periddica sustitucion de regiones ganadoras y perdedoras en el escenario mundial”.

12 Viendo el grafico MI-1 se encuentra que el mismo puede adaptarse a los puertos, encontrando las transformaciones
socio territoriales que lo explican y a la presencia de puertos ganadores y perdedores, de acuerdo a la consideracion de
los espacios en donde se ubican los mismos puertos.
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El criterio anterior serd usado en el andlisis de los puertos, pensando que los mismos, se
encuentran instalados en un territorio en constante evolucién y las cargas que se mueven
responden a una dindmica del comercio mundial y a las relaciones internacionales que se
producen entre las empresas exportadoras e importadoras del pais periférico con el pais
centro. Por lo anterior, es importante analizar los movimientos de las redes, tanto de
transporte de carga, como de transito que ahi se producen. Esto lleva a la necesidad de
usar el concepto de: “espacio de flujos”*, mas que el concepto estatico de: “espacio de
lugares”™,

La historia comprueba que el planteamiento de puerto vinculado y en crecimiento (puerto
ganador) y el puerto estancado (perdedor) es relativo. R. L. Correa (1998:40) afirma: “son
numerosos los ejemplos de puertos que en el pasado tenian relativa importancia y que
decayeron en razon del progreso técnico que, a partir del Siglo XIX, afectd a la navegacion
y a la circulacién en general”. Manifiesta que: “el abandono de una regién por una
actividad agricola trasladada a otra region, puede marginar ciudades que tenian su razon
de ser en aquella actividad agricola”. Concluye que: “las ciudades muertas, del litoral o
interiores, son innumerables”.

En un segundo caso, los puertos del Istmo de Tehuantepec, en el sureste de México,
demuestran como de ser lideres se estancan y entran en crisis. En 1912 estos puertos
(Salina Cruz en Oaxaca y Coatzacoalcos en Veracruz) alcanzaron un liderazgo, cuando
registraban el movimiento de un millén de toneladas. En base a lo obtenido se sustenté la
version de que en la region corrian 60 trenes diarios y que el Istmo era el puente
comercial de América™.

13 El espacio de flujos es la organizacion material de las practicas sociales en tiempo compartido que funcionan a través
de los flujos. Por flujo se entiende las secuencias de intercambio e interaccién determinados, repetitivos y programables
entre las posiciones fisicamente inconexas que mantienen los actores sociales en las estructuras econémicas, politicas y
simbdlicas de la sociedad (biblio). Sigue diciendo el autor: “el espacio de los flujos combina tres capas de soportes
materiales que juntos los constituyen. La primera capa, el primer soporte material del espacio de los flujos, estd
formado por un circuito de impulsos electrénicos (microelectrénica, telecomunicaciones, procesamiento informatico,
sistemas de radiofusion y transporte de alta velocidad, también basados en la tecnologia de informacién. La
infraestructura tecnoldgica que esta conforma define el nuevo espacio, de forma muy semejante a como los
ferrocarriles definieron” regiones econémicas y “mercados nacionales en la economia industrial. La segunda capa es el
espacio de flujos, la constituyen sus nodos y ejes. El espacio de flujos no carece de lugar, aunque su ldgica estructural,
si. Se basa en una red electrénica, pero ésta conecta lugares especificos, con caracteristicas sociales, culturales, fisicas
y funcionales bien definidas. Algunos lugares son intercambiadores, ejes de comunicacién que desempefian un papel de
coordinacion para que haya una interaccién uniforme de todos los elementos integrados en la red. La tercera capa
importante del espacio de los flujos hace referencia a la organizacion espacial de las élites gestoras dominantes (mas
que clases) que ejercen las funciones directrices en torno a las que ese espacio se articula. La teoria del espacio de los
flujos parte de la asuncidn implicita de que las sociedades estan organizadas de forma simétrica en torno a los intereses
especificos de cada estructura social (Ver: Castells, 1999:446-449).

14 Un lugar es una localidad cuya forma, funcién y significado se contienen dentro de las fronteras de la contigliidad
fisica (ver: Castells, op. cit. p. 457).

15 Leticia Reyna Aoyama (Coordinadora).”Economia contra Sociedad. El Istmo de Tehuantepec 1907- 1986”. Nueva
Imagen, México, abril de 1994, p. 38.
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Con la puesta en operacién del Canal de Panamd, en 1914, el puerto de Salina Cruz, decae
rapidamente, quedando en los siguientes afios cerrados para la navegacién16. Reactivado
en 1938, en la época del Presidente Lazaro Cardenas, recobra su vigencia. En la época del
Plan Alfa-Omega alcanza su punto mas alto en 1987. A partir de ese momento
nuevamente entra en crisis, como lo reflejan los datos consultados y la historia del puerto.

En un tercer caso, se demuestra que el puerto de Manzanillo, pese a su dimensién
pequeiia y caracter pesquero y artesanal en el periodo 1982-1987, con la apertura
comercial se convierte en clave para el comercio internacional con la Cuenca del Pacifico,
llegando a ser el primer puerto lider de México en carga contenerizada. Es tanta su
importancia que muchos especialistas consideran que puede convertirse en puerto “hub”,
vinculado a las redes internacionales Este-Oeste.

Los tres casos vistos ensefian derroteros histéricos y de politica comercial, que explica
porqué unos puertos mantienen un liderazgo o se hunden en un retroceso. En general,
estos éxitos o fracasos estan influenciados por un conjunto de variables y politicas que
vale la pena desarrollar. Por ello este libro parte de los conceptos de “regiones que ganan”
y “pierden”, bajo los paradigmas de la geografia econdmica, que han desarrollado los
regulacionistas George Benko y Alain Lipietz”.

Si bien el concepto de: “regiones que ganan”, bajo una 6ptica econdmica, es discutible,
sirve como elemento metodolégico para, a la luz de lo que ocurre en el territorio, intentar

16 Como se relata en un documento de consulta: “uno de los mas inmediatos e importantes resultados de la “politica del
garrote” de Roosevelt fue la construccion del Canal de Panama”. “Durante siglos, América Central (la estrecha franja de
tierra que conecta América del Norte con América del Sur) habia sido considerada como lugar ideal para un canal que
conectara el Atlantico y el Pacifico”. “Al principio del Siglo XX, el gobierno de los Estados Unidos negocid para la
construccion de un canal a través de Nicaragua” “Pero poderosos intereses comerciales influyeron en el Senado de los
Estados Unidos para que considerara la ruta a través de Panama”. “Sin embargo, Panama pertenecia a la republica de
Colombia y los colombianos rehusaban la propuesta.” Por esta época, Theodore Roosevelt habia llegado a la presidencia
de los Estados Unidos “A él le interesaba la construccion del Canal de Panama, asi que denuncié a los colombianos por
no aceptar la propuesta” “Roosevelt tomdé medidas para que el canal se construyera. Con la asistencia de la armada de
Estados Unidos estalld una revolucién en Panamd, en 1903”. Y Panamad se declard pais independiente” “Se firmd el
tratado Hay-Bunau-Varilla entre Panama y los Estados Unidos por el que se garantizaba a los Estados Unidos una franja
de diez millas de ancho a través del Istmo de Panama como zona del Canal. Los Estados Unidos acordaron pagar a
Panamad diez millones de délares de inmediato y una renta anual de doscientos cincuenta mil délares”. “Se organizd
enseguida una comision encabezada por el Coronel Georges W. Goethals para construir el Canal. Los trabajadores
comenzaron en 1904 y las dificultades que se presentaron fueron tremendas, entre ellas estaban la malaria y la fiebre
amarilla. El canal se abrid a la navegacion el 15 de agosto de 1914.” Varios afios después de la muerte del Presidente
Roosevelt los Estados Unidos pagaron a Colombia como compensacion por las pérdidas que le causé la revolucidn en
Panama. "A lo largo de los afios Panamd mostré su amargo descontento con las condiciones del contrato del canal. De
acuerdo con la cldusula de alquiler, los Estados Unidos controlaban una importante faja del territorio panameifio y
controlaban el canal. Estas condiciones fueron criticadas por toda Latinoamérica.” Pero no fue si no hasta 1977 que se
aprobd un nuevo tratado entre Panama y los Estados Unidos”. Este tratado dio el control de la zona del canal de Panama
a Panama, vy a partir del afio 2000, propiedad Unica del canal. (Ver: GED en espafiol”’ARCO. Gines Serran, Antonio
Acosta y Antonio Marquez. USA. Sexta edicion, 1998, pp. 43-44).

Y En efecto, en el marco del contexto europeo dichos autores estudiaron los procesos de acumulacién, el estudio de
las jerarquias y las redes, la organizacion de la produccion y del territorio que ayudaban, a decir de dichos
investigadores, a entender la situacion de las metrépolis y distritos industriales, que son “regiones que ganan”.
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explicar qué zonas o regiones pierden y quedan excluidas y qué zonas ganan, porque se
integran al circuito de la economia internacional®.

De este analisis y metodologia de trabajo, se derivan politicas o se registran
concentraciones econdmicas de carga, a través de los puertos maritimos, que se
convierten en fendmenos tipicos de los procesos actuales de acumulacidn capitalista, ya
sugeridos y demostrados por trabajos de distintos investigadores del campo econdémico y
social ™.

En el mismo sentido que Benko y Lipietz, la misma I. Caravaca (1998:13) incorpora la
categoria de: "regiones o espacios emergentes”, en ésta incluye conceptos como los de
ciudades globales, regiones urbanas, medios innovadores, espacios de la innovacidn,
regiones inteligentes, sistemas productivos locales, distritos industriales o ejes de
desarrollo, entre los principales (cuadro MI-2).

En este caso también la profesora Caravaca encuentra el surgimiento de nuevas
categorias conceptuales y revisa los conceptos de “ciudades de la informacién”, “ciudad
global”, “ciudad planetaria” y la de “regiones que ganan”.

En el contexto de este mismo enfoque, Pablo Ciccolella (1998: 476) coincide también con
los autores antes citados, al afirmar que: “las realidades y tendencias llevan a visualizar la
emergencia de nuevos conflictos y situaciones antindmicas y recuerda a autores como:
Lipietz, Benko, Stoper, Santos, Daher y otros, que plantean la presencia de: regiones
modernas/regiones atrasadas; zonas brillantes/zonas opacas/zonas oscuras; regiones que
ganan/regiones que pierden; regiones privadas/regiones estatales y podriamos agregar,
dice Ciccolella regiones rentables/regiones no rentables”.

Para el autor (p. 476): “estos pares antitéticos se definen y sobre todo se potencian a
partir de la ruptura de la membrana del estado-nacion, es decir, de las solidaridades
interregionales que se derivaban del Estado Benefactor”. Se afirma, por tanto que: “bajo
el estado neoliberal prima la competitividad interterritorial teniendo el mismo status en
la puja una region del mismo pais que una region de un pais ajeno”.

18 Dicen Benko y Lipietz: el uso del concepto de “regiones que ganan” es la consideracion de: "que ganen
econdmicamente”. Los autores “no entran en el debate sobre los criterios politicos, sociales, éticos, ni ecoldgicos de
“victoria” en la materia.” En sintesis, tanto Los Angeles en Estados Unidos, como Frankfurt en Alemania son puestos
como ejemplos de regiones ganadoras, pese a los problemas ecoldgicos que tiene el primero y a lo pequefio del
segundo. Ver: Georges Benko y Alain Lipietz.” Las Regiones que Ganan (distritos y redes. Los Nuevos paradigmas de la
geografia econdmica)”.Edicions Alfons El Magnanim. Valencia, Espafia 1994, p.372.

19 Por ejemplo, en el tema portuario dice Larry Burkhalter (CEPAL, 1999:61): "por lo general las actividades econdmicas
se consolidan para crear una unidad operacional mas grande y mas eficaz en relacidn con los costos, que las coloque en
una situacion mas competitiva, ofrezca una gama mas amplia de bienes y servicios o reuna factores de produccién
complementarios. Por ejemplo, en 1997, diez puertos en los Estados Unidos de América manejaban el 80 % de la carga.
El volumen de carga movilizada en estos puertos crecia a razén del 12 % anual debido, por una parte, al crecimiento del
comercio y, por otra, a la transferencia de carga de puertos menores: El 20 % restante del movimiento de carga se
realizaba en 67 puertos y crecia a razén del 6 % anual.
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Factores de
Competitividad

Actividades y
funciones
dominantes

Tipos de empleo
predominantes

Incorporacion de
nuevas categorias
conceptuales

Cuadro MI-2 Caracterizacion de los Nuevos Espacios Ganadores y Emergentes

Regiones Urbanas

Conexion de los principales
flujos

Nudos que organizan el
espacio de redes
Concentracion el poder

Industrias neotecnoldgicas y
tradicionales

Servicios avanzados y
banales

Funciones comando

muy cualificado y precario

Ciudad informacional
(M.Castells)

Ciudad global (S. Sassen)
Ciudad planetaria (R.Reich)
Metrépolis transnacional
(H.K. Cordeiro).

Regiones que ganan
(G.Benko, A. Lipietz).

Medios Innovadores

Caracter estratégico de la
innovacion.

Clima empresarial, social e
institucional favorable.
Creacién de conocimientos.
Desarrollo de sinergia

Industrias neotecnoldgicas
Investigacion y desarrollo
Servicios avanzados

muy cualificado

red de innovacion (R.Camagni)
Distrito tecnolégico (M.Storper).

Regidn inteligente (R. Florida)

Distritos Industriales

Clima empresarial, social e
institucional favorable
Competencia junto a
cooperacion Economias
externas a la empresa e
internas al distrito

pequefias industrias
tradicionales

servicios a la produccién
economia sumergida

Precario
Autoempleo
gran movilidad laboral

Distrito industrial
(G.Becattini)

Sistema productivo local y
area sistema frente a dreas
de especializacion
productiva (G. Garofoli).

Islas en el archipiélago mundial (P. Veltz)

Zonas luminosas que destacan frente a las opacas (M. Santos).

Ejes de crecimiento

Infraestructura de
transportes
multimodales
Difusién lineal del
crecimiento
Redes lineales de
nucleos

Industrias
neotecnoldgicas y
tradicionales.
Servicios y funciones
de direccidn,
investigacion, gestion,
control.

cualificado y precario

Alineacion del
crecimiento
Crecimiento en
filamentos (La Bras)

Fuente: Inmaculada Caravaca. “Los nuevos espacios ganadores y emergentes”. Revista EURE. Vol. XXIV, No 73, Santiago de Chile, diciembre de 1998, p14.
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Concluye en que: “desgraciadamente, las experiencias de integracion tales como el NAFTA
o MERCOSUR, tienden no sélo a ignorar esta situacion, sino a potenciar la competitividad
interterritorial (Ibid.: 476)%.

De la revision de estos autores se colige por qué se da la pugna de regiones y territorios,
en donde algunas zonas “ganan” y otras “quedan excluidas”. Esta tendencia también
afecta a los puertos, que bajo los “modelos de moda” en la economia internacional
(primero bajo modelos cerrados, luego bajo modelos abiertos) retraen o dinamizan la
dinamica de productos, que mueven en el comercio internacional.

Asi, se dan numerosos casos de puertos latinoamericanos que “pierden” al ser excluidos
de la economia mundo y pertenecen a territorios que no son “rentables” para las
empresas o para el mismo Estado, ya sea por sus distancias, tarifas o conexiones no
insertas en el comercio internacional. Aqui el razonamiento es similar al de Paul Krugman.
Esto no implica que se planteen estrategias directas y focalizadas, para que utilizando
mecanismos financieros (fondos estructurales, por ejemplo), se pueda conseguir el
despegue de algunas zonas atrasadas y que aparecen como de menor desarrollo relativo,
como es el caso de muchos municipios del Istmo de Tehuantepec y del tradicional sureste
mexicano.

En todo caso, la categoria de los puertos de Meéxico (se refiere a “ganadores” o
“perdedores”), debe matizarse, ya que se encuentra con algunos de los denominados
“perdedores” que son exclusivamente puertos petroleros y de enclave, con mucho
movimiento y econédmicamente autosuficientes; aunque los recursos no se quedan en la
zona donde se generan, explicado por la politica hacendaria de “caja unica”. Esto es
verdad, principalmente en el caso de los puertos y terminales petroleras como: el Puerto
de Pajaritos en Veracruz (manejada exclusivamente por PEMEX) y el puerto petrolero de
Salina Cruz en Oaxaca. Ambos pertenecen a PEMEX, la primera de las quinientas empresas
mas grandes de México (en este caso se considera el indicador de las ventas anuales
realizadas).

En suma, y a partir de la visién general para paises europeos y de algunos casos vy
evidencias latinoamericanas, que precisamente aplican estos enfoques, se busca derivar
los puentes entre regiones, ambitos de influencia (hinterland y foreland) y puertos, para
encontrar la categoria de “puertos ganadores” y “puertos perdedores”.

Hay que resaltar, que éstos procesos de concentracidon y exclusién, pueden llevar a
concentrar carga e ingresos en unos puertos de lugares centrales y excluir puertos de
zonas pobres y olvidadas. La idea de la equidad y el desarrollo de los habitantes de los
puertos permanece como un objetivo central que debe contemplar el intento de formular

20| planteamiento de Cicolella que coincide también con la vision de Antonio Daher de la Universidad Catdlica de Chile,
termina indicando un punto que ayuda a pensar en los pobres y la exclusion. El dice (Cicolella, 1998:476): “actualmente,
las “regiones no rentables”, asi como los circuitos productivos no rentables y los ciudadanos no rentables son
abandonados a su suerte”. "Por supuesto, aun en las regiones mds avanzadas del mundo contindan habiendo
disparidades internas, diferencias socioeconémicas, pobres y marginados”. “Y no solo esto, sino que ademas estan
apareciendo “nuevos pobres” y “nuevos marginados”.
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una estrategia alternativa, en donde se busque el desarrollo para todos los habitantes de
las ciudades y puertos, que tradicionalmente fueron olvidados del progreso econémico y
social en el Siglo XX.

éCémo este desarrollo puede explicar lo que sucede en nuestros paises, con politicas de
globalizacion, modelos aperturistas en los territorios y con nuevas redes que priorizan
procesos de acumulacién a distancia y organizan, los procesos de produccion,
denominados: “justo a tiempo”? Estos exigen eficiencia en los modelos de transporte y
obviamente en los puertos, como nodos de intercambio en esta compleja, diversificada y
acelerada “economia mundo”. Ultimamente la literatura esta considerando la importancia
del Transporte multimodal, en donde los puertos se integran a una cadena completa que
considera de "puerta" a "puerta" y en donde la logistica exige articular esta modalidad con
el modo carretero o ferroviario, pero este tema sera retomado en un futuro trabajo, en
donde se evalle los avances de los corredores comerciales que apunta al TLCAN.

En sintesis, este libro considera el caso de los puertos de México en el periodo 1982-2004,
gue coincide con la etapa de la apertura comercial, del cambio estructural del pais y utiliza
un enfoque multidisciplinario, encontrando aspectos valiosos de los enfoques que
mejoran los paradigmas, sin olvidar, por supuesto, las diferentes interpretaciones que se
identifican con los circulacionistas cuando hablan de la “economia mundo” o con los
regulacionistas que consideran a “las regiones ganadoras” y a los “ distritos industriales”,
a la luz de las experiencias de los paises europeos, que son ejemplos importantes; pero
con estructuras econdmicas y sociales diferentes a los ejemplos de paises, regiones, zonas
y puertos latinoamericanos.

Finalmente, se considera la concepcion de desarrollo econdmico del trabajo de I. Caravaca
(I. Caravaca, 1998:6) cuando afirma que: “todo proceso de desarrollo requiere la
utilizacidon imaginativa, racional, equilibrada y dindmica de todos los bienes patrimoniales,
ya sean estos monetarios, humanos, fisico-ambientales, culturales o territoriales.

En el recuadro adjunto (MI-1) se presentan las distintas definiciones de los puertos,
proponiendo una definicién de trabajo, que se acerca a la propuesta de C. Martner
(1999:103-120).%*

I Debe entenderse que en todo el estudio se hace siempre uso del término de “puertos”, bajo una concepcidn global,
amplia y que toma en cuenta la concepcidn reciente de Alfred Baird (2003:3) cuando menciona “que la esencia de una
estrategia mundial consiste en la capacidad de mirar al mundo (o a las regiones mas importantes del mismo) como un
mercado Unico”.

Es decir, los puertos bajo el mundo globalizado, son vistos desde arriba (no en la légica de los estados nacionales sino en
las consideraciones de empresas transnacionales), bajo la estrategia de considerar el mercado Unico, lo que implica
considerarlos en una 6ptica, que fundamentalmente se explica por la concepcién mundial de las empresa
multinacionales, que proponen politicas y realizan acciones que los estados nacionales aceptan, ya que se insertan en
las redes que determinan las empresas de transporte y navieras multinacionales, que tocan unos puertos por beneficios
econdmicos y rentabilidades y no consideran otras redes menores, con puertos menores y excluidos, ligados a paises
en desarrollo.
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Recuadro MI-1: Definiciones de los puertos en las investigaciones recientes: ¢hay definiciones
alternativas?

La Organizacion de los Estados Americanos (OEA), a través de la Comision Interamericana de
Puertos, plantea una definicion que dice (OEA, 1998:12): “la concepcion moderna de los
puertos se orienta a considerarlos como centros de negocios, definiendo sus procesos vy
controles bajo el criterio de alcanzar mayor eficiencia y transparencia en las transacciones,
todo lo cual debe propender a la fijacién de costos competitivos de las operaciones de
comercio exterior”.

Por su parte Larry Burkhlater afirma (diciembre, 1995:65): “el principal temor debe ser la
creacion de un puerto que carezca de atractivo comercial para los usuarios y que no pueda
competir en una economia mundial”.

En otro sentido, Socorro Orellana (1994:14) senala: “otro aspecto importante es el grado de
relacion- regiéon de influencia, asi un puerto sera importante en la medida que esté
desarrollada el drea geoecondmica que sirve al puerto o se sirve del puerto, de este modo si su
funcién econdmica es importante su influencia se extendera a un ambito mucho mas amplio”.
“Esto explica qué zonas altamente desarrolladas sean atendidas por puertos ampliamente
desarrollados”.

En cuarto orden, German Alarco y Patricia del Hierro (1996:198) dicen: “el puerto se define
como el conjunto de instalaciones y actividades (servicios y organizaciones) que permiten la
realizacién de las operaciones de intercambio de mercancias entre el medio terrestre y
acuatico”

Héctor Lopez G., uno de los técnicos especializados en la planeacidn portuaria, afirma (julio
1999: 7):"el caracter propio de los puertos estd cambiando: los puertos en el pasado eran la
puerta de entrada a las dreas de tierra adyacentes interiores, llamadas en conjunto zona de
influencia o hinterland”.”Sin embargo, las extensas redes carreteras y ferroviarias actuales han
borrado este concepto, estimulando a los distintos puertos a competir entre si”. Sigue diciendo
el profesor de la UNAM: “el puerto moderno, llamado” puerto de tercera generacion” es
meramente un eslabon de una vasta cadena de transporte entre un amplio conjunto de
origenes y destinos”. “Su eficiencia se mide en los mas amplios términos econdmicos,
principalmente por su efecto sobre el costo final de la mercancia transportada al consumidor vy,
por lo tanto, en la economia nacional”. "Competitividad y operaciones comerciales se han
convertido en las piezas fundamentales para una operacion eficiente y exitosa”. Finalmente,
concluye: “la planeacién y la estrategia son la clave para el éxito”.

Para la Comisién Econdmica de América Latina (CEPAL) (julio de 1992: 19): “los puertos estan
situados en la confluencia de los principales sucesos econdmicos, politicos y sociales, y ello ha
hecho que sean construidos y explotados por el Estado en muchos paises del mundo”. “Salvo
contadas excepciones, los puertos de América Latina y el Caribe atienden a sus regiones en
forma exclusiva y los usuarios son muy vulnerables a cualquier interrupcién de los servicios”.

El mismo Larry Burkhalter en un libro publicado (1999: 27-28) dice: “se entiende por un puerto
un fondeadero, una rada o abrigo donde se han construido instalaciones para facilitar las
operaciones comerciales relacionadas con la carga y descarga de buques y la manipulacion y el
almacenamiento de mercancias, asi como el traslado de éstas de los medios de transporte
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maritimos a los terrestres- y viceversa- y la inspeccién aduanera de las importaciones”.

Esta definicion segln este mismo autor puede modificarse. Afirma: “por una parte, los puertos
gue movilizan cargas a granel son propiedad del dueiio del producto movilizado, que puede ser
un importador o un exportador”. “Las instalaciones son altamente especializadas y estan
dirigidas por él mismo y los usuarios mds importantes de los sistemas de transporte de bajo
precio, como el ferrocarril, las vias navegables o las tuberias.” “Por otra parte, los puertos de
carga general suelen pertenecer a los gobiernos, su funcionamiento se halla a menudo en
manos del sector privado. Estan equipados para movilizar una variedad de cargas y unidades de
carga y utilizan los sistemas de transporte camionero y ferroviario (op. cit., p. 28)".

También Burkhalter precisa otra definicidn al decir (ibid., p. 289): “un puerto también podria
describirse como un centro comercial que combina recursos naturales, mano de obra y capital
para prestar los servicios antedichos a los clientes portuarios-exportadores, importadores y
transportistas”. “Desde el punto de vista humano, es un lugar donde los trabajadores pasan
gran parte de su vida activa, con sus éxitos y fracasos, reciben capacitacion”. “Adquieren
experiencia y participan en los sindicatos, perciben una remuneracién y hacen aportes a planes
de salud y jubilacién.”

La UNCTAD (2003) define a los puertos modernos como: "intercambiadores entre varios nodos
de transporte y por tanto son centros de transporte combinados”.”A su vez, son mercados
multifuncionales y dreas industriales donde las mercancias no solo estan en transito, sino que
también son manipuladas, manufacturadas y distribuidas”.”De hecho, los puertos son sistemas
multidimensionales, los cuales para funcionar adecuadamente deben estar integrados en una
cadena logistica”. ‘Un puerto eficiente requiere, ademas de la infraestructura, Ila
superestructura y el equipamiento, unas comunicaciones adecuadas, un equipo directivo
motivado y una fuerza de trabajo con la suficiente calificacién”(En:”Plan Nacional de Desarrollo
Portuario (PNDP)”. Perd. MTC, 20 de septiembre de 2004, p. 421 (www. mtc. gob. pe).

Resumiendo las propuestas anteriores y a manera de balance debe decirse que la concepcion
que se utiliza en este trabajo siguiendo a Carlos Martner (septiembre 1999:103-120), es
aquella que no sdélo considera a los puertos en su forma de centro de negocios, sino también
incorporandolo como un nodo clave en: “ las redes que articulan regiones selectas del planeta,
siendo espacios de frontera, de vinculo entre lo interno y externo, entre lo local y lo global, y
con un papel relevante en la reestructuracion territorial en curso” (lbid., p. 104).

Esto implica, dice al autor consultado que para estudiar a los puertos y sus vinculos territoriales
no se pueden ubicar en las sociedades locales o nacionales, al revés su analisis debe hacerse
utilizando el enfoque braudeliano o wallersteriano, que ubica la unidad de analisis en los
avatares y transformaciones del sistema mundial y la economia mundo capitalista (op. cit.104).

Para el andlisis regional que también interesa a nuestros propésitos, recomienda C. Martner
“utilizar el enfoque estructural sistémico de Manuel Castells, considerando su “espacio de
flujos” global y los aportes de Pierre Veltz (1994), utilizando el concepto del “territorio red”,
gue supera a la visién tradicional de los territorios- zona o regiones continuas convencionales”.

El mismo especialista del I. M. T. argumenta (op. cit: 109-110):”el puerto como espacio singular,
como ambito local no puede reducirse a las instalaciones portuarias donde se realizan
operaciones de carga, descargay almacenamiento”. “Sigue diciendo: “el puerto incluye, entre
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otras cosas, lugares donde los diversos agentes sociales que estan involucrados en su
funcionamiento interactian, zonas donde se localizan diferentes actividades productivas
incluyendo el comercio y los servicios, ademas de los lugares de reproduccion de la poblacién
local. En conclusién, dice C. Martner:”entonces, es el puerto en su conjunto, es decir, la
ciudad portuaria o el “Shipping district”, el que podria revalorizarse como lugar especifico con
caracteristicas peculiares cuando el puerto logra conectarse con el tiempo de la globalizacién y
la intensificacion de flujos”.

Contrastando las distintas definiciones de los puertos interesa resaltar en funcién de los
propdsitos de este libro, la vision de C. Martner, cuando conceptua a los puertos, en forma
integral, pensando en centros claves del comercio internacional, integrados a una red de
comercio mundial, considerando las relaciones econdmicas de los paises periféricos que tienen
puertos en su relacion con el pais centro, bajo consideraciones de la economia mundo. Resalta
ademas, para ver a los puertos la idea de formacién de redes de produccidn- distribucion
globales que se articulan en un “espacio de flujos”.

En suma y siguiendo la propuesta de C. Martner (lbid., p.119):” genéricamente, el puerto
aparece ahora como un lugar o nodo privilegiado para la emergencia e instauracién de la nueva
forma de organizacién del territorio basada en la existencia de redes”. Ademas : “ en sus
caracteristicas como nodo o hub articulador de espacios y tiempos lo ubican como un elemento
gue potencia el desarrollo del espacio de flujos y del territorio- red, con todas las implicaciones
gue esto tiene sobre la selectividad y exclusién de vastos territorios, principalmente en los

paises periféricos”.
Fuente: Recuadro elaborado por el autor, a partir de las fuentes y autores ya sefialados.

Por ultimo, se debe notar que en este nuevo estadio de la investigacidon se pasa de los
conceptos de “potencialmente ganador” y “potencialmente perdedor” utilizados, a
considerar las categorias mas concretas de cardcter econdmico y social como
“crecimiento”, “polarizacién” y “exclusién”. Se observa que estos enfoques esconden
diversas escuelas de pensamiento entre los que destacan los aportes de Benko y Lipietz,
de Veltz, y de Castells. La idea central que se esconde en este analisis es que cuando los
paises pobres se insertan en los procesos de economia abierta y mundializada, son
afectados con la apertura comercial que ocasionan “heridos de la globalizacién” o
malestares de la globalizacidn, segun Stiglitz.
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Capitulo I: El problema en debate
1.1. El problema de investigacion

éHay “exclusién”, integracion y crecimiento en los puertos de México, en la actual etapa
de globalizaciéon y apertura comercial (1982-2004)? Esta es la pregunta central que se
plantea el texto, a la luz de los enfoques, paradigmas y escuelas que se ubican en los
campos de la economia, la geografia y las ciencias sociales®.

En el primer enfoque, la economia “como ciencia” cumple en explicar lo que sucede en el
mundo actual, que se rige, se diria, desde la perspectiva neoclasica, por consideraciones
de competencia, de lucha de mercados, por buscar encontrar las ventajas competitivas de
las naciones y por aspirar, como propodsito, al crecimiento de las empresas, de los
negocios (se considera a los puertos) y de las familias®.

Por su parte, la geografia, diria Paul Krugman, es un componente fundamental del analisis
econdémico, ya que los fendmenos que se estudian en la economia global pertenecen a un
territorio y las relaciones econdmicas se realizan entre paises, entre regiones geograficas y
entre lugares centrales y periféricos®.

También en este campo, se resaltan los aportes de Milton Santos, especialmente, con su
trabajo seminal: “La naturaleza del espacio” (Ariel, Barcelona, marzo 2000).

Por ultimo, las ciencias sociales, desde una perspectiva sistémica e histdrica, estudia
también a los puertos y al transporte maritimo, como fendmeno econdmico y social, bajo
una perspectiva mas amplia, que considera a las economias centrales, a las economias
periféricas y, diria Braudel y Wallerstein, a las economia semiperiféricas.

2 En general dentro de los paradigmas de caracter econémico que estudian el tema de la exclusion estdn los paradigmas
neoclasicos y el de contenido estructuralista y que proviene de la escuela europea. Los neoclasicos hablan de la pobreza,
mientras que la escuela europea habla de la exclusién social. Siendo la pobreza bajo una perspectiva econdémica y la
exclusion social bajo una vision social. Hay otros enfoques alternativos que son criticos al enfoque neoliberal.
Considerando autores estarian las propuestas de Pierre Veltz, el enfoque de Manuel Castells, las consideraciones de la
CEPAL, la visién de Samir Amin y las propuestas marxistas. En general, la exclusién parte de una concepcidn europea y
critica al paradigma anglosajon que serd revisado con cuidado en este trabajo y que se distingue del concepto mas
tradicional de pobreza. Lo que se busca es probar que junto con la globalizacién (mundializacién) hay regiones
conectadas y otras desconectadas al mundo global. Las segundas entrarian en el campo de la exclusién, ya que son
regiones que quedan fuera del sistema econdmico mundial y del comercio internacional. Interesa también en este
trabajo conocer el rol que cumplen los actores pobres y no pobres, que se benefician o perjudican con la globalizacién,
perdiendo o ganando en su nivel de vida especialmente utilizando el caso de los puertos de paises periféricos.

B paradigma neoclasico esta presente en la mayoria de investigaciones y reportes de investigacion referido al tema de
los puertos y transporte mundial de mercancias. El libro estudia este enfoque y plantea mejorar este analisis utilizando
aspectos de la geografia en el desarrollo del tema, en la consideracién de los cambios en el territorio y en buscar
propuestas alternativas interpretativas que utilizan los trabajos de Wallerstein y Braudel, que provienen de las ciencias
sociales. Ver al respecto el anexo 1 de esta investigacién, denominado el estado del arte, en el campo maritimo y
portuario.

% pese a que este trabajo no formaliza como lo hace Krugman, se recomienda ver, si se trata de matematizar el
problema, el siguiente libro que se ha vuelto un cldsico de la economia espacial: Masahisa Fujita, Paul Krugman vy
Anthony Venables. “Economia espacial (las ciudades, las regiones y el comercio internacional). Editorial Ariel, S.A.
Barcelona, primera edicién, septiembre 2000.
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De esta manera, el fendmeno central de este trabajo dedicado al estudio de los puertos
en un pais semiperiférico, como México, busca ser desarrollado desde una perspectiva
integradora y considera principalmente las tres disciplinas antes mencionadas, que se
complementan y se enriquecen bajo un paradigma mds completo y critico, que el estudio
del tema desde sélo una escuela de pensamiento o un enfoque central.

Es decir, la perspectiva multidisciplinaria, desde la que se enriquece el analisis de los
puertos en un mundo global, parte reconociendo la insuficiencia de los paradigmas,
especialmente en las limitaciones que tienen los enfoques econdmicos globales y
genéricos, que por mucho tiempo se olvidaron del territorio.

La pregunta inicial de contenido “macroecondmico” antes presentada, busca estudiar a
los puertos vinculados a sus regiones y bajo un patrén territorial que se manifiesta en
regiones articuladas o excluidas, o si se quiere en regiones “ganadoras” y “perdedoras”,
de acuerdo a la terminologia de Benko y Lipietz (1994).

Los puertos son vistos, no sélo como una unidad “microeconémica” o centro de negocios,
sino ubicados en una ciudad y puerto, pertenecientes a una regién econdmica que tiene
potencialidades, recursos, empresas y agentes econémicos y sociales en pugna por el
excedente econdmico. Ademas, el tema incorpora el enfoque del “espacio de flujos” de
Castells, que nos lleva a estudiar los espacios de flujos que desarrollan los puertos
(hinterland y foreland), considerando a las redes econdmicas, financieras, y de carga
(como flujos continuos) que van y vienen al puerto, realizando el transporte de
mercancias.

Precisamente, la aportacion tedrico-metodoldgica de este libro consiste en realizar un
analisis de la evolucién reciente de los puertos mexicanos, a la luz de un planteamiento
conceptual singular, que denominamos bajo el término de Espacio de Redes y Flujos de la
globalizacién.> Al respecto, cabe sefalar que, durante la década de los noventa,
destacados investigadores en el campo del andlisis socio-espacial y geografico (en sus
vertientes regional, econdmica, politica y social), tales como Pierre Veltz (1999), Manuel
Castells (1997), Daniel Hiernaux (1999), Saskia Sassen (2003), Inmaculada Caravaca
(1998), Ricardo Méndez (2002) y Milton Santos (2000) entre otros, incluyen parcial o
totalmente el enfoque estructural-sistémico de los sistemas mundiales de Braudel (1985)
y Wallerstein (1996), con la finalidad de disefiar un planteamiento conceptual para
interpretar las nuevas dindmicas socio-espaciales de la globalizacién. Aunque, ninguno de
ellos incorpora especificamente el tema de los sistemas de transporte y de los puertos en
sus andlisis®®.

2 Ver para estas lineas de analisis Carlos Martner (2008:9-11). Precisamente este autor fue Asesor de la tesis doctoral de
Juan N.Ojeda, presentada el 13 de diciembre del 2006, en la Universidad Auténoma Metropolitana, Unidad Xochimilco
de la Ciudad de México.

%% E| mismo planteamiento como ya se adelantd esta en: Carlos Martner. “El transporte Multimodal y la Globalizacion”.
Editorial Trillas. México, mayo del 2008.
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Un aporte sustancial bajo este enfoque, consiste en ubicar la unidad de analisis en la
conformacion de un espacio global (al estilo del sistema-mundo capitalista de Wallerstein)
que se articula crecientemente a través de redes y flujos materiales e inmateriales
(Castells, 1997; Martner, 2001). Tal traslado de la unidad de analisis, poco valorado y
comprendido por la corriente econémica dominante (de corte neocldsica y neopositivista),
permite revelar estructuras, configuraciones, dinamicas y tendencias que pasan
inadvertidas para los paises y las regiones y, por lo tanto, no son consideradas a la hora de
establecer politicas publicas de desarrollo de infraestructura y tecnologia.

Un ejemplo evidente de tal desconsideracion es la multiplicacién de proyectos para
construir grandes obras de infraestructura de transporte (mega-puertos, mega-terminales,
corredores multimodales internacionales, etc.) en cada uno de los paises de
Latinoamérica, cuestion que surge de manera casi natural cuando se ubica la unidad de
analisis en el estado-nacion o en escalas menores, dentro de un entorno de incremento de
los flujos, debido a la apertura comercial y a la globalizacién en curso. Sin embargo, mas
alld del dato evidente, esto impide visualizar una estructura mas profunda, como es la
configuracion de una red y un espacio global de flujos, cuya légica de funcionamiento no
es la misma que la de los estados nacionales, puesto que, como seiala Hiernaux (1993),
la globalizacidn de los procesos productivos y sociales “no requiere el control del espacio
continuo para operar, logra su expresion en puntos selectos—place o lugares, a la Giddens”
(Hiernaux, 1993:9).

En este sentido, Castells (1996) define el espacio de redes y flujos de la globalizacion como
“la organizacién material de las practicas sociales compartidas simultaneamente en el
tiempo, las cuales operan a través de flujos". Por flujos entiende "la efectiva, repetitiva y
programable secuencia de intercambio e interaccidn entre lugares fisicamente separados,
articulados por actores sociales en la economia, la politica y la estructura simbdlica de la
sociedad." (Castells, 1998: 412).

Este nuevo referente tedrico rompe con dos propiedades fundamentales en el analisis
geo-econdmico previo. En efecto, la resistencia fisica a los cambios y la ordenacidn
territorial segun la distancia “se ven eclipsadas, cuando tiempo y espacio son a la vez mds
sincrénicos y menos jerarquizados” (Caravaca, 1998: 9). Asi, se reduce la importancia de
la distancia como forma de caracterizacién del espacio y lo que tiene que valorizarse
ahora es la cualidad de la conexidén e integracion de los fragmentos espaciales selectos en
una red espacial globalizada.

En otras palabras, las relaciones de proximidad y de cohesidn geografica entre un centroy
sus areas periféricas contiguas ahora tienden a des-estructurarse por la emergencia de un
“territorio de redes” (Veltz, 1999) o “espacio de flujos” (Castells, 1997), donde
predominan las relaciones entre nodos fragmentados y territorialmente discontinuos que,
sin embargo, se articulan, aun a largas distancias, con el apoyo de las recientes
innovaciones tecnoldgicas, principalmente en las comunicaciones y los transportes.
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Asi las cosas, Caravaca (1998) sefiala que...“El espacio de fluj0527 se convierte, pues, en
referente central de las lecturas e interpretaciones sobre la emergencia y consolidacion de
nuevas formas y dindmicas territoriales basadas en la existencia de redes. Dichas redes,
controladas por los grupos [actores] que detentan el poder y ejercen las funciones de
direccion, cambian de manera constante, organizando el espacio en funcién de la posicién
que ocupan en ellas los distintos lugares” (Caravaca, 1998:9).

Ahora bien, las redes que conforman el "espacio de flujos" no son de un sélo tipo. Estas
pueden corresponder tanto a la actividad financiera como a otras expresiones del capital y
de la organizacidén socio-espacial. Por ejemplo, la produccidn industrial fragmentada
requiere ligas entre operaciones ubicadas en diferentes lugares, por lo tanto, los flujos de
productos y de informacion entre firmas circulan por determinados nodos y hubs de la red
global, entre los que destacan principalmente, los puertos de la globalizacidn.

Efectivamente, en el caso especifico de los puertos, nos encontramos ante la
conformacidon de nodos peculiares donde predominan actividades relacionadas a la
circulacion del capital-mercancia, asi como de la gestion de inventarios e informacion
correspondientes a diversas fases de las cadenas productivas fragmentadas a nivel global,
cuyos insumos y bienes no podrian integrarse espacial y temporalmente sin el rol de estos
nodos y de las extensas redes de transporte multimodal, cuyo elemento tecnolégico
unificador estd representado por el contenedor.

Precisamente, en este libro se asume que el avance de la contenerizacién se convierte en
un indicador clave para reconocer a los puertos que ganan o pierden en la globalizacion,
es decir, para identificar los puertos que se estdn articulando a la red global de
transportacion de la actual fase de la economia mundo-capitalista, asi como a los que
tienden a quedar fuera de tal red y se mantienen, en el mejor de los casos, manejando
productos tradicionales de baja densidad econdmica.

Y es que la necesidad apremiante de integrar los modos de transporte para responder a
los imperativos de la produccién global ha sido resuelta favorablemente por el cambio
tecnoldgico reciente en este sector. Sin duda, un elemento fundamental en el desarrollo
de las redes de transporte multimodal ha sido la creaciéon del contenedor. Esta es la
tecnologia en torno a la que se estructurd la integracién del transporte terrestre con el
maritimo. En la medida en que puede ser movido indistintamente por un camién, un
ferrocarril o un barco, evita las rupturas de carga en las terminales portuarias o interiores.
Asi, tales caracteristicas tecnoldgicas permiten acelerar los flujos de mercancias e integrar
efectivamente procesos productivos fragmentados en el espacio (Martner, 2001).

En este sentido, otra contribucién tedrico-metodolégica de este texto consiste en
incorporar, dentro del enfoque estructural-sistémico del espacio de redes y flujos,

77 "3 teorfa del espacio de flujos comienza con el reconocimiento implicito de que las sociedades estan organizadas
asimétricamente en torno a los intereses dominantes especificos de cada estructura social"[...] "Pero tal dominacién no
es puramente estructural. Es propiciada, sin duda concebida, decidida e implementada por actores sociales" (Castells,
1999: 448-449)
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indicadores y/o criterios de analisis (como el grado de containerizacidon) de un nodo
portuario peculiar de las redes fisicas de transportacién del espacio global, llamado por
Fossey (1997) hub portuario, porque funciona como ente de articulacién técnico y espacial
frente a la fragmentacién de las cadenas de produccidn-distribucidn propia de esta fase de
globalizacion capitalista.

El nodo o hub portuario de la globalizacion no debe confundirse con un puerto
convencional, donde no hay mas funcién que el desplazamiento de vehiculos cargados de
mercancias (generalmente materias primas y graneles) sobre la infraestructura, las
terminales y vias de comunicacidn de determinado territorio. Por el contrario, el hub
portuario requiere de una serie de servicios, terminales especializadas, tecnologias y
regulaciones para poder desarrollar las actividades de valor agregado que demandan las
formas de produccién-distribucién de un creciente nimero de firmas manufactureras y de
servicios, basadas en cadenas de suministro “justo a tiempo”, que operan con inventarios
minimos y cuyos estandares de calidad, certeza y sincronia en las operaciones de
movilidad y distribucion son variables mas importantes que el coste de transporte dentro
de su circuito logistico completo®.

Asi, la necesidad de generar fluidez y flexibilidad para la integracion de las cadenas
productivas globalizadas demanda del nodo portuario “ganador” una serie de atributos
fisicos, tecnolégicos, operativos y organizativos, que van mas alla de las simples maniobras
de carga, descarga y almacenamiento. Los puertos de la globalizacion sobrepasan su
recinto e involucran el desarrollo de zonas de actividades logisticas, con terminales
especializadas de contenedores, centros de consolidacién de contenedores, formacion de
lotes, cruce de andén (Cross dock) y plataformas de distribucion, asi como con los
llamados recintos fiscalizados estratégicos®>. A ello se suma la introduccién de
plataformas compartidas de procesos de informacién y documentacién donde participan
actores, con el conocimiento y el saber hacer especializado para la atencién de los flujos
de carga y de los sistemas de transporte multimodal.

En esta tercera vertiente se bosqueja una contribucién adicional que se apoya en los
trabajos que autores como Veltz (1999), Méndez (2002), Caravaca et al (2005) y otros
territorialistas, conceptualmente cercanos al regulacionismo, que plantean la necesidad
del desarrollo de redes locales de innovacién empresarial y de cooperacién socio-
institucional, como base del desarrollo e insercion efectiva de las regiones en un dmbito
global sumamente competido y excluyente.

De esta forma, aqui se plantea que un puerto “ganador”, con elevado crecimiento de los
flujos de carga contenerizada por su articulacién efectiva en las redes globales de

%8 En efecto, estos aspectos cualitativos de integracién del transporte tienen mayor peso en la competitividad de la
cadena productiva globalizada, dado que permiten ahorros importantes en inventarios, en la eficiencia de las lineas de
produccidn, en la oportunidad con que se accede a los mercados, en la certeza y satisfaccion de los clientes, etc.

? Esta figura legal, introducida recientemente en México, no sélo permite las actividades de almacenamiento,
envasado, embalaje, acondicionamiento y distribucién sino también las actividades de transformacion de los bienes e
insumos para su posterior venta dentro o fuera del territorio nacional, previo pago de los impuestos correspondientes.
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transportacién, no tendrda mayor incidencia en el desarrollo regional, sin el desarrollo de
una red local de actores que incorporen innovaciones en sus actividades, basadas en el
desarrollo de servicios especializados, que parten tanto de un saber-hacer previo, como
de procesos de aprendizaje colectivo de los actores mds dindmicos de la region, asi como
relaciones de cooperacién y colaboracién (y no sélo de competencia), que se producen
simultdaneamente en el dmbito de las relaciones Inter-empresariales como en el de las
relaciones socio-institucionales (Caravaca, Gonzalez y Silva, 2005), donde se articulan las
diversas organizaciones de la sociedad civil con las autoridades representativas de los
intereses y poderes locales y regionales.

En este sentido, el andlisis del puerto como medio innovador®® queda planteado como
una propuesta o aportacion metodoldgica, que podra ser retomada en investigaciones
especificas sobre las redes locales de los puertos mexicanos, puesto que este nivel de
detalle rebasa las posibilidades en recursos econémicos, materiales y humanos del
presente texto. Sin embargo, aqui se proponen algunos criterios e indicadores que,
eventualmente, orientarian tales pesquisas.

En buena medida, el puerto articulado a las redes globales, con acelerado crecimiento en
sus flujos de carga contenerizada con mejora tecnoldgica y eficientes procesos operativos
corresponde a las caracteristicas que la UNCTAD ha sefalado para los llamados puertos de
tercera generacion (ver Cuadro No I-1), sin embargo, y a modo de hipdtesis, aqui se
plantea que, sin la conformacién de una red local de actores, que generen actividades
innovadoras, dificilmente el dmbito portuario contribuird al desarrollo regional y a la
elevacién del nivel de vida de su localidad.

En definitiva, el libro estudia a los puertos en el espacio y territorio, bajo una perspectiva
sistémica, lo que nos lleva a conocer la competencia que se da entre todos los puertos de
México, la competencia también que se produce entre los puertos de las mismas costas
(en el Pacifico y en el Golfo) y la competencia que se presenta entre paises que registra a
puertos que “pelean” por “mdas carga”, en el marco de una serie de acuerdos
internacionales®!.

De esta manera, el “crecimiento” es medido por el incremento en la carga
(principalmente, la contenerizada) y de ingresos que tiene cada puerto o empresa, como
unidad econdmica asentada en una regién de influencia y ligada al ciclo econémico o nivel
de actividad que viene desarrollando México, en su relacion comercial con Estados Unidos

30 Segun Méndez (2002: 69), “un territorio innovador se define por la presencia de un sistema productivo vinculado a
una o varias actividades, en el que buena parte de las empresas existentes realizan esfuerzos en el plano de la
innovacién tecnoldgica, incorporando mejoras en los diferentes procesos asociados a su cadena de valor y en los
productos (bienes materiales/servicios) que ofrecen. Esas innovaciones, generalmente adaptativas y que tienden a
acumularse hasta permitir hablar de trayectorias tecnoldgicas espacialmente diferenciadas, tienen lugar de manera
frecuente-no ocasional, y en los casos mas avanzados se incorporan ya como rutina al propio funcionamiento de la
empresa”

3! Como se verd mas adelante el profesor R. Goss divide la competencia entre puertos en tres categorias: competencias
entre sectores enteros de puertos o costas enteras; competencias entre puertos en diferentes paises; y competencias
entre puertos en un mismo pais (ver: UNCTAD, 1992:41, 85).
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y Canadd, con los paises europeos, con Japdn y China y con los paises de la drbita
latinoamericana.

Cuadro No I-1 Tipologia de puertos a escala internacional segin la UNCTAD*

Periodo de
desarrollo

Carga principal

Actitud y
estrategia de
desarrollo
portuario

Ambito de
actividades

Caracteristicas
de organizacion

Primera generacion

Antes del decenio de
1960

a) Carga general

a) Conservadora

b) Punto de conexion
de modos de
transporte

a) Ccarga y descarga
de mercancias,
almacenamiento,
servicios a la
navegacion

b) Muelles y zona
junto al mar

a) Actividades
independientes dentro
del puerto

b) Relacién no
estructurada entre el
puerto y sus usuarios

Segunda generacion

Después del decenio de
1960

a) Carga general y carga
seca/liquida a granel

a) Expansionista
b) Centro de transporte
industrial y comercial

a) y b) de primera
generacion

c) Transformacion de la
carga, servicios
industriales y
comerciales destinados
al buque

d)ampliacién de la zona
portuaria

a) Relacidon mas
estrecha entre el
puerto y sus usuarios
b) Relacién poco
estructurada entre las
actividades que se
desarrollan en el puerto
c) Relacién no
estructurada entre el
puerto y el municipio

Tercera generacion
Después del decenio de
1980

a) Carga a granel y carga
unitarizada, carga
contenedorizada

a) Orientacién comercial
b) Centro de transporte
integrado y plataforma
logistica para el comercio
internacional

a) Y b) De primera
generacion y c) de
segunda generacion.
d)Distribucion de carga e
informacion, actividades
logisticas

e) Terminalesy
“distribelt” hacia la zona
terrestre.

a) Comunidad portuaria
unificada

b)integracion del puerto
en la cadena de comercio
y de transporte

c) Relacién estrecha entre
el puerto y el municipio
d) Organizacion portuaria
ampliada

Fuente: UNCTAD. “La comercializacién del Puerto y las Perspectivas del Puerto de Tercera Generacidon”, 8 de enero de
1992, pp.37-38.

Por su parte, la “exclusion” serd determinada considerando los puertos y agentes
econdmicos y sociales que, reflejo del modelo aplicado, estan perdiendo desde el punto
de vista del desarrollo de actividades econdmicas y del bienestar social. Esta idea, de

32 Segun José Granda (CEPAL, No 103, noviembre del 2005: 22): “existen actualmente puertos de cuarta generacidn, que
son puertos que operan bajo una estructura virtual, dispersa, articulada en red, y que funcionan como un todo a escala
global”. “Ejemplos de esto, actualmente son la fusién del Puerto de Copenhague (Dinamarca) con el Malmo (Suecia); y el
Eurogate, empresa conjunta formada por la divisién de contenedores de BLG Bremen Lagerhaus Gesellschaft, con sede
en Bremen y Eurokai, uno de los operadores en Hamburgo (Resende, 1998)”
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exclusién econdémica y social, también considera un componente geografico, entendiendo
el concepto de exclusién asociado a regiones y territorios olvidados, y por supuesto, a las
personas y actores sociales excluidos y que privilegia en muchos de sus estudios tanto
Sergio Boiser como Fernando Fanjzylber.

Mds adelante, se revisa cada una de las definiciones usadas en el campo de la exclusién, y
que conlleva a distintas visiones y miradas sobre el mismo concepto, dependiendo de
autores, perspectivas y enfoques. No obstante debe aclararse que el tema de la exclusion
social abarca muchos otros, por lo que el trabajo se concentra en estudiar la exclusiéon de
caracter econdmico y territorial, que se produce en los paises latinoamericanos y que
causa las asimetrias, desigualdades y pobreza en espacios geograficos polarizados.

Debe aclararse que la determinacidon de considerar solo cuatro puertos, para entender
los problemas de inclusién y exclusién de los habitantes y beneficiarios de las ciudades
puertos en México (ver cuadro I-2) puede verse con ciertas limitaciones, ya que en
principio cada puerto tiene su especificidad, pero se trata de ejemplos muy significativos
dentro de la geografia portuaria de México. Un trabajo de este mismo corte es presentado
por Lilia S. Padilla y Sotelo (“Transporte y Territorio”, Buenos Aires, 2010: 124-144)

De esta manera, los cuatro casos seleccionados permiten conocer un aspecto poco
investigado en la literatura actual, al probar si existe o no desconexién de algunos de los
puertos con el centro de acumulacidn de un pais desarrollado y al explorar como los
beneficios se quedan o no en los centros portuarios que generan las ganancias.

De alli se derivan distintos ejemplos y tipologias de puertos grandes y pequefios y el
abandono o la inclusion de los mismos en el ambito internacional y por supuesto, se
conocerian los beneficios al desarrollo regional de las ciudades portuarias, superando
aquel concepto conocido de enclave tradicional en la literatura latinoamericana.

Esto confirma el interés del libro por explorar, bajo una perspectiva amplia, si los frutos
del progreso econdmico de nuestros paises estan llegando a toda la poblacidon o se
mantienen las tendencias histdricas ya investigadas por numerosos investigadores y
organismos internacionales.

La hipdtesis de trabajo pretende demostrar que el crecimiento y la exclusién en los
puertos y ciudades costeras de México, refleja patrones desiguales, asimetrias, doble
velocidades, polarizaciones y aspectos criticos, que se presentan con la apertura
comercial. Estos fenédmenos vigentes desde 1980 demuestran diferencias y semejanzas
propias del proceso de cambios en el territorio, en donde el rol del Estado como director
de las politicas de transporte maritimo y de puertos, ha pasado de una etapa publica a
otra privada, favoreciendo al capital econédmico de las empresas que se asientan en los
lugares centrales de México y que buscan puertos modernos, competitivos, eficientes y
que faciliten sus exportaciones e importaciones mediante el proceso ya anunciado de
"justo a tiempo”.
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En los puertos del Norte y del Centro de México (casos de Veracruz y Manzanillo), el
crecimiento es “mayor” y la exclusion es “menor”, explicada porque el movimiento
econdmico y la derrama que desarrollan los mismos aseguran mas vasos comunicantes
para favorecer el desarrollo econédmico, aportando recursos directos e indirectos que
generan las ciudades y empresas asentadas en la regiones que utilizan los puertos de
Manzanillo y Veracruz.

En el caso de los puertos del Istmo de Tehuantepec (Coatzacoalcos y Salina Cruz), la
exclusiéon es “mayor” y el crecimiento es “menor”, no obstante que la pobreza (y
exclusién) de la ciudad de Salina Cruz es mas aguda que la pobreza de los habitantes de la
ciudad de Coatzacoalcos, debido a la variedad de recursos naturales, a la aglomeracién de
poblacién, que asegura mercados mas grandes en Coatzacoalcos y a su cercania al puerto
de Veracruz. Es una zona caracterizada por la industria petroquimica, con redes y mejores
enlaces productivos.

La refineria y la Terminal petrolera de Pajaritos de PEMEX, asegura a Coatzacoalcos los
enlaces productivos, hacia adelante y hacia atras, que necesita un polo petroquimico
como el sefialado.

Destaca la exclusion de los puertos (considerados en una primera aproximacién como
centros de negocios, ubicados en ciudades y regiones), ya que especialmente en el campo
regional y de la ciudad, es evidente que la apertura comercial y la globalizacién
(mundializacidon para otros) aplicada desde los ochenta en México viene registrando
“regiones que ganan” y “regiones que pierden”, no solo desde la perspectiva econdmica,
sino también desde la perspectiva social.

Dentro de los actores ligados al problema portuario se ubican: los trabajadores, los
sindicatos, los pequefios empresarios, el mismo gobierno (federal o estatal), las familias
y otros agentes.

En muchos de los casos, hay agentes sociales que no se ven favorecidos con el modelo
econdémico, sin olvidar lo inconstante que es la geografia del capitalismo que se viene
desplegando en México, como lo afirmd Ricardo Méndez (1997) para la mayoria de los
paises en desarrollo®.

33 . L . . . , . .

En laintroduccién, decia Ricardo Méndez (1997:57): “la inconstante geografia del capitalismo es sin duda uno de sus
rasgos mas permanentes y caracteristicos generador de una periddica sustitucién de regiones ganadoras y perdedoras
en el escenario mundial”.
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Cuadro I-2 Caracteristicas de los puertos seleccionados

| Poblacié | P
Buques Carga total Carga neresos oblacion ’ng.reso er Rutas navieras que
. . (2000) dela capita estatal
Puerto atendidos (2004) contenerizada e ciudad- FEeail: llegan al puerto
(2004) (m.t.c.) (2004) (teus) — — 1995) (2000)

Manzanillo 1500 15,098 830,777 296 909 116 505 17, 970 25
Veracruz 1549 15,403 591,736 543 911 560,000 11,911 36
Salina Cruz 467*** 14,833 0 83139 76,198 8, 404 2
Coatzacoalcos 1372* 3,310%* 0 144 775 267,037 11,911 18

**excluye a Pajaritos que mueve 29,249 miles de toneladas cortas y que depende de la empresa PEMEX, esta empresa esta instalada en el recinto portuario por lo que paga
tarifas a la API de Coatzacoalcos (por uso de infraestructura).

*Incluye la Terminal de Pajaritos con 1022 buques atendidos.

*** Con 459 arribo de buques de petrdleo y derivados.

m.t.c. miles de toneladas cortas

m. p. miles de pesos mexicanos
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Cada puerto analizado en el trabajo (se considera como ya se anuncid en el estudio cuatro
puertos mexicanos)**, debe confrontarse al mundo global: en sus redes, en sus negocios,
en sus empresas, en el movimiento de sus actores econémicos y sociales y en los grupos
sociales ricos y pobres que registra; o en su caso, si son ganadores y perdedores de la
privatizacién (o reestructuracién) portuaria iniciada en el afio 1994°°. Finalmente, interesa
destacar los resultados de la gestion portuaria y los logros conseguidos respecto al
desarrollo regional.

Como se plantea en el cuadro No I-3 adjunto, el desarrollo del capitulo Ill dedicado al
estudio de casos, considera los principios de una metodologia comun, buscando probar la
simultaneidad de los procesos de exclusién y crecimiento econdmico, en el cual se
encuentran inmersos todos los puertos de México, las regiones y territorios en donde se
asientan los mismos y las ciudades costeras vinculadas al hinterland en refrencia.

Cuadro No I-3: Aspectos considerados en el desarrollo portuario

-Tipologia y macroeconomia del puerto ( antecedente historico y caracterizacion del Puerto)
-Movimiento portuario (carga general, contenerizada, petrolera)

- Redes nacionales e internacionales

-Mercados y tipo de productos (empresas localizadas)

-Desarrollo regional (desarrollo local, nivel de vida de los habitantes de la ciudad y puerto,
region ganadora y region perdedora).

-Exclusion, polarizacion y crecimiento (competitividad, jerarquia y otros)

-Privatizacion portuaria: équiénes ganan y quiénes pierden?

-Los actores del proceso (trabajadores, empresas, gobierno, clientes, empleados).
-Puertos que ganan con el TLCAN

-Integracién al sistema portuario mexicano, competencia con los puertos de las costas y
pertenecer en su caso al sur “excluido” o al norte “incluido”.

-Estudio econdmico vy financiero (utilidades, ventas, ingresos, indicadores de rentabilidad,
costos y beneficios);e

-Infraestructura portuaria y problemas de la misma (congestion, por ejemplo, capacidad

ociosa, etc.)
Fuente: Elaboracidn del autor.

3* Se considera dos puertos lideres o grandes e incorporados al mundo global: Manzanillo y Veracruz; mientras que se
estudian dos puertos menores aparentemente excluidos: los casos de Coatzacoalcos y Salina Cruz. Los primeros son los
mas grandes de México en carga contenerizada; mientras que los segundos son los puertos del Istmo de Tehuantepec
carcaterizados en genral por su movimiento petrolero.

3 A titulo de ejemplo el estudio realizado por GRADE para Per( y trabajado por Lorena Alcazar y Rodrigo Lovaton
(mimeo, setiembre 2003:4) para un puerto concesionado al sector privado en el Sur del Pert (el puerto de Matarani en
Arequipa) concluye que: "los principales resultados encontrados revelan que la concesién tuvo un efecto positivo neto
sobre el bienestar, estimado en catorce millones de ddlares. éiquiénes ganaron y quiénes perdieron debido a la
concesion. El principal beneficiado seria el Gobierno, el cual a pesar de perder los flujos resultantes de la operacién de
la infraestructura, se ve mas que compensado por otros efectos (el pago inicial, la retribucién, tasa regulatoria y el
incremento en recaudacion). En segundo lugar, los consumidores, los cuales reciben una tercera parte de este cambio
en el bienestar, debido al incremento en el excedente del consumidor generado en la operacion privada. Finalmente, el
concesionario, que debe realizar un pago inicial y una contraprestacion peridédica por la operacién del puerto, pero
recibe las utilidades procedentes de este. Los grupos perjudicados serian los trabajadores (principalmente por la
reduccién de salarios y las condiciones de trabajo) y el grupo de usuarios intermedios.
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Este ejercicio metodoldgico, aplicado al caso del puerto de Salina Cruz, lleva a conocer lo
acontecido antes de la apertura comercial en cuanto a carga, problemas, vinculacién con
el mercado mundial, sus logros con la privatizacién portuaria y quiénes ganan o pierden36.
éSiguen los actores del puerto antes mencionado vinculados al mercado mundial o han
guedado excluidos de los circuitos mundiales?

El ejemplo debe ser realizado en su frente interno (la empresa), en su medio local, en el
campo regional, en su contexto nacional y en el ambito mundial?

éPor qué la ciudad de Salina Cruz (con 76, 000 habitantes) sigue estancada, sin empleos,
con pocas inversiones y excluida del modelo global? Lo anterior se da pese a que en la
ciudad existe la refineria Antonio Dovali Jaime, con mds de 2000 trabajadores, que
abastece de petrdleo a las ciudades del Pacifico mexicano; y en su proximidad se
encuentra una terminal petrolera y la cementera de la Cooperativa Cruz Azul, en Lagunas
Oaxaca, la cual ocasionalmente, usa el puerto para exportar cemento al Ecuador.

El libro en suma, plantea esquemas de andlisis de la exclusion y crecimiento e inclusion en
los puertos de México frente a la globalizacion. El propdsito es estudiar dichos conceptos,
caras de una misma moneda, en su vinculacidn con los puertos de México, centros
nodales de negocios y transferencias que se incluyen en redes cercanas a empresas,
ciudades y centros de acumulacién demograficos y de poder. En esta relacién, las
empresas para importar y exportar mercancias, requieren de puertos cercanos para abatir
costos de transportes.

Como se sabe, el concepto de exclusidon es de mayor significacién que el de pobreza y
proviene en sus origenes de la escuela francesa, en donde desde los setenta y
especialmente en los ochenta de siglo pasado, se empezd a estudiar el problema de
algunos segmentos de la poblacion que quedaban fuera de los beneficios del crecimiento
econdmico, que no era convergente en el sentido que la riqueza generada en la zona no
se distribuia de forma igualitaria en todas las regiones del territorio, existiendo grupos,
sectores, regiones, localidades olvidadas de los beneficios que debian traer naturalmente
el crecimiento o progreso del pais.

Estos grupos sociales, que aparecian excluidos de los frutos del progreso econémico, se
comportaban como un elemento residual al modelo y se entendia que las fallas del
mercado ocasionaba, (segun el modelo neocladsico) que algunas poblaciones no fueran
beneficiadas, por lo que se plantearon como medidas compensatorias, fondos de
cohesion social que buscaban paliar y superar los déficit en salud, educaciéon o empleo
que, en algunos casos, correspondian a industrias en declive. De esa manera, los
desocupados eran apoyados con los fondos temporales antes mencionados.

% para la ciudad de Salina Cruz interesa desarrollar dos referentes histéricos claves. Uno es la dindmica alcanzada antes
de la puesta en funcionamiento del Canal de Panama que lo hacia el puerto mas importante del Sur, ya que en promedio
manejaba un millén de toneladas y circulaban de Coatzacoalcos a Salina Cruz setenta vagones por dia. Otro es la
importancia que cumplié el Plan Alfa-Omega en los setenta del siglo XX.
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En esta investigacion, el fendmeno de exclusion econdmica (que se distingue de la
exclusién social), viene resaltado como un resultado de la globalizaciéon y apertura
comercial aplicada en los paises latinoamericanos desde los afios ochenta del siglo XX.%

Esta exclusién, es vista de manera espacial o territorial, pero también, desde el punto de
vista de los actores econdmicos y sociales que pierden en la mundializacién. Es decir,
trabajadores, empleados de cuello blanco, sindicatos, pobres del puerto, empresas que
viven del movimiento portuario, y otros grupos socioecondmicos alcanzados directa o
indirectamente con los beneficios de la actividad del transporte maritimo y con el
movimiento portuario38.

En otras palabras, el crecimiento y exclusidon (fenédmeno simultaneo) en los puertos de
México, es visto a través de un prisma amplio que estudia el territorio y sus redes con los
puertos, tratando de conocer de qué manera los actores econdmicos y sociales ganan o
pierden con la apertura comercial y con la dinamica o el estancamiento que se produce en
los distintos puertos.

En la historia latinoamericana hay muchos ejemplos de ciudades que perdieron vigor y
dinamica cuando el producto que se extraia o producia perdié importancia en el comercio
internacional (salitre, lana, algunos minerales, harina de pescado, guano, entre otros)™.

La CEPAL (ILPES, septiembre de 2000:27) sefiala que: "histéricamente, el territorio de los
paises latinoamericanos y del Caribe se caracteriza por una marcada concentracién en las
ciudades metropolitanas, por la existencia de “regiones marginales” producto de la légica
de funcionamiento territorial de la economia nacional y por las llamadas “regiones con
sectores econdmicos en declive” (carbon, estafio, petréleo, industria textil, café, etc.).
Igualmente afirma que “hasta 1970, estos Ultimos casos se manifiestan en el Nordeste
brasilefio, la regién Caribe de Colombia, el secano costero y el sur de Chile, el noroeste
argentino, los departamentos de Oruro, Potosi, El Beniy Pando en Bolivia, los territorios
amazodnicos de Brasil, Colombiay Perd, la sierra peruanay otros”.

Similarmente a lo que ocurre en las regiones, ciudades y puertos de acuerdo con la
literatura revisada, los pobladores de las regiones excluidas también presentan carencias
en alimentacion, salud, educaciéon, empleo y en necesidades basicas esenciales, que los
ubica fuera del circuito moderno de la economia. En palabras de Pierre Veltz, las zonas
excluidas contrastan con las islas de prosperidad, en un mar o archipiélago de pobreza.
Las primeras, es decir las zonas ricas, estan conectadas, tienen circuitos econémicos

¥ Esta apertura ha ocasionado que paises, regiones, ciudades, gobiernos locales y espacios aparezcan excluidos del
circuito econdmico mundial. En palabras de economistas como O. Ugarteche, que se forme los “nortes” privilegiados
versus los “Sur” excluidos.

3% Cuadrillas de trabajadores, poblacién que transporta las mercancias en camiones, empleados del ferrocarril,
trabajadores de la empresa petrolera PEMEX, servicios de aduanas y de empresas concesionarias que realizan distintos
servicios a las naves o mantienen vinculos econémicos con las autoridades portuarias y con el propio puerto.

3 Agradezco la aclaracion realizada por C. Ojeda (2005) que explica los casos ocurridos en la historia econdmica
peruana, en relacién a los productos basicos que pierden vigencia. Sobre este aspecto puede verse en detalle el libro de
Rosemary Thorp publicado en 1998.
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comerciales fuertes, poseen flujos econdmicos y financieros y se benefician de todo el
crecimiento econdmico que tiene el pais.

Este crecimiento aparece entonces como desigual, asimétrico, falto de equidad,
especialmente porque la polarizacién social que se produce trae actores sociales que
pierden4°.

En resumen, hay actores econdmicos y sociales que ganan recordando la terminologia de
Benko y Lipietz de “regiones que ganan” versus “regiones que pierden”, bajo el paradigma
de la nueva geografia econdmica, que dichos autores revisan (ver cuadro I-4 adjunto).

Cuadro I-4 Regiones ganadoras, segun G. Benko y A. Lipietz

Las regiones que ganan econdmicamente tienen las siguientes caracteristicas):
-son regiones urbanas, con fabricas y oficinas que se concentran en las grandes ciudades o
megaldpolis
-ante todo son regiones productivas de bienes exportables, es decir de bienes manufacturados
o de servicios facturados.
-es también una regién que sale adelante (desde el punto de vista de los empleos, de la
riqueza, del arte de vivir) por su propia actividad, o una region que vive a expensas de las que
han perdido, incluso de una parte de sus propios habitantes.
- es el centro de una periferia-ejemplo de regiones que ganan: Tokio, Nueva York-Nueva
Jersey, Los Angeles-San Diego, Paris, Zurich, Francfort.
-pueden ser regiones que ganan, en paises que pierden. En paises que retroceden en la escena
internacional, con déficit comercial, en paises que se endeudan.
-En sintesis, las regiones que ganan son las redes de distritos, con distritos de redes
metropolitanos de tamafio medio que se relacionan con las redes, con las aglomeraciones, con
los espacios, con el poder y en suma, con las metrépolis”

Fuente: Adaptado por el autor, del libro de George Benko y Alain Lipietz, 1994.

En concreto para terminar esta parte, el problema de investigacidén se concentra, como ya
se adelantd, en comparar y estudiar los impactos de la apertura comercial en cuatro
puerto de México, dos puertos grandes y lideres como Manzanillo y Veracruz y dos
puertos estancados del Istmo de Tehuantepec Coatzacoalcos y Salina Cruz. Se prueba sus
diferencias y doble velocidades, que apuntarian simultdneamente al crecimiento y la
exclusién. En esta linea de trabajo surge naturalmente la necesidad de discutir las politicas
en el tema del aspecto portuario, buscando analizar una propuesta alternativa, a la que
recomienda el paradigma neoliberal, que incluye como ya se vio, la privatizacién vy
reestructuracién de los puertos en México.

“0 para Pierre Veltz el verdadero problema es aprender a pensar el mundo de otro modo que como un mosaico de zonas,
el territorio es un elemento clave que ayuda a comprender las contradicciones producidas por los grandes procesos en
curso, para entender las relacionadas con el territorio, hacen falta imagenes nuevas. En este sentido, utiliza la metafora
del archipiélago, los flujos econdmicos se concentran en el seno de una red- archipiélago de grandes polos en la que las
relaciones de radio largo (entre polos, relaciones horizontales) son mas fuertes que las de radio corto (de los polos con
su hinterland, relaciones verticales). Los polos son las islas o espacios emergentes que conforman el archipiélago,
mientras los ambitos que no se integran en la red quedan excluidos del sistema conformando el espacio sumergido, los
fondos marinos (Ver: Inmaculada Caravaca. EURE, diciembre 1998:11).
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Finalmente, es necesario comentar que el tema de la pobreza y la exclusion econémica y
social se han convertido en temas vigentes en las relaciones internacionales, ya que
confrontan el encuentro de dos paradigmas: el anglosajon o neoliberal (con modelos
como Estados Unidos e Inglaterra) que priorizan las ganancias y la iniciativa privada,
versus la propuesta francesa y europea que incluye el principio de solidaridad y de
responsabilidad social, en donde la necesidad de acumular ganancias no es coincidente
con priorizar a los grupos sociales mas pobres, por lo que esta propuesta argumenta la
necesidad de organizar redes sociales y apoyar con fondos a las regiones mas pobres que
sufren precisamente los afectos de la competencia descarnada y de lucha por mercados
que se produce*. Estas diferencias de concepcion entre dos enfoques se ubican en el
centro del debate y ataca un elemento clave de la economia y de los negocios de las
empresas que buscan ganar ilimitadamente, sin considerar los fendmenos de exclusion.

1.2. La hipétesis
1.2.1. La hipétesis general

La politica de apertura comercial que caracteriza al modelo econémico aplicado por
México, exige un rol diferente en los puertos del pais. Sus efectos se reflejan en los
profundos cambios estructurales en la economia y, obviamente, en el territorio,
alterando de esa manera el modelo tradicional de desarrollo sustitutivo de importaciones,
que se venia aplicando desde los afios treinta y que se dio en el contexto de un proceso
nacionalista, con proteccion de los recursos naturales (como el petrdleo) y la aplicacién
de programas de desarrollo industrial.

Dicha politica se desplegd en el marco de un Estado nacional benefactor, que priorizé el
“desarrollo hacia adentro”, buscando también proteger al ciudadano a través de distintas
redes sociales, caracteristicas del Estado antes citado.

La forma de concebir el problema, propio de paises que se ubican en la periferia, llevé
también, a que el desarrollo regional y las redes de transporte, acompafaran los procesos
econémicos y de circulacién del capital, que tendieron a desarrollar las metrépolis y a
privilegiar el norte de México, derivando en la concentracién econdmica, demografica y
de infraestructura, ya tradicional en cuatro ciudades principales: México, Monterrey,
Guadalajara y Puebla.

Para servir a las urbes ya referidas y vincular el comercio de México, principalmente con
Estados Unidos, los puertos, carreteras e infraestructura que conformaban redes, se
disefiaron de manera central para servir al Norte, buscando que el transporte estuviera al
servicio del modelo aplicado. Este modelo exigia bajar tarifas, contar con ferrocarriles,
con lineas hacia el centro de México y hacia la frontera, y requeria puertos tanto del
Pacifico, como del Golfo, que facilitaran dicho comercio, y en fin, demandaba un conjunto
de incentivos que privilegiaran, como hasta ahora, el transporte carretero, el movimiento

*1 En relacién a este planteamiento alternativo puede verse: José M. Garcia y Santos Ruesga. “El Euro (mucho mas que
una moneda)”. Acento Editorial. Madrid, 1998:65-82,
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de productos comerciales y de petrdleo hacia el Norte y Lejano Oriente y Japdn; asi como
comunicaciones e inversiones en el mismo sector, que abarataran costos, aunque
sacrificaran eficiencia, para facilitar el comercio interno y externo que organizaba el
centro o metrépoli.

Con la globalizacién y los cambios estructurales que se dieron masivamente en el orbe a
comienzos de la década de los ochenta (siglo pasado), el modelo hacia adentro pierde
eficacia y la politica se torna de “apertura masiva”, en donde lo prioritario es atender los
mercados internacionales en forma eficiente, a bajo costo y con tarifas y con redes de
transporte.

Fue asi como desde 1982 se inicié el proceso masivo de insertar a México en el Primer
Mundo. Los primeros pasos de “modernizacion y reordenacién econémica”, empezaron
en el gobierno de Miguel de la Madrid (1982-1988). Con Carlos Salinas (1988-1994), en
los ultimos afios de los ochenta, se empezd el proceso de reestructuracion del territorio,
con actividades de privatizacion, venta de las principales empresas paraestatales, asi como
con el reconocimiento de que los puertos no cumplian un rol fundamental necesario para
el nuevo modelo de desarrollo, debido a problemas sindicales, a falta de inversiéon, al
burocratismo y a los mercados cautivos, tradicionalmente implicitos en la etapa
econdémica anterior.

En efecto, historicamente los puertos mexicanos (comerciales, industriales, pesquerosy
turisticos) fueron operados como organismos del sector publico. Esa caracteristica se
tradujo en tres factores que afectaron su operacién eficiente y desarrollo (GEA y Coopers
& Lybrand, 1993: 1I-7):

-una administracién portuaria excesivamente centralizada

-un sistema con rigideces institucionales que dificultaban la operacion

-una carga importante para las finanzas publicas, derivada de los subsidios federales a la
operacion de los puertos.

Igualmente, la existencia de los puertos de México respondid a un sinnumero de factores,
entre ellos el azar®, la atencién de necesidades regionales especificas (Dos Bocas), el
aprovechamiento de condiciones naturales propicias (Tampico) o el capricho politico
(Lazaro Cardenas) (GEA y Coopers &, Lybrand, 1993:11-9).

En sintesis, los puertos en México, tradicionalmente presentaban atrasos respecto a los
adelantos tecnolégicos, restricciones en el mejoramiento de los métodos operativos; uso
intensivo de la mano de obra, y la persistencia de un sistema laboral estratificado, poco
flexible. Persistia también la concentracidon de carga en algunos; el uso ineficiente de los
recursos disponibles; y un control monopdlico tanto de los servicios conexos de transporte

42 . ., . . .

Parece exagerado en este diagndstico pensar que los puertos consideraron el azar para ubicarse en una costa de
México. Al revés y de acuerdo a los elementos conocidos de ese entonces, consideraron como factor clave la
“localizacion”.
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terrestre, cuanto de las maniobras portuarias (Pérez, 1995:303). Una muestra de ese
grave problema lo representa el puerto de Veracruz, objeto de requisa en 19934,

En la variedad de diagndsticos que realizaron las empresas consultoras y los
investigadores resalta el andlisis del investigador Isaac Katz (ITAM) (noviembre de
1998:43) cuando anota: “en cuanto a los puertos, estos se caracterizaron por ser, al igual
que en el caso de los ferrocarriles, entidades notoriamente ineficientes, con tiempos de
carga y descarga elevados, asi como con un alto porcentaje de pérdidas de mercancias
derivado en gran parte por la propia administracion ineficiente que se hacia por parte del
gobierno y por la existencia de sindicatos de estibadores con notorias prebendas en los
contratos colectivos”. “Con el objetivo de aumentar la eficiencia de operacién, sobre todo
en funcidn del incremento en los flujos de comercio exterior a raiz de la apertura iniciada
en 1985, se inici6 en 1990 la reestructuracion del sistema portuario mexicano,
transformando la administracién federal de cada uno de los puertos en APIS, como paso
previo a su privatizacion”.

A la luz de esos problemas, en julio de 1993, se emite la Ley de Puertos y en noviembre de
1994 su Reglamento, creandose en ese afo las denominadas “Administraciones Portuarias
Integrales” (APIS), con la funcidén de organizar, administrar y operar los principales puertos
del pais.

Creadas como empresas privadas, y debido a que el Consejo de Administracién de cada
una tiene una mayoria de representantes publicos, se asegura un control de la entidad,
de manera que cada institucion funcione como una empresa paraestatal, logrando de esta
forma que los puertos dependan de los lineamientos de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT). Uno de los avances de este disefio, es que se busca que los recursos
gue se generan en cada APl se queden en la zona o region de influencia, dependiendo de
la eficiencia, eficacia y gestion de los directores portuarios que son elegidos por el Consejo
de Administracion. De esta forma el proceso de privatizacién de los puertos, que algunos
especialistas denominan de reestructuracién, asegura que el Gobierno Federal siga siendo
duefio de las acciones y propiedades, tanto del terreno concesionado como del mar
territorial, que pertenece a la zona de influencia de cada puerto™.

A la luz de este proceso puede adelantarse un balance de lo que ha sucedido en diez afos
de aplicacion de la nueva politica portuaria. Dos fendmenos son resaltantes. Uno es el
manejo espectacular de la carga comercial (carga contenerizada), que se ha movilizado

3 Para conocer la requisa de Veracruz y otros problemas de la privatizacion, puede revisarse el siguiente articulo:
German Alarco y Patricia del Hierro, “Limites Econdmicos a la privatizacion portuaria: el caso mexicano (1992-
1995).Gestion Publica. CIDE. Vol. V, Nium. 1, primer semestre de 1996.0tro autor sefiala que la privatizacion se debid en
Veracruz al gran caos portuario: constantes sustracciones de mercancias, revisiones de contratos colectivos anuales,
dobles cobros. Concluye en que el Gobierno entra a coordinar las maniobras y se abate el costo 40% (ver: Alex
Casarrubias.”La gestacion de la privatizacion portuaria en México durante 1993-1995: el caso de Manzanillo, Colima.
Tesina CIDE. Maestria en Administracién Publica. México D.F. julio de 1995, p. 68).

* La unica excepciodn a esta regla seria el caso de la Administracidon Portuaria de Acapulco que fue “vendida” al sector
privado el 20 de junio de 1996. La norma oficial respectiva fue publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 4 de julio
de 1996.
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por los principales puertos de México; y otro, es la concentracion del comercio exterior,
a través del movimiento en los puertos “ganadores”, especialmente Veracruz y Altamira
en el Golfo y Manzanillo en el Pacifico.

En todo caso, las autoridades que dirigieron el proceso de reestructuracién concluyen que
(SCT, 2000:13): “La operacién de los puertos registraba serios problemas y rezagos que
afectaban a la economia y al comercio exterior de México. Entre ellos, cabe mencionar
los siguientes: la calidad y productividad de los servicios eran inferiores a los estandares
internacionales; la construccion y administracion de los puertos correspondia
exclusivamente al Gobierno Federal y la prestacion de los servicios estaba monopolizada
por empresas estatales; las inversiones publicas resultaban insuficientes y dispersas, lo
gue provocaba rezagos en equipamiento e instalaciones. Las inversiones privadas eran
practicamente inexistentes; debian otorgarse subsidios importantes para la operacion y
desarrollo de los puertos; la capacidad instalada en algunos puertos se hallaba
subutilizada, al tiempo que otros estaban cercanos a la saturacion; los precios y tarifas se
fijaban centralmente y de manera uniforme para todos los puertos; como consecuencia de
estas deficiencias, el dinamismo de la actividad portuaria era reducido.”

Bajo este diagndstico gubernamental se concluia, coincidiendo con la apreciacion antes
presentada, de elevado dinamismo de la actividad portuaria en el periodo 1995-2000,
sustentada en que: “entre 1995 y 2000, la carga total crecid a un ritmo equivalente a casi
tres veces el registrado entre 1990 y 1995” y que en contenedores: “la forma mas
moderna de transportar mercancias, el crecimiento fue espectacular, pues sobrepaso el
millén 285 mil teus (contenedores de 20 pies) (SCT, 2000:29)*.

El Plan Nacional de Desarrollo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (2001-
2006:22), considera como una linea estratégica: transformar a las APIS, de entidades
administradoras de infraestructuras, a centros de negocios que incorporen las mejores
practicas del mercado y vean al transporte y la distribucién como parte del sistema total
de produccién®®.

En suma, a manera de hipdtesis, el crecimiento o exclusion de los puertos mexicanos en
la fase de globalizacién esta condicionada por las posibilidades de articulacién a las redes
globales de transporte de insumos y bienes, especialmente, de tipo contenerizado. No

> Para el afio 2004 la cifra registrada es de 1 903, 845 teus, que significa 48.1 % mas que la cifra utilizada para el afio
2000. Los datos del 2009 y 2010 indican una tendencia creciente de: 2 884, 485 y 3 704,762 teus respectivamente. Sigue
siendo Manzanillo el puerto lider seguido ahora de Lazaro Cardenas, que alcanzd 796,011 teus en el afio 2010.

%6 Resulta sintomatico qgue un documento de la Secretaria General de la Organizacion de los Estados Americanos (CIP-
OEA) llegue a la siguiente conclusion:”la concepcién moderna de los puertos se orienta a considerarlos como centros de
negocios, definiendo sus procesos y controles, bajo el criterio de alcanzar mayor eficiencia y transparencia en las
transacciones, todo lo cual debe propender a la fijacién de costos competitivos de las operaciones de comercio exterior”
(ver: OEA. Informe Final. Simposio Interamericano, Cooperacion entre los puertos y las Aduanas. Houston, Texas,
Estados Unidos, 8y 9 de diciembre de 1998, p. 12). Ultimamente el Programa de Trabajo 2001 de la S. C. T. dice:” se
promovera la transformacion de las Administraciones Portuarias Integrales (APIS) de entidades administradoras a
centros de negocios que incorporen las mejores practicas del mercado y se dara cumplimiento a su programa de obras,
en particular, se apoyara el Plan Puebla-Panamd, mediante la ampliacion y modernizacién de los puertos del Sureste del
pais (ver: Programa de Trabajo. SCT. México, julio del 2001:11).
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obstante, sin la formacidon de redes locales de actores que, mediante un esfuerzo
innovador generen servicios logisticos y actividades de valor agregado en torno al nodo
portuario, dificilmente este podrd contribuir eficazmente al desarrollo regional y a la
mejora del nivel de vida en su ambito territorial de pertenencia.

De esa manera, es posible encontrar respuesta a estos procesos que conducen al
desarrollo de “puertos en crecimiento”, articulados a la red global y de “puertos excluidos
o perdedores”. Asi, preliminarmente podria decirse que los cambios estructurales
realizados en el transporte estarian especificamente favoreciendo el modelo hacia fuera,
con el privilegio de los puertos que apuntan hacia el norte: Manzanillo, Veracruz y
Altamira. Aproximadamente el 89 % de la carga comercial total contenerizada (medida en
teus), fue manejada por estos tres puertos del pais*’.

En el caso de los puertos petroleros de cabotaje y de comercio del hidrocarburo, las
tendencias se mantienen, destacando los puertos del Istmo, especialmente la Terminal de
Pajaritos en Veracruz y el de Salina Cruz, en Oaxaca; Cayo Arcas en Campeche, Dos Bocas
en Tabasco y también los puertos lideres de Lazaro Cardenas y de Tampico (ver cuadro I-
5).

Tratdndose de la regidén del Istmo, de Salina Cruz y Coatzacoalcos y siguiendo la
nomenclatura de desarrollo regional utilizada, se postula que es una regidon “perdedora”,
no solo por los indicadores econémicos y sociales, sino porque histéricamente aparece en
los mapas de pobreza utilizados. Esto significa que la importancia petrolera no estarian
favoreciendo a la mayoria de las ciudades y puertos sino al revés, esta generando la
exclusion.

7 Existe trabajos de organismos internacionales como del BID (2002:306-307) que confirmarian estas hipotesis. El BID
afirma que el proceso de apertura comercial en el marco del TLCAN (NAFTA en inglés) ha traido cambios en el territorio
(periodo:1988-1998) en donde hay poblacién ocupada que sale del Centro de México y migra por empleos a los estados
del Norte y del Centro notdandose por ejemplo un intenso desarrollo industrial y maquilador en lugares como Tijuana
(Baja California Norte), Ciudad Juarez (Chihuahua), Apodaca (Nuevo Ledn), Zapopan (Jalisco), Mexicali (Baja California
Norte), Guadalupe (Nuevo Ledn), Reynosa (Tampico), Ledn (Guanajuato), Tehuacén (Puebla) y Hermosillo en Sonora. En
contraste, se presentan cambios negativos y de expulsién de mano de obra en municipios como los de: Azcapotzalco,
Tlaneplanta, Naucalpan, Monterrey (en Nuevo Ledn), Guadalajara (Jalisco), Cuauhtémoc (DF), Gustavo Madero (DF),
Miguel Hidalgo (DF), Iztapalapa y Benito Juarez, también en la ciudad capital.
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Cuadro I-5: Carga total en puertos lideres, puertos del Istmo de Tehuantepec y otros puertos petroleros de importancia

Porcentajes de participacion respecto al total (1992-2004)

Cinco puertos

lideres*

|

|

| |
|

| | |

Islas Cedros, B.C.

o
| ou2 us 10 us

R b
2 20| 1e [ w6 | 10 |

33 29 29 27
| | | | |
1000 - 1000

|
|
| |

| |

| | | | | | |
Cabotaje

* Los puertos lideres o ganadores son: Manzanillo, Lazaro Cardenas, Altamira, Tampico y Veracruz.

**| os puertos del Istmo son: Salina Cruz, Coatzacoalcos y la terminal de Pajaritos, administrada por PEMEX.

Nota: En total son 40 los puertos que movilizan la carga total por los litorales de México. Son veinte en el Pacifico y veinte en el golfo y el Caribe. Destacan entre los anteriores
once puertos importantes en el lado del Pacifico y diez en el Golfo y el Atlantico. El cuadro resalta los mas importantes puertos captando el fendmeno de concentracion.
Elaboracion: el autor en base a fuentes de la SCT.

Cayo Arcas, Camp.

Guaymas, Son.
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La exclusién caracterizaria a la mayoria de los habitantes de Salina Cruz, una ciudad
portuaria que espera que las distintas iniciativas gubernamentales se focalicen en ayudas
y fondos regionales que necesita y que abonarian a elevar su grado de industrializacidn,
mejorarian los niveles educativos de la fuerza de trabajo y registrarian un mejor nivel de
vida, superando los rezagos que tienen los habitantes del Istmo, y en especial los
residentes de Salina Cruz.

Por lo anterior, el nuevo Plan Puebla-Panam3, un Acuerdo Presidencial del 5 de junio de
2001, constituyo la primera oportunidad de la administracion del Gobierno del gobierno
de Vicente Fox, de atender el deficit de la poblacion del Itsmo oaxaqueio en empleo,
salud, y educacion. Sintéticamente, el Plan parte probando el desarrollo regional
asimétrico que se produce en el pais con el Centro y el Norte versus el Sur-Sureste pobre,
equiparable con la pobreza de los paises centroamericanos incluidos en el Plan. (Ver
cuadro No I-6).

Debe recordarse que tanto el puerto de Coatzacoalcos como el de Salina Cruz, son
puertos regionales (secundarios o menores), con mercados cautivos, que cuentan con una
ventaja geografica natural por la distancia de sélo 310 kildmetros, la distancia mas corta
entre los puertos del territorio mexicano, lo que permite esperar que se pueda dinamizar
el movimiento como corredor transismico de mercancias del Golfo (Atlantico) al Pacifico,
en su viaje a los mercados internacionales.

Cuadro I-6: Desarrollo regional asimétrico entre los estados de México y los paises de
Centroamérica

Centro-Norte Sur-Sureste Centroamérica
Poblacion:73 millones Poblacion: 28 millones (43%) @ Poblacion: 36 millones (57%)
Pob. Indigena: 25.6 % Pob. Indigena 74.4 %

PIB per capita: 4 199 dolares @ PIB per capita: 2 847 dolares @ PIB per capita : 1899 dolares

indice Esc. 7.6 afios indice Esc: 6.7 afios indice Esc. 4.2 afios

Nota: el Plan Puebla Panama se integra de los estados de Puebla, Oaxaca y Chiapas y de los paises centroamericanos
incluyendo Panama. Alcanza una poblacion de 64 millones de habitantes y una superficie de 1026, 117 kilémetros
cuadrados.

Fuente: Presentacion General del Plan. Presidencia de la Republica. Gobierno Federal, 2001

Bajo una nueva geografia portuaria, debe probarse que en el caso de los puertos de
México (1982-2004), se presenta cambio en la jerarquia donde unos puertos lideres (caso
de Salina Cruz) ahora estan estancados; otros iniciaban su despegue (caso de Manzanillo)
y ahora son puertos principales, afectando los territorios donde se desenvuelven vy
dinamizando, simultdneamente, los lugares y empresas que se reactivan con los espacios
de flujos que los puertos forman™®.

*8 El estudio de la OCDE (2002:8) sefiala: “Con respecto a los puertos, la capacidad sigue siendo débil y las

complementariedades intermodales no se han desarrollado adecuadamente, reduciendo asi tanto la zona de influencia
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Simultaneamente, a estos procesos, se genera una nueva dindmica portuaria, explicada
por el proceso de crecimiento y exclusién (estancamiento y desconexidn), que viene
explicado por las politicas de apertura comercial y globalizacién, por los procesos de
reestructuracién y privatizacién portuaria aplicados en los aflos noventa del Siglo XX y
siguiendo las politicas econdmicas que pusieron de moda la privatizacion. Asi, crecimiento
y exclusidn serian las caras de una misma moneda de un proceso donde los puertos como
centros de negocios y como ciudades portuarias, aparecen ligadas a los territorios y a las
regiones. En unos casos como “ganadores” y en otros como “perdedores” del modelo
econdmico, que como se comprobard mas adelante, no privilegia la equidad ni el
bienestar social de la mayoria de la poblacion.

1.2.2. La hipétesis especifica

Se plantea como hipdtesis especifica, que en el caso de los cuatro puertos de México
elegidos para la investigacion (periodo 1982-2004) se presenta simultdneamente un
proceso de crecimiento y exclusion, que viene explicado, como ya se expuso, por la
politica de apertura comercial y globalizacion aplicadas desde comienzos de los ochenta
del pasado siglo y también debido a los procesos de reestructuracidon y privatizacion
portuaria aplicados en los primeros afios de los noventa que afectaron a Manzanillo, a
Veracruz, a Salina Cruz y al puerto de Coatzacoalcos™.

El concepto de progreso y exclusién, ya adelantado en pdrrafos anteriores, segin Ulrich
Bech (1998), se da simultdaneamente, es decir, en cada ciudad-puerto hay pobres vy ricos,
los primeros se perjudican con la globalizacién y apertura comercial; mientras los
segundos se benefician de la privatizacion portuaria y de la apertura comercial. Dentro de
estos segundos estarian las empresas exportadoras, los funcionarios de los puertos, los
trabajadores de cuello blanco de las empresas portuarias y algunos trabajadores
sindicalizados que se benefician con el crecimiento y expansion del movimiento portuario
producido.

Bajo estas consideraciones en una ciudad portuaria se perjudican los que perdieron su
empleo, luego de la privatizacidn, los trabajadores de actividades no rentables que ganan
el salario minimo, los desempleados y los hombres y mujeres que no reciben beneficios
directos e indirectos del proceso de apertura comercial.

Por ello se habla de la exclusion para demostrar que un gran porcentaje de la poblacién
que reside en la ciudad y puerto y que estd en pobreza o extrema pobreza, no recibe los
efectos multiplicadores de una empresa portuaria que crece, tiene ingresos, mejora sus
servicios; pero se comporta como enclave.

de las capacidades de distribucion de mercancias, como el potencial para superar las limitaciones de las carreteras
costeras”.

9 Hay que entender que al problema de la globalizaciéon se suma una estructura econémica y social, dependiente, que
esconde patrones histéricos de postracion en esta fase contemporanea y que agudizan los fenédmenos de pobreza.
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En sintesis, “crecimiento”, en el entendido de que dicho proceso irradia en unos pocos, es
la riqueza focalizada en cierto sector social, considera a la inclusién para los menos vy
medido por el crecimiento de carga general y carga contenerizada, y por indicadores de
solvencia financiera e impacto regional que concentra el ingreso.

En su caso la “exclusidon” (econdmica y social) como ya se mostré, tiene una concepcién
mas amplia e integral que de pobreza, y serd analizada a luz de indicadores de
desconexion, estancamiento geografico y territorial, olvido de grupos sociales y de
“perdedores”, no solo de los procesos de privatizacidn portuaria aplicados, sino también
por muchas razones y causas carentes de los satisfactores basicos necesarios que
naturalmente deberian venir de un proceso de integracién al mundo global que vivimos y
que tiene también condicionantes histéricos que lo explican.

Para probar los aspectos de crecimiento y exclusion, el trabajo escoge, como ya se
adelantd, con cierto detalle a cuatro casos paradigmaticos: dos puertos grandes de
México y dos puertos pequefios del pais’.

El crecimiento y exclusién se daria en forma mas polarizada en ciudades costeras y
puertos grandes como los de Veracruz y Manzanillo. En contraste, en Coatzacoalcos y
Salina Cruz es evidente y con mas claridad encontrar mayor exclusién y menor progreso;
aunque los niveles de desarrollo socioecondmico son diferentes entre los que registra
Coatzacoalcos, una ciudad petrolera por excelencia y una ciudad pequeiia y estancada,
carentes de grandes negocios industriales, como lo es Salina Cruz de Oaxaca’.

En general, los fendmenos considerados se dan en los cuatro puertos bajo distintas
velocidades, con diferentes ritmos y a la luz de politicas empresariales que tiene
marcadamente un sesgo personal propio de cada Director de cada API, lo que nos llevan a
resultados y tipologias de puertos o empresas que demuestran distintas caracteristicas
econdmicas, financieras y operativas. No obstante este planteamiento, hay que reconocer
gue la politica aplicada considera en general al Sistema Portuario Mexicano que premia la
competencia y la lucha por mercados lo que lleva a una guerra de puertos, tanto en el
Pacifico como en el Golfo, en donde unos puertos “ganan” y otros puertos ”“pierden”.

¢De esa manera la hipotesis refinada de trabajo apuntaria a preguntar por qué si la
apertura comercial y la globalizacién o mundializacién, son fenédmenos generales que se
aplicaron en la economia mexicana, los resultados en las ciudades costeras y puertos de

*% podria discutirse gue es un puerto pobre y chico y que es puerto grande y rico de México. Siguiendo a Lourdes Trujillo
y Gustavo Nombela (febrero 2003:132) y de acuerdo a Stopford (1997) hay cuatro niveles de desarrollo de un puerto:
1)pequeiio puerto local, 2)gran puerto local, 3)gran puerto regional, y 4)centros regionales de distribucion. Los puertos
de Coatzacoalcos y Salina Cruz se ubicarian en los niveles 1y 2, mientras que Veracruz y Manzanillo se considerarian en
el nivel 3. Se aspira a que Manzanillo como puerto hub pase a alcanzar el nivel 4, en donde se ponen como ejemplos los
puertos de Rotterdam, Hong kong y Singapur. Mas adelante en el punto 4.1, se presentaran las terminales de
contenedores mas importantes del mundo.

*! La Ciudad de Salina Cruz tiene la refineria Antonio Dovali Jaime, la Terminal Maritima de caracter petrolero, el puerto
administrado por la APl y a 30 kilémetros de la ciudad la planta cementera de Cruz Azul en Lagunas, Oaxaca, que tiene
un sistema de gestion cooperativo.
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México reflejan territorios con diferencias, asimetrias, y heterogeneidades entre los
progresos y las exclusiones registradas por los puertos de Veracruz, Manzanillo, Salina
Cruz y Coatzacoalcos?

¢Qué hace a Manzanillo el puerto lider y de mayor crecimiento en carga contenerizada en
México? ¢Cémo los acuerdos comerciales firmados como el TLCAN y el movimiento a la
Cuenca del Pacifico con China, han conseguido que el mismo se convierta en el puerto
mas importante del Pacifico y de todo el pais?

éQué dinamica empresarial, qué estrategias de marketing portuario (Ma. Jesus Freire y
Fernando Gonzalez, 2009:224-241) y qué politicas empresariales aplicadas vienen
logrando hacer “ganador” a Manzanillo, puerto que fue pobre y estancado a comienzos
de la década de los ochenta del Siglo pasado y qué ahora en la segunda década del Siglo
XXI, es uno de los lideres de México y del Pacifico?

¢Qué actores progresan y qué actores se relegan de este impacto empresarial de gran
rendimiento en esta empresa portuaria nacional?

¢Como las variables internacionales ligadas a los movimientos de los buques y transporte
internacional de las navieras, a las redes transnacionales y a la competencia con otros
puertos del mundo desarrollado, han posibilitado que este puerto tienda a ser el pivote
portuario o hub de la Costa del Pacifico de México?

En resumen y con esta misma metodologia, se analizaran los cuatro puertos escogidos
para este libro.

Es interesante demostrar que en el caso del Puerto de Salina Cruz hay una aparente
exclusion, pérdida y manejo de carga que lo ubica entre uno de los mas pobres del pais y
del Sureste mexicano. Pese a esta advertencia la investigacion no puede olvidar la
importancia que cumple el puerto como exportador de petréleo, que lo hace clave para el
cabotaje que se realiza en el Pacifico y aunque se le considera un enclave de interés en el
Sureste mexicano.

¢Como el ritmo portuario y ciclo econémico del puerto de Salina Cruz a la baja, ha
afectado a los actores, a su region de influencia y la ciudad y puerto? ¢Qué registra la
historia en los primeros diez afos del Siglo XX? ¢Cémo la construccion y funcionamiento
del Canal de Panama afecté considerablemente al puerto de Salina Cruz y a la region
estratégica, denominada el Istmo de Tehuantepec?

éQué dindmica cumple la Empresa PEMEX que mantiene una refineria instalada en la
ciudad de Salina Cruz y se ha convertido en uno de los clientes mas importantes del
puerto?

Con el desarrollo portuario de los casos de Veracruz y de Coatzacoalcos se completaria el
analisis de todo del libro, probando los efectos que ha traido el proceso de
reestructuracién portuaria y los efectos positivos y negativos que ha conseguido la
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economia mexicana en los primeros diez afios de la década del Siglo XXI, en el campo del
transporte maritimo y de los puertos estudiados.

De este analisis deben derivarse politicas aplicadas especialmente para relanzar los
puertos pobres y olvidados de México, morigerar la competencia portuaria como
tendencia general y recuperar el concepto del sistema portuario de cardcter regional, que
estuvo vigente en los primeros afios de los ochenta en el Siglo pasado.

Los conceptos de planeacidn estratégica, tratandose de empresas portuarias que sirven al
pais, no se deben perder y mas bien rescatar bajo una politica empresarial del estado que
premia la asociatividad y el trabajo en equipo, mas que buscar la competencia desmedida,
el afan de lucro y el olvido por los actores sociales que deben ser los beneficiarios,
finalmente del desarrollo.

De esta manera el tema confronta y discute la visién de dos paradigmas: uno que se
centraliza en la acumulacién y la ganancia en donde el mercado es “la mano invisible” que
todo lo regula, via los precios de oferta y demanda (con ejemplos como Estados Unidos e
Inglaterra), versus un paradigma que considera el estado benefactor a la manera
keynesiana, en donde el principio de solidaridad social y de bienestar social se opone a
solo la busqueda de la ganancia, como los demuestran los casos europeos y ejemplos de
paises como Espafia y Francia.

En suma, el libro considera cuatro puertos de México: dos puertos grandes y lideres versus
dos puertos pequefios. Se trata de distinguir dos puertos lideres en carga contenerizada
gue son los puertos ganadores de México (Veracruz y Manzanillo) los mismos que pueden
ser comparados con dos puertos pequefios, que pertenecen a la region del Istmo de
Tehuantepec, tradicionalmente una region olvidada. Esta comparacion permitira medir los
grados de crecimiento que son diferentes y medir los niveles de exclusién, que también
presentan distintas caracteristicas en cada una de las regiones en estudio.

La ciudad de Salina Cruz de 76,000 habitantes y sus habitantes registra carencias, pese a
contar con el puerto, tener una refineria de petrdleo de propiedad de PEMEX y mantener
una Terminal Maritima, que exporta el combustible al Lejano Oriente y Japdn, aunque
también mediante la modalidad de cabotaje vende petrdleo en distintas terminales del
Pacifico mexicano.

En contraste, a esta situacion, tanto Veracruz como Manzanillo son ciudades florecientes
que alcanzan un nivel de desarrollo relativamente mds alto que los otros puertos
escogidos y la derrama econdmica de estas empresas y el registrar mayores industrias en
su territorio, garantizan oportunidades de mayores empleos y de bienestar para los
habitantes de dichos lugares.

De este contraste y mediante el andlisis comparativo, puede proponerse una tipologia de
puertos medianos y pequefios para México, que permitirian deducir politicas
empresariales de despegue o de busqueda del desarrollo. Hay que incorporar en esta
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sintonia la importancia de la variable multimodal que exige que los puertos tengan
conectividad con los ferrocarriles, carreteras y con los aeropuertos del entorno cercano a
estos nodos comerciales y de transporte.

El texto discute también el paradigma de privatizacidn y concesién portuaria, encontrando
avances positivos de cardcter econdmico y productivo; pero registrando también
problemas en la privatizacidon realizada, ya que desde el lado microeconémico vy
empresarial se empiezan a sentir problemas de congestién portuaria en los puertos que
llamamos lideres, es decir en Veracruz y en Manzanillo, por lo que los avances realizados
que fueron espectaculares desde el punto de vista de carga contenerizada, pueden
detenerse y estancarse, complicando una politica de expansion que aspira a que los
puertos de México manejen mas carga, acordes a la capacidad instalada de los mismos,
que en la actualidad se mantienen por debajo de los estandares internacionales.

Debe reconocerse no obstante lo anterior, que un aumento de carga por los puertos se
debe al trabajo del transporte camionero y debido a la firma de acuerdos comerciales con
Estados Unidos, que como el Tratado de Libre Comercio (TLCAN O NAFTA) han permitido
dinamizar la carga hacia las costas de los Estados Unidos, dinamizando el ciclo econdmico
mexicano, que corre paralelo al movimiento comercial y de crecimiento norteamericano.
Hay que advertir que el comercio con Estados Unidos se realiza fundamentalmente por
transporte carretero y que el transporte maritimo que se ha dinamizado es solo un 30 %
del total de comercio realizado. De esta aseveracién se colige que parte de la explicacion
de por qué se dinamiza el comercio se explica por el realizado con la Cuenca del Pacifico
(China, India y Japdn) en triangulacion con los puertos de la Costa Oeste de Estados
Unidos. De esa forma se demostraria la dinamica extraordinaria que ha adquirido el
puerto de Manzanillo.

Uno de los aspectos negativos de la actual politica portuaria es olvidarse del concepto del
sistema portuario mexicano y propugnar la competencia que se produce en los puertos
gue funcionan como empresas que tienen que generar beneficios y utilidades, dejando
de lado los aspectos de desarrollo regional y de pobreza que se registra en su zona de
influencia. La filosofia de puertos privados versus el concepto de puertos publicos de los
setenta del siglo que pasd ,arroja comparaciones beneficiosas para el modelo de
acumulacién; pero negativos desde el punto de vista del bienestar social, que ha
fundamentado con detalle Robert Devlin de la CEPAL.

Ademas, la vision de centro y periferia, que pertenece al paradigma de la CEPAL es
criticada, mostrando a la luz de autores como Braudel, Wallerstein, el mismo Pierre Veltz
o Manuel Castells, que México puede ser un pais semiperiférico, a la luz de los 3000
kildbmetros de frontera que existen y a la presencia de regiones ganadoras, principalmente
en los estados del Norte y al rol importante que vienen cumpliendo las maquiladoras,
como generadoras de comercio y principalmente como fuente importante de empleos,
aunque con bajos salarios.
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Los casos escogidos permiten demostrar los resultados del paradigma globalizador, ya que
de acuerdo a las politicas del Consenso de Washington, que viene del centro(Estados
Unidos) el progreso de las unidades econdmicas conocidas como Administraciones
Portuarias Integrales (empresas portuarias) instaladas en los puertos antes mencionados),
demuestran la presencia de concentracion de carga, registra enclaves, y una explotacion
y comercializacion del petrdleo por una empresa publica(PEMEX) que solo busca sus
beneficios que son enviados al Distrito Federal y que contribuyen a equilibrar el
presupuesto publico que maneja la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, mediante el
principio de caja Unica.

En suma, los procesos de concentracion econdmica y de transporte maritimo, via los
puertos antes citados, excluyen de los beneficios a gran parte de la poblacién por lo que
los niveles de pobreza de esas zonas siguen aumentando y se caracterizan por ser
regiones estancadas en declive y perdedoras, no solo desde el angulo econémico sino
también considerando la perspectiva social. Ello atenta contra la busqueda del desarrollo
regional que las politicas publicas plantean y en donde el Plan Puebla-Panama no alcanza
los resultados positivos que se prometieron. De alli se deduce que el paradigma aplicado
tiene problemas, por lo que la busqueda de la solidaridad social y del estado de bienestar
europeo, exige la presencia de fondos estructurales de alivio a la pobreza y la canalizacion
de proyectos que verdaderamente sean detonadores del desarrollo regional en México.
La presencia de tres México: uno del Norte, otro del Centro y otro en el Sur y Sureste
pobre, demuestran un modelo de pais que se encuentra dividido y en donde los frutos del
progreso técnico solo alcanzan a minorias, mientras que las mayorias siguen teniendo
problemas de salud, alimentacién, empleo e ingresos. Lo anterior, segun las teorias
recientes, atentaria contra la vigencia y competitividad del modelo aplicado.

Para terminar, una estrategia distinta de desarrollo exige investigar como se dan los
procesos de aglomeracion, qué rol cumplen los distritos industriales y qué papel cumplen
los transportes y las unidades portuarias, como puertos o empresas facilitadoras del
comercio de cabotaje y comercio internacional; pero exigiendo que los excedentes y
ganancias se queden en las zonas en donde precisamente se generan. Esta idea fuerza
lleva a discutir la actual politica econémica y fiscal, a buscar mecanismos compensadores
que reactiven el sur empobrecido, territorio que tiene recursos naturales, petréleo y
posibilidades naturales que ayudarian a cambiar el circulo vicioso de pobreza en el que
actualmente se encuentra. Hay experiencias y modelos de la Unién Europea y los casos de
China, Chile, o Nueva Zelandia, que demuestran que con medidas de politicas focalizadas
se pudo elevar el nivel de vida para toda la poblacién, con politicas de equidad que
potenciaron los recursos humanos y la calidad educativa, siguiendo medidas pragmaticas
y adecuadas a la realidad local®>.

*2 La colaboracién de Williamson apunta en el sentido de proponer un impuesto a las transacciones bancarias, para
canalizar este fondo a los mas pobres. Ver: John Wililliamson. "Un impuesto sobre la transacciones cambiarias, como
instrumento de lucha contra la pobreza”. Revista de la CEPAL. No 89, agosto de 2006, pp. 93 a102.
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1. 3. Los indicadores

A continuacion, se presentan los criterios e indicadores seleccionados para definir un
“puerto ganador” (articulado a las redes en un pais en desarrollo y con tendencias a
convertirse en puerto de tercera generacion). Se entiende que este concepto relativo se
inscribe en el marco de un pais dependiente, en subdesarrollo o semiperiférico y que, por
lo tanto, las consideraciones que llevan a definirlo como ganador suponen criterios de
competencia relativa.

En contraste, el concepto de “puerto perdedor” surge como un resultado contrario al
primero. Podria hablarse de puertos grandes, medianos y pequefos; pero en este caso se
considera la propuesta conceptual de Benko y Lipietz que propone el uso del término de
“ganar y “perder”, bajo una perspectiva econédmica, aunque se consideran las advertencia
de Boiser y otros, que sefialan de los peligros que se tendria si se usa el término de
manera ligera y sin sustento. Como advierte Ivan Silva, el uso del concepto deberia ser
“potencialmente ganador”, indicando que es un concepto relativo y temporal, ya que el
éxito podria ser pasajero, si el puerto como empresa o centro de negocios pierde en la
dinamica capitalista en la que se inscribe.

En el cuadro No |-7 se proponen los indicadores utilizados para desarrollar los conceptos
de puertos “ganadores” y “perdedores”, en México.

Cuadro No I-7 Indicadores para definir puertos ganadores y perdedores en México

Indicadores
- carga contenerizada ( en teus) y grado de contenerizacion
- utilidad entre ingresos (indicador empresarial)
- Impacto regional (ingreso per capita estatal)
- Movimiento petrolero
- Grado de insercidn internacional (rutas internacionales que tocan al puerto)
- Tipos de productos de exportacidn e importacidon
- Aspectos histdricos locales
- Competencia portuaria o interportuaria
- Resultados de las politicas de privatizacidon (concesién)

- Otros
Fuente: Elaboracidn del autor.

El documento elaborado por una Comisién Especializada de Peru, elaboré “El Plan
Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP), que propone el siguiente cuadro (I-8) para
definir los factores clave de un andlisis de competencia entre puertos. Esta propuesta
podria ayudar a mejorar la tipologia en construccién que intenta este trabajo. En todo
caso, se utilizara el cuadro I-7, para los puertos de México, demostrando o negando las
hipdtesis antes sefialadas.



Cuadro I-8 Factores Claves para el Analisis de Competencia Interportuaria

Factor

. Situacién geografica

. Situacion geografica

Il. Condiciones fisicas e
Infraestructurales

Il. Condiciones fisicas e

infraestructurales
Il. Condiciones fisicas e

infraestructurales

Il. Condiciones fisicas e
infraestructurales

Ill. Condiciones de
Explotacion

Criterio

Proximidad a rutas
maritimas
Proximidad o

buena accesibilidad

a los centros de
produccién y
consumo

Calado
Superficie

terrestres

Ausencia de
limitaciones
infraestructurales

Conexiones con el
area de influencia

Frecuencia de
lineas regulares

Comentarios

Referidos a las
condiciones y existencia
de las vias nacionales y
regionales respecto a su
conexion con el puerto
Profundidad de agua en
amarradero

Expresados en Has.

Referido a zonas de
abrigo, accesos, etc.

Area de influencia
basica incluye areas de
produccién o consumo
que reclaman los
servicios del puerto

Referido a llegada de
lineas regulares

Bueno
Préximo a dos rutas

Accesibilidad a vias
nacionales y
regionales, conexién
con centros de
produccién y consumo

Mayor a 10 metros

Mayor a 150 Has.

Ausencia de dragado
para mejorar
profundidad marinas y
buenas condiciones
para las operaciones

Area de influencia
basica emplazada en
un radio no mayor a
100 KM.

Frecuencia quincenal

Evaluacion
Regular

Préximo a una ruta

Accesibilidad a vias
regionales y regular
conexion con centros
de produccion y
consumo

Entre 8 y 10 metros

Entre 80 y 150 Has.

Necesidad de dragado
y proteccion para las
operaciones

Area de influencia
basica emplazada en
un radio no mayor a
200 KM.

Frecuencia mensual
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Deficiente
Ninguna

Mala
accesibilidad a
centros de
produccidn y
consumo
Menor a 8
metros

Menor a 80 has.

Condiciones
naturales
limitan mejoras
en profundidad
y proteccidn
Area de
influencia
basica en un
radio no mayor
a 300 Km.

Frecuencia
trimestral
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Ill. Condiciones de
Explotacion

I1l. Condiciones de
Explotacion

Referidas a inspeccién
de aduanas parala
nacionalizacion de la
mercancia o la
exportacion

Se tomardn en cuenta
estimaciones de
usuarios del puerto
respecto de los costos
portuarios

Fuente: Plan Nacional de Desarrollo Portuario. Pert, Septiembre de 2004: 49.

Control e inspeccion a
la mercancia
(aduanas) entre cinco

y nueve dias.

Sobrecostos
portuarios entre 10y
20 %.

Control e
inspeccidén a la
mercancia
(aduanas) mas
de nueve dias.

Sobrecostos
portuarios
mayor al 20 %.
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1.3.1. Caracteristicas de un puerto conectado a las redes globales (puerto ganador)*:

Un puerto de estas caracteristicas normalmente manifiesta las siguientes condiciones:

Mueve carga diversa, principalmente contenerizada

Logra eficiencia y competitividad™*

Tiene solidez econdémica y financiera (mantiene utilidades empresariales).

Se inserta en las redes internacionales

Sirve de nodo en las cadenas productivas globalizadas

Propicia la creacion de una comunidad portuaria basada en el desarrollo de redes
locales de actores que participan, colaboran y generan servicios especializados e
innovacion en las actividades vinculadas al puerto

Beneficia a su entorno local (apoya el desarrollo municipal o local, para mejorar el
nivel de vida de los habitantes de la ciudad y puerto)

Impacta en los trabajadores y agentes vinculados al puerto (sindicatos,
concesionarios, gobierno, trabajadores, empleados, clientes)

Tiene buena infraestructura portuaria (terminales de contenedores, gruas portico,
mano de obra calificada, iluminacidn, accesos al puerto, sin problemas sindicales,
etc.)

Otros: pertenece a una regidon “ganadora” y tiene un entorno regulatorio e
institucional suficiente que alienta la competencia y supera a las mafias
organizadas; e incorpora técnicas modernas de manejo de carga y gestion
portuaria.

1.3.2. Caracteristicas de un puerto excluido:

Un puerto excluido (desconectado, perdedor) presenta las siguientes caracteristicas:

Tiene poca carga (general, contenerizada o petrolera)

Presenta dificultades en eficiencia y competitividad

Tiene problemas econdmicos y financieros

Presenta dificultades para insertarse a las redes globales

Su zona de influencia no tiene empresas del mundo global.

No beneficia a su entorno local (derrama econémica poco significativa)

No impacta en los actores ligados al puerto (sindicatos, empleados,
concesionarios, otros).

Es deficitaria en infraestructura y transporte ligado al puerto (multimodal)

Otros: pertenece a una region perdedora, con entorno regulatorio e institucional
insuficiente que impide la competencia y alienta a las mafias, retrasa la
introduccidn de técnicas modernas de manejo de carga y gestion portuaria.

>3 por oposicién los requisitos de un puerto pobre, estancado o excluido son opuestos al caso exitoso o puerto
conectado a las redes globales y en este punto se elaboran los dos criterios alternativos: es decir puertos exitosos o
ganadores versus puertos pobres o estancados.

>* Definida como un indice de 1 a 7 para jerarquizar la eficiencia portuaria, basada en encuestas de empresas
representativas de cada pais. La pregunta especifica es: “las instituciones portuarias, canales y vias navegables son
eficientes” (1= completamente en desacuerdo, 7= totalmente de acuerdo) (BID, 2001:180).
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En suma, el libro busca responder las preguntas e hipdtesis antes sefialadas, aportando
elementos conceptuales novedosos a la propuesta regulacionista de regiones perdedoras
y ganadoras, que en este caso se viene extrapolando al caso de los puertos mexicanos.

1.3.3. ¢Como se medira la exclusidn y crecimiento en los puertos de México?

En el punto 3.4. se desarrolla la exclusién y progreso de los puertos de México,
incorporando indicadores que miden, las caracteristicas econdmicas y sociales no solo de
cada puerto, sino también del municipio en donde se inscribe el mismo.

Se parte de un criterio geografico y de territorio que incluye la medicién de los efectos
multiplicadores que trae un mayor movimiento portuario y que, directa o indirectamente,
moviliza la derrama econdmica de la ciudad portuaria y del municipio correspondiente.

El cuadro I-9, sintetiza los indicadores propuestos, mismos que sirven de base para probar
qué puertos aparecen en crecimiento y cuales aparecen “excluidos”, si se estudian dos
puertos grandes de México versus dos puertos pequenos y secundarios del pais. Este
cuadro puede ayudar a los lectores a trabajar sus puertos de las distintas realidades
latinoamericanas por lo que tiene también un propdsito metodolégico.

La manera de analizar los comportamientos y desarrollo de las ciudades portuarias
escogidas, se convierte en un aspecto novedoso para la literatura de México. Hasta ahora,
se conocen pocos trabajos de medicidén entre puertos grandes y puertos chicos, tratando
de explicar los factores que los hacen “ganadores” o relativamente “perdedores”, cuando
se insertan al comercio internacional.

De esa manera, el aporte metodolégico propuesto, podria ayudar en el monitoreo sobre
los avances de la privatizacion en distintos puertos y empresas de México, con titulo de
concesiéon y que llevan realizando negocios por mas de quince afios.

Como en todo proceso de evaluacion, este punto ayudaria a “corregir” o emular casos
“exitosos” y a sugerir politicas que apoyen el desarrollo de puertos pequefios, en zonas
pobres y periféricas.

Parte del analisis considera, que en los puertos escogidos unos son mas globalizados que
otros (ver cuadro 1-9).

La rigueza metodoldgica del cuadro I-9 exige la comparacion estructural de cifras que
empiezan con la apertura en 1982 y culminan en principio en el 2004. Algunos datos no
estan disponibles, por lo que en el punto 3.4 se manejan algunos indicadores proxy, con
la idea de continuar esta investigacién en otro momento.
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Cuadro I-9 Veintiuno Indicadores que se proponen para estudiar el Crecimiento y la Exclusion en

cada uno de los cuatro puertos de México

Indicadores
1. Carga general total de puerto
2.Comparacién de carga contenerizada (en teus)
3. Carga petrolera
4. Tipo de productos de exportacion e importacion (se
sugiere incorporar adicionalmente el comercio de
cabotaje)
5.Mercados, paisesy esquemas comerciales que
benefician al comercio exterior por el puerto

6. Tamano del recinto portuario (has)

7. Numero de terminales con que cuenta el puerto

8. Numero de embarcaciones anuales que llegan al
puerto

9.Rutas navieras que tocan al puerto

10. Numero de trabajadores directos e indirectos en el
puerto (antesy después de la privatizacion)

11. Presupuesto que maneja la APl de ingresos y egresos
(dimensidon empresarial) (incorporar otros indicadores
financieros)

12. Numero y actividad econémica de las empresas
instaladas en el puerto y recinto portuario (considerar
zonas industriales y parques industriales cercanos)

13. Poblacién de la ciudad-puerto o ciudad portuaria
14. Poblacién econédmicamente activa de la ciudad y
puerto

15. Ingresos, nivel de vida y empleos en el puerto
(ciudad-puerto y dentro del puerto)

16. Presupuesto del municipio en donde esta el puerto
17. Distancia con las grandes metrdpolis del pais

18. En donde se ubica cada puerto (geografia del Norte,
Centro y Sur)

19. Distancia ( en millas marinas)por barco con el Canal
de Panama

20. Analisis de su hinterland y foreland ampliados de
cada puerto (considera las empresas globales en su
territorio)

21. Indicador sintesis que prueba (o niega) la exclusion
y crecimiento de cada uno de los puertos elegidos en el

estudio
Fuente: Elaboracidn del autor.

Afos de estudio
1982, 1990, 1995, 2000y 2004
1982, 1990, 1995, 2000y 2004
1991, 1998y 2004

1982, 1990, 1995, 2000y 2004

1982, 1990, 2000y 2004

Periodo reciente ya que no cambia el
recinto portuario
Periodo reciente

1982, 1990, 1995, 2000y 2004
1982, 1990, 2000 y 2004
Antes de 1994, 1995, 2000y 2004

1994, 2000, 2002y 2004

Antes de 1994, 1995, 2000y 2004

1982, 1990, 2000y 2004
1994, 2000y 2004

1982, 1990y 2000

1994, 2000, 2002 y 2004

Periodo mas reciente

Periodo reciente

1982, 1990y 2004
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1.4. Pasos para llegar a un buen puerto’*

De acuerdo con la presentacién de la metodologia seguida por este libro, el texto sigue
una propuesta que se desarrolla en tres capitulos, un resumen y conclusiones (llamado
por facilidad punto IV). Este esquema metodoldgico se ajusta a probar que existe,
simultdneamente, crecimiento y exclusién en los cuatro puertos citados, luego de la
apertura comercial aplicada desde 1982 (ver cuadro I-10 adjunto).

Cuadro I-10 Ruta de navegacién y capitulos que desarrollaria el trabajo para llegar a buen
puerto

Capitulos Temas
| El problema en debate: Planteamiento del problema y metodologia de
investigacion
1l Los puertos y el transporte en el mundo globalizado, paradigmas en

juego
[l Los puertos mexicanos en un mundo globalizado (1982-2004)
\Y) Resumen y conclusiones

Bibliografia

Anexos

Fuente: Elaboracion del autor.
1.5. Resumen

Este capitulo desarrolla algunos puntos vinculados al abordaje del estudio de los puertos
en paises periféricos, que como México ha aplicado una politica de apertura comercial y
ha realizado una reestructuracién portuaria, bajo los parametros y postulados del
Consenso de Washington.

Los puertos bajo economias dependientes son centros de negocios que desarrollan redes
y facilitan el movimiento de exportaciones e importaciones de mercancias, estando
ligadas intrinsecamente a las relaciones econémicas internacionales, entre economias en
desarrollo y paises centrales.

> Sintéticamente en la metodologia elaborada para realizar la investigacién amplia seguia las siguientes fases: 1) Se
elaboraba un marco conceptual del problema, 2) se desarrollan los aspectos internacionales que afectan a los puertos,
3) se estudia la historia para entender causas y procesos, 4) se desarrolla el transporte maritimo y la politica econdmica
actual y de geografia que afecta a los puertos, 5)se estudian los casos de los puertos mexicanos, detectando causas,
problemas restricciones, competitividades y aspectos especificos de los cuatros puertos escogidos, 6) Se analizaba el
Plan Puebla-Panama, como esperanza de desarrollo del sur, region en donde se instalan los dos puertos pobres en
estudio, 7) se critica el paradigma vigente y se propone un paradigma alternativo, resaltando los puntos claves que
ensefia la privatizacion y la apertura comercial de México, 8) Se realiza un balance entre los objetivos empresariales de
lucro y gananciay se compara estos principios con los de solidaridad social y bienestar social, poniendo frente a frente
al modelo anglosajon (de Estados Unidos e Inglaterra) versus el modelo europeo (EURO), que utiliza fondos de cohesion
social, como mecanismo de ayuda a regiones menos favorecidas y en declive, que sufren el ajuste y la competencia
entre empresas, territorios y paises ; y 9) Se elaboran unas conclusiones (IV), a la luz de los casos de los puertos de
México, discutiendo nuevas tipologias de los puertos escogidos para el estudio. Era una metodologia mas completa que
la que sigue este libro.
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Siguiendo a Braudel, los puertos pertenecen al entorno de una economia mundo,
estableciendo una relacion de dependencia con el pais centro.

El problema de investigacion se pregunta: ¢hay exclusidn, integracion y crecimiento en los
cuatro puertos de México, en la actual fase de la globalizacién y apertura comercial y que
considera el periodo 1982- 2004?

¢éCudles son los elementos que condicionan la insercidn o articulacién de un puerto a las
redes globales de transportacion de mercancias, cuando el puerto estd localizado en un
pais periférico o semiperiférico como México?

Bajo estas preguntas aplicadas a dos puertos grandes (Veracruz y Manzanillo) y dos
puertos chicos (Coatzacoalcos y Salina Cruz), se organiza el estudio que tiene una
perspectiva multidisciplinaria y que privilegia las miradas econdmicas, geograficas
(considera el territorio) y de ciencias sociales.

En esas direcciones se plantean como hipdtesis especifica que en el caso de los cuatro
puertos de México elegidos en la investigacién se presentan simultdneamente procesos
de crecimiento y exclusidn, que vienen explicados por la politica de apertura comercial y
por el modelo de economia abierta, que desde comienzos de los ochenta del Siglo XX se
tiene vigente en el pais.

Dentro de los criterios e indicadores utilizados para definir si un puerto es ganador o
perdedor en México, se proponen diez indicadores sefialados en el cuadro I-11 adjunto ya
citado en el capitulo.

Cuadro No I-11 Indicadores para definir puertos ganadores y perdedores en México

Indicadores
- carga contenerizada ( en teus) y grado de containerizaciéon
- utilidad entre ingresos (indicador empresarial)
- Impacto regional (ingreso per capita estatal)
- Movimiento petrolero
- Grado de insercidn internacional (rutas internacionales que tocan al puerto)
- Tipos de productos de exportacion e importacion
- Aspectos histdricos locales
- Competencia portuaria o interportuaria
- Resultados de las politicas de privatizacion (concesién)

- Otros
Fuente: Elaboracién del autor.

En sintesis y utilizando una metodologia ampliada que considera el analisis de textos y el
uso de autores diversos, se busca conformar un marco del problema que se apoye en una
base cuantitativa simple que utiliza tasas de crecimientos, porcentajes y que investiga las
tendencias presentadas, para demostrar o negar las hipotesis antes expuestas. También la
investigacion se apoya en la experiencia de haber laborado como analista econédmico y
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financiero de un puerto de la periferia, por lo que también ha sido considerado el aporte
de expertos y el andlisis de las encuestas. En suma, la investigacién busca contribuir a
mejorar la teoria y metodologia, para conocer el desarrollo de los puertos pobres de
México, buscando que los crecimientos o retrocesos de estas unidades econdmicas
evidencien los pocos beneficios directos e indirectos que ellos generan en los grupos
econdmicos y sociales mas pobres.

¢Como lograr que los puertos pobres de zonas periféricas aporten al desarrollo de las
zonas en donde se asientan? Es una idea fuerza que exige nuevas miradas en el tema de
los puertos y la generacidon de un marco general del problema, que contribuya a mejorar
las politicas que recomiendan el despegue de los puertos pobres de los paises periféricos.

Finalmente, en el caso de los cuatro puertos de México, el libro busca nuevos paradigmas
asociados a lograr que los negocios y las empresas no tengan solo el principio
maximizador de ganancias, sino también la idea de ayudar al despegue de los ingresos,
empleos y necesidades insatisfechas de los mds pobres, que viven en zonas costeras y
residen en puertos pobres y medianos de la periferia. Esa inquietud de la investigacién
rebasa los objetivos economicistas de un puerto; pero apela a la discusién y confrontacién
de dos paradigmas, uno preocupado por el lucro y maximizaciéon de ganancias y otro con
contenido social y redistributivo, siguiendo la escuela europea.
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Capitulo II: Los puertos y el transporte maritimo, paradigmas en juego
2.1. Introduccion

Como se expreso en el capitulo uno, se hace necesario un enfoque multidisciplinario para
estudiar los puertos, ya sea que los mismos se consideren como centros de negocios, se
consideren vinculados a la ciudad y el puerto, se ubiquen dentro de un espacio y
territorio; o pertenezcan a una economia-mundo, en donde los mismos puertos se
registren en la periferia y dependan en su comercio exterior de paises centros o naciones
desarrolladas.

Se genera de esta manera la necesidad de revisar los enfoques, dado que el paradigma
econdmico convencional, explica insuficientemente lo que pasa en la realidad actual y las
politicas que se derivan de esas teorias no han tenido en América Latina resultados
satisfactorios, en la esfera social®.

La insuficiencia del paradigma, radica no solo en las limitaciones que tiene para
comprender el mundo global, ya que se aplica en cada pais la misma receta econdmica,
sino porque las recomendaciones que han emanado de esta misma politica y llevd a la
privatizacién de los puertos, entre otras medidas, se ubican en un modelo que concentra
el ingreso y aumenta la pobreza .Esta ultima, se ha convertido en la actualidad en un tema
clave de las relaciones internacionales y ha sido incorporado en todas las agendas
presentadas en los foros de caracter mundial®’.

Los puertos, como actores claves de este libro, resienten los impactos de la apertura
comercial, se benefician o se perjudican con el tipo de cambio, se adelantan o se atrasan
dependiendo de los territorios en los cuales estan instalados, o se organizan en funcion
de esquemas de redes que procuran maximizar los beneficios de las empresas, que
buscan reducir sus costos a través de la distancia entre sus origenes y destinos y que
usan el mar, para trasladar sus productos, a través de un comercio internacional de
mercancias™.

El nuevo Siglo XXI encuentra a los puertos y al transporte maritimo de los paises,
experimentando un proceso de concentracion econdmica (expresada en la reduccidn de
puertos que tocan las naves que traen insumos y materias primas, para las empresas
multinacionales y en la reducciéon de rutas maritimas, asi como en otros aspectos a

*® José Antonio Ocampo en su articulo:”Mas alld del Consenso de Washington: una agenda de desarrollo para América
Latina”. CEPAL. México D.F., enero del 2005, demuestra por ejemplo, las limitaciones del modelo neoliberal, explicado
por el pobre desempeiio econdmico y el deterioro distributivo que se advierte en América Latina y otras regiones del
mundo.

> También existe opiniones favorables a la globalizacidn y al transporte en el esquema neoliberal Hoffmann (octubre
2003:7) por ejemplo sefala:”el transporte es un de los cuatro pilares de la globalizacion”.”Junto con las
telecomunicaciones, la liberacién del comercio y la estandarizacidn internacional, la mayor eficiencia en servicios de
transporte maritimo ha hecho mas facil comprar y vender bienes comercializables, materias primas y componentes casi
en cualquier parte del mundo”.

*8 Es bueno recordar que Braudel decia:”"que el mar es ante todo una superficie de transporte (Ver: Braudel, 1985: 51 en
Martner, enero-abril 2002: 21).
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desarrollar en el capitulo 3.1 de esta investigaciéon). Ademads, los beneficios sociales y
redistributivos que deben generar las empresas en los entornos econdmicos en donde se
instalan, explican también porque algunos puertos se comportan como enclaves y otros
puertos pobres de los paises periféricos, aparecen excluidos de los procesos de
concentracién y de negocios, antes sefialados.

Se constata entonces que los paradigmas utilizados en las ciencias sociales son parciales e
incompletos por lo que se necesitan marcos tedricos mdas amplios que rebasan los
conceptos exclusivos de la economia, la geografia, de las ciencias sociales y no tocan los
puntos criticos que estudia el desarrollo regional®. Estas son las cuestiones que se buscan
presentar en este capitulo.

Como siempre es la teoria que es rebasada por la realidad, la que se debe develar para
encontrar un enfoque alternativo e integrador, a los esquemas tradicionales de entender
los puertos. Antiguamente estos eran centros de transbordos simples de carga nativa,
estaticos, tradicionales, improductivos, ineficientes y con carga comercial caracterizada
por materias primas, petréleo, cobre y otros, que tradicionalmente consumian los paises
desarrollados o los paises emergentes que necesitaban comprar mercancias e insumos
que eran claves en sus procesos productivos.

El capitulo reconoce lo incompleto que son para el estudio de los puertos, como objeto de
estudio dindmico, los enfoques econdmicos que predominan en muchos trabajos
especializados, y en dénde la idea fue estudiar a los puertos como maximizadores de
beneficios, con caracter monopdlico y que estan creciendo si movilizan mas carga®. En el
punto 2.2 y con mas detalle en el anexo No 1 se demostrara que la mayoria de los trabajos
sobre los puertos tienen un énfasis econdmico y consideran a los puertos exclusivamente
como generadores de beneficios, por lo que es natural que bajo las consideraciones
empresariales se comporten como centros de negocios que compiten con otros puertos
por manejo de carga.

El predominio del enfoque econdmico en la actualidad viene complementado con politicas
de reestructuracién y privatizacion portuarias, que se integran en el paradigma dominante
aplicado en la mayoria de puertos latinoamericanos, y que ha convertido a muchos
puertos de uso publico, en puertos de uso privado.

>9 Aunque en este libro se habla mas del “problema” que del “marco tedrico: autores como William Daros (2002:80-
81)considera que el marco tedrico cumple diversas funciones: 1)posibilita describir los problemas en las investigaciones,
2)con una teoria se pueden explicar muchos problemas semejantes, suponiendo los mismos principios o leyes o causas,
3)otra funcién del marco tedrico se halla en dar sentido a los hechos o fendmenos y orientar la organizaciéon de los
mismos, y 4)el marco tedrico cumple, ademas, la funcién de ser eje integrador de todo el proceso de investigacidn. Sin
el marco tedrico no tiene sentido el problema ni se puede proceder a elaborar un disefio metodoldgico con el cual
probar las hipotesis.

% para una idea general de este enfoque ver: Luis Videgaray.”Fallas del Mercado, regulacién e incentivos: el caso de la
privatizacion de los puertos mexicanos”. ITAM. Tesis para obtener el Titulo de Licenciado en Economia. México D.F, 160
pp., Mas anexos.
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Superando las deficiencias anteriores propias de un enfoque Unico y sesgado, este libro
explora las perspectivas de redes, teniendo en cuenta el paradigma informacional de
Castells, ubica el problema confrontdndose con la vision del nuevo paradigma de la
geografia econdmica, que enriquece el debate que Krugman y otros vienen realizando,
busca presentar el tema de analisis , incluyendo los elementos de la geografia que Milton
Santos y otros, vienen aportando a la cuestién y se completan estas perspectivas con los
trabajos de Pierre Veltz (1999), quien desarrolla la “economia de archipiélago” y analiza en
su trabajo el reto que significa la polarizacién y la mundializacién.

También el andlisis se ve enriquecido con las investigaciones sobre el campo del desarrollo
regional, en donde, por ejemplo, Sergio Boiser y otros especialistas latinoamericanos,
entienden que los puertos de los paises periféricos y pobres se inscriben en territorios y
ciudades, que pueden estar atrasadas y sus puertos comportarse como enclaves.

La nueva teoria del desarrollo regional considera que los territorios se mueven a dos
velocidades, siguiendo a Hiernaux, lo que llevaria a parafrasear a este autor y a afirmar
gue muchos puertos de paises periféricos se mueven también a dobles velocidades. Este
ritmo desigual causa progreso y crecimientos en algunos territorios y atraso y exclusion en
otros.

Adicionalmente, a la preocupacion tedrica que partia de la hipdtesis de la insuficiencia del
paradigma econdmico, se busca en toda estrategia un crecimiento y desarrollo portuario
gue no se olvide de los actores (econdmicos y sociales) que deben ser los beneficiarios del
proceso de desarrollo. Por eso es que se advierte que la exclusién y progreso, desde la
perspectiva econdmica y social, se convierte en un cuello de botella o en la asignatura
pendiente de los actuales procesos de apertura y estabilizacion aplicados.

¢Como superar estas deficiencias, como enriquecer el analisis de la realidad portuaria,
como discutir el nuevo rol del estado y qué visiones alternativas existen para mejorar el
denominado paradigma portuario latinoamericano, se constituyen en las cuestiones
principales del capitulo?

La teoria, a la luz de lo revisado, debe enriquecer el paradigma antes mencionado, con
componentes sociales, buscando que tanto la ciudad y puerto, alcancen el progreso
econdmico y social, porque precisamente es desde el lado social desde donde se
encuentran las graves restricciones que presentan los puertos, que concentran el ingreso,
aumentan su carga; pero se olvidan del desarrollo natural que debe darse a la ciudad y
puerto, para lograr superar la exclusion econdmica y social que se viene registrando.

La privatizacién acompafiada de la equidad, que faltarian a estos procesos, conformarian
una politica mas integral aplicada en los puertos, superando de esta manera, las
asignaturas pendientes que deben complementar esta vision amplia y bajo una
perspectiva de los puertos en las redes, en las economias y en su relacién con los centros
de acumulacion capitalista, a las que pertenecen, bajo un modelo caracterizado por
concentracion y reestructuracion econdmica, de caracter internacional.
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En detalle, la revisidn de la literatura realizada demostrard que el estudio de los puertos
desde la dptica econdmica o en base al concepto de privatizacion portuaria, viene siendo
superada por nuevos enfoques y nuevas perspectivas, que estudian a los puertos en las
redes globales, que los incluyen en el territorio y que se ubican como centros de negocios,
que pertenecen a ciudades que tienen distritos industriales dindmicos, que aumentan sus
cargas y generan espacios de flujos, en palabras de Castells.

Los puertos también desde la perspectiva de la nueva geografia econdmica, se convierten
en centros econdmicos dinamicos muy ligados a los principales centros de acumulacion
del territorio, generando sus hinterland y sus foreland.

También se comprueba que en el mundo globalizado los puertos, segun Baird, deben ser
estudiados en el marco del mundo global y bajo una estrategia mundial, que consiste en la
capacidad de mirar al mundo o a las regiones mas importantes del mismo, como un
mercado unico.

Esta filosofia de Alfred Baird parte de considerar la vision que tiene una empresa
multinacional cuando revisa sus inversiones y sus firmas en todo el hemisferio. Mas que
los estados nacionales que tienen puertos, es la vision de una concepcién global que
desde arriba disefia una estrategia que abarate sus costos, comprima la distancia y
minimice los tiempos que le demanda a sus empresas movilizar sus mercancias,
ensamblar sus piezas y trabajar los procesos denominados de “justo a tiempo”.

Se comprueba la aparicidén de trabajos en el campo del transporte maritimo y puertos, que
contienen una perspectiva socioldgica, geografica, econdmica, desde las perspectivas de
las ciencias sociales, que demuestran la necesidad de enfoques multidisciplinarios, como
bien lo expresd Martner (abril 2002:124), en un trabajo publicado.

Como ya se afirmo en la introduccién, el libro hace el esfuerzo por incorporar variables
novedosas como: “exclusion” y “crecimiento”, aplicadas a los puertos de México,
superando de esa manera, las deficiencias en la literatura e incorporando, bajo esta
perspectiva, la discusién del concepto de: "ganador” y “perdedor”, tomada de la nueva
literatura regional, que aparece en los trabajos de los regulacionistas franceses Benko y
Lipietz, con su libro: “Las regiones que ganan”6l.

El propio uso de los conceptos de exclusidn y crecimiento se convierten en un reto en la
investigacion, ya que la exclusién que se estudia es principalmente de cardcter econémico,
geografico y territorial, pese a que la exclusién parte del criterio social, prioritariamente.
Esto se hace porque una idea fuerza de la investigacion fue pensar no solo en los puertos y
en sus territorios, sino en las actores econdmicos y sociales (es decir pobres y ricos) que
se benefician o se perjudican con el desarrollo portuario experimentado en México y que
impacto en los cuatro puertos escogidos para el analisis.

61 Georges Benko y Alain Lipietz. “Las regiones que ganan (Distritos y redes. Los nuevos paradigmas de la geografia
economica)”. Edicions Alfons El Magnanim.Generalitat Valenciana. Diputacién Provincial de Valencia, Valencia, 9 de
diciembre de 1994, 400 pp.



73

Pese a la inquietud de buscar el paradigma alternativo a los modelos de privatizacién
aplicados, hay tres puntos claves que operacionalizan el capitulo. Destacan: las
caracteristicas de la globalizacién, como paradigma aplicado en los paises en desarrollo y
en la aldea global y que afecta por supuesto a los puertos pobres en analisis; los aspectos
econdmicos y sociales de la apertura comercial, como politica que impacta a los puertos y
al comercio exterior de los paises pobres y periféricos; y los temas de privatizacion y
reestructuracidon portuaria aplicados, que afectaron a los puertos latinoamericanos y
mexicanos y que tienen que ver indirectamente con el nivel de vida y desarrollo de los
habitantes de las ciudades-puertos.

Se coincide con algunos autores (Hoffman, abril de 1999; Burkhalter, diciembre 1999;
CEPAL, 1992 y 1996; Ricardo Sanchez, diciembre del 2004; Martner y Moreno, 2001; BID,
2001) de que es posible hablar de un nuevo modelo portuario latinoamericano, que ha
sido aplicado en algunas naciones del continente y se destaca especialmente México, que
desde 1994 instrumentd una politica de reestructuracion portuaria y privatizaciéon de los
principales puertos del pais. Se crearon las Administraciones Portuarias Integrales
(conocidas como APIS), siguiendo el modelo espafiol (modelo landlord).

Precisamente para conocer los trabajos pioneros en el campo de los puertos y revisar la
literatura actual, es que a continuacion se presenta una revision del estado del arte. En el
anexo No 1 se detalla el estudio efectuado especialmente para este libro y que se
constituye en un trabajo referencial de importancia en el campo de los trabajos
latinoamericanos, especialmente porque el analisis de autores tiende a resaltar como
dichos estudios influyeron en las politicas maritimas y de puertos y luego fueron aplicadas
y ejecutadas en los puertos mediante las privatizaciones antes aludidas. Por supuesto, que
este segmento no agota el debate que debe ser desarrollado con mayor amplitud de
fuentes, en otros futuros trabajos a emprender. Debe reconocerse que la perspectiva es
desde México y no agota todos los estudios que se han elaborado en los distintos paises
para propuestas o mediante consultorias e investigaciones. Esta profundizacion del estado
del arte visitando todos los centros de documentacién y bibliotecas especializadas, es una
tarea que rebasaba los tiempos de este libro, ademas falta consultar una variedad de
trabajos publicados en idioma inglés y que aparecen en las distintas revistas del campo
maritimo y del transporte. En todo caso, el propdsito de buscar vacios de investigacion en
los estudios de los puertos de México logré la meta de saber que tanto se habia
investigado acerca del tema y encontré que el tema mas trabajado era acerca de los
resultados de la privatizacion portuaria mexicana, tomando en cuenta las experiencias de
América Latina y los esfuerzos realizados por la CEPAL para dar direcciones a nuestros
paises sobre qué politicas aplicar.

2.2. La privatizacion (reestructuracion) y concesion portuaria:

La literatura econdmica sobre privatizacién aumento espectacularmenteSz, encontrandose
que desde 1987 la importancia del tema desde el punto de vista tedrico y practico, ha

%2 pedro Nufiez D. “Pensamiento Iberoamericano”, No 22/23, Tomo |, julio 1992-junio 1993, p. 357.
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merecido esfuerzo de los especialistas que estudian el proceso antes mencionado, en
diferentes paises, distintas realidades, variados sectores (incluye el transporte) y
desiguales contextos econdmicos y sociales. Como lo afirmé Anibal Pinto, fue evidente
que tanto la propiedad y la gestion publica, como la propia intervencion del estado, han
sido objeto de una critica dura, sostenida y creciente en los ultimos afos (Pedro Nuiez,
julio-diciembre 1987:434). El tema por tanto, descansa en el centro de la teoria econdmica
y se ubica como tal en la confrontacién de dos paradigmas.

En un estudio de 1998 la O.C.D.E. investigd el desarrollo regional y la politica estructural
del pais, encontrando que: “la estrategia territorial implicita de México estaba reforzada
por grandes reformas estructurales (reforma econdmica, privatizacion, descentralizacién,
politica social) enfocadas a los mecanismos de desarrollo del pais y al mejoramiento en la
capacidad de cada territorio para promover sus ventajas comparativas y sus factores de
produccién (OCDE, 1998: 9).

En detalle, dicha organizacién internacional afirma: “la privatizacion fue répida y
vigorosamente instrumentada por el gobierno mexicano”. “A pesar de que se encontraron
considerables dificultades y de que el proceso ha beneficiado principalmente a las
regiones mas desarrolladas, México, sin embargo, ha sido capaz de mejorar la mayor parte
de su deficiencia en infraestructura”. “Como consecuencia de fuertes presiones hacia la
descentralizacion, las recomendaciones del &rgano desregulador, asi como las
preocupaciones regionales han sido continuamente evocadas por las autoridades
nacionales”. “Como consecuencia, se deberia dar mayor prioridad a la capacitaciéon de
administradores regionales en la seleccion de proyectos de infraestructura y en el estudio
de sus implicaciones territoriales (OCDE, 1998:10).

El tema como se observa en este diagndstico es por su naturaleza provocador y rico en
analisis, especialmente si aquel se concentra en una area, como la del sector maritimo,
gue segun las leyes y constituciones de los paises, pertenece a los recursos naturales
intangibles, que tedricamente no deben ser privatizados. No coincidimos con D. Donnison
cuando dice:”que privatizacidn es una palabra inventada por los politicos y difundida por
los periodistas politicos”. “Con ella no se pretende clarificar el analisis, sino ofrecer un
simbolo” (Pensamiento Iberoamericano, julio1992-junio 1993:358). Al revés, estimamos
que la seriedad del tema exige rigor cientifico especialmente cuando se trata de evaluar a
una empresa que fue publica y ahora es privada. O de estudiar un proceso econémico de
un pais, que se ha caracterizado como muchas naciones de América Latina, por privatizar
las distintas actividades econémicas, que antes estaban en manos del propio estado.

Siguiendo a J. A. Kay y D.J. Thompson y en términos mas genéricos, el término
privatizacién incluye tres contenidos basicos: 1) desnacionalizacién (venta de los activos
del sector publico al sector privado; 2) desregulacién (introduccion de la competencia en
mercados monopolistas legalmente privilegiados) y 3) contratacion de servicios publicos al
sector privado) (Pedro Nuiez, julio 1992-junio 1993, 435-436).

éBajo esa definicidn cabe preguntarse si el proceso de privatizacidon de los puertos en
México responde a algunos de los tres contenidos y si no fuera asi es necesario
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desarrollar qué explica que el proceso se halla detenido como lo afirmé en su tiempo
German Alarco? ¢Existirdn razones econdmicas, politicas o sociales que justifican que la
privatizacién de los puertos no se apegue a la concepcion explicita de la Ley de Puertosy
al Reglamento de la misma ley?

Con la idea anterior, fue necesario investigar los mecanismos y el proceso de privatizacion
de los puertos en México (son 22 empresas que se crearon para administrar y dirigir los
puert0563, conocidas como Administraciones Portuarias Integrales, denominadas APIS, en
su forma general y macroecondmica y también en forma especifica y casuistica,
presentando los casos tipos escogidos para enriquecer el analisis regional y encontrar
problemas que a veces no se perciben desde el campo general.

Seguramente la informacion econdmica y financiera de las APIS permitira también
estudiar las luces y sombras que los procesos traen.

Siguiendo con los elementos conceptuales, debe sefialarse que el término de privatizacién
contempla algunas de las siguientes interpretaciones (Pedro Nufiez, julio-diciembre
1987:43):

- Transferencia (cesion) de un patrimonio publico al sector privado. La transferencia
puede afectar a una empresa, a parte de la misma o a diferentes partes del activo.

- transferencia de ciertas actividades publicas o funciones publicas al sector privado.

- El paso a una gestion privada en el sentido de gestidn orientada a la obtencién de
un beneficio. En el caso de empresas publicas supone que el objetivo del beneficio
se antepone a cualquier otro(por ejemplo: al de cobertura 6ptima de las
necesidades).

- Autonomia en la gestion de las empresas publicas. Es decir, se supone que un
mayor margen de maniobra a la gestion se utilizara para conformarla a los
criterios de una economia privada.

- Desburocratizacién: exencion de prescripciones e instrucciones formales de
naturaleza administrativa. Supone también la dotacidon de un margen de maniobra
agil y adaptable.

- Descentralizacion, interpretada como delegacién de poderes en la toma de
decisiones, planificacion y acciéon, mas que en un sentido geografico. También
significa la utilizacion concreta de informacion obtenida a partir de una gestién
rigurosa.

% En el litoral del Pacifico fueron doce: Ensenada, Baja California Sur (estatal). Cabo San Lucas (Fideicomiso FONATUR),
Guaymas, Topolobampo, Mazatlan, Puerto Vallarta, Manzanillo, Ladzaro Cardenas, Acapulco (privada desde el 4 de julio
de 1996, Salina Cruz y Puerto Madero. En el Golfo y Caribe son diez: Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz,
Coatzacoalcos, Tabasco (estatal), Dos Bocas, Campeche (estatal), Progreso (en proceso de transferencia al estado) y
Quintana Roo (estatal).
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Desmantelamiento de los monopolios estatales mantenidos con el argumento
tradicional del “monopolio natural”.

Cada forma de definir el concepto de privatizacién, permite distintos matices, a un analisis
que pretende en lo especifico estudiar la privatizacidon de los puertos, por lo que el tema
busca no solo ver el cambio del concepto de propiedad, sino estudiar la autonomia de
gestion, una posible desburocratizacién, aspectos ligados a la descentralizacion y los
objetivos econdmicos de maximizar las ganancias.

Como se sabe, en la década de los noventa del Siglo XX se instrumenta un nuevo rol del
estado que reduce su nivel de intervencién en la economia. En efecto, en la moda del
fendmeno de la apertura econdmica que exige productividad y eficiencia, a la luz de lo
que dicta el mercado nacional e internacional, el transporte y especificamente los puertos
deben ser vistos como empresas que deben tener rentabilidad, deben buscar la eficiencia
y mostrar estrategias de mercadeo internacional, en la busqueda de manejar mas carga,
dar un servicio competitivo y tratar de ofrecer tarifas atractivas, en menor tiempo y
facilitando el movimiento de mercancias, clave en este mundo de comercio internacional
que exige estar justo a tiempo.

Hipétesis en torno a la privatizacion de los puertos de México®

En 1998 se afirmaba que el fendmeno de la privatizacién solia ser entendido como un
instrumento para incrementar la eficiencia en la economia®. Por tanto, se suponia que la
transferencia de la propiedad estatal a manos privadas iba a conseguir un efecto positivo,
al elevar la productividad, generar mas ganancias, conseguir mas movimiento comercial y
registrar, en general, un mejor servicio.

En el caso de los puertos de Meéxico, la privatizacion debe ser entendida como
descentralizacion, desregulacion y desincorporacion de actividades portuarias que eran
realizadas antes bajo un esquema estatista y gubernamental que dependia
exageradamente de las autoridades de la Ciudad de México y que en la actualidad, con la
creacion de las APIS se convierten en funciones auténomas realizadas en cada unas de las
empresas creadas, tanto en el Pacifico como en el Golfo.

La experiencia concreta de, por ejemplo, un puerto del Sureste de México demuestra que
el proceso acelerado realizado para que el puerto se privatice, pese a su velocidad,
urgencia, normas oficiales y decretos, tuvo problemas iniciales en la gestacién bajo una
filosofia que no era entendida por los cuadros que fundaron y organizaron la entidad.

Las politicas expresadas en la Ley de Puertos y posteriormente en el Reglamento de la Ley
de Puertos (de julio de 1993 y noviembre de 1994 respectivamente) fueron superadas por
la realidad concreta que fue adaptando los esquemas tradicionales a Opticas

% En base a Juan Ojeda, junio-julio 1998:32-34
& ver por ejemplo: “Proceso de privatizacion en el Perd”. Foro Econdmico No 5, Lima, octubre de 1992.
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empresariales que poco a poco fueron calando en la mente y en la toma de decisiones de
los funcionarios, y en el personal operativo y administrativo que se integrd a la institucion.

La complejidad del manejo y administracion de un puerto exige mucha pericia técnica,
ingenieril y administrativa que se basa en practicas mas que en teorias. Por lo anterior, si
bien la privatizacién en estudio fue acelerada, no conté inicialmente con cuadros
preparados para una nueva filosofia de mercado y de atencidn a los clientes y usuarios.

Evidentemente en esta linea entra la falta de pericia y dominio de las estrategias de
mercadotecnia internacional, marketing portuario y de planeacion estratégica, que
podrian ayudar a impulsar el movimiento de carga por el puerto.

Por otro lado, desde el punto de vista del manejo econdmico y financiero los resultados
fueron positivos y reflejaron una buena gestion de los directivos de la API, dado que el
monopolio portuario de Salina Cruz ya contaba con clientes cautivos que tradicionalmente
usaban el puerto. La presencia de PEMEX (Petréleos Mexicanos) en la regién constituia
una de las fortalezas del puerto, dado que esta empresa exporta petréleo a Japdn
utilizando el puerto y pagando los derechos y tarifas vigentes. Este comercio también es
de cabotaje a través de todo el Pacifico

En el caso comercial no petrolero, la empresa dependia excesivamente de la ldgica
comercial y de negocios que tenia la empresa Transportaciéon Maritima Mexicana
(T.M.M.), por lo que la caida de la carga comercial antes de 1995 se debid a nuevas rutas
gue decidio dicha empresa y que posibilitaron potenciar al puerto de Manzanillo y ya no
tocar Salina Cruz, como bien lo ha estudiado Carlos Martner, en el Instituto Mexicano del
Transporte 6

Tanto desde el punto de vista de mercadotecnia internacional, como desde el marco
regional, se encuentran problemas en la privatizacién del puerto. En el primer caso, los
esquemas de comercializacion buscan superar el esquema tradicional, con los resultados
en el corto plazo que se manifiestan directamente en la elevacién de la carga comercial
no petrolera. Por otro lado, los impactos regionales que se pretendian generar en la
entidad no se han conseguido en la magnitud que se esperaban por problemas legales,
técnicos y de recursos, que impiden que la empresa tenga directamente una derrama
econdmica en el Istmo de Tehuantepec. Esta caracteristica se diferencia de PEMEX, que
si logré en la etapa inicial de los setenta y ochenta del Siglo XX reactivar la zona de Salina
Cruz, no sélo con la construccion de la refineria, sino también con la construccién del
puerto petrolero que pertenece, segin los cambios realizados al decreto de concesién
actualmente a la misma empresa PEMEX. Los efectos perniciosos que causa PEMEX al
ambiente en la ciudad de Salina Cruz, deben ser confrontados con los beneficios,
encontrando en este balance que coloquialmente el remedio es peor que la enfermedad.

% Ver: “Problemas de Conectividad en el Puerto de Salina Cruz”. Instituto Mexicano del Transporte. Publicacidn Técnica
No 77, Sanfandila, Querétaro, 1996, p. 37.
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En sintesis, los cambios positivos y negativos de la privatizacion de los puertos en México
demuestran que el proceso aun tiene sus bemoles y que es necesario acelerar programas,
proyectos y actividades para profundizar el proceso no sélo bajo el criterio econémico y
financiero, sino bajo el marco macroeconémico y regional que impacte positivamente en
las zonas que presentan rezagos sociopoliticos, marginacidn, pobreza y escasez de
ingresos y empleos.

No se debe olvidar que el proceso de privatizacion de los puertos se ubica en el marco de
la economia del transporte y obviamente, se relaciona con uno de los procesos claves que
viven los paises en desarrollo, insertos en el mundo actual, bajo el paradigma técnico
econémico dominante, que hace que todos los paises estén comunicados y que unos de
los elementos claves de este proceso sea el comercio internacional.

Para facilitar este intercambio de mercancias, una de las politicas recomendadas es que
los puertos como nodos o eslabones del comercio internacional sean privatizados de
manera que la administracion, operacién y gestion de los mismos demuestre actividades
de mercados y de rentabilidad donde el servicio sea oportuno, eficiente y a tiempo para
que las empresas que transportan sus mercancias o insumos puedan cumplir su proceso
productivo justo a tiempo y los costos no aumenten, finalmente los precios de venta de
las mercancias que venden.

El Gobierno Mexicano desde 1993 realizd, en los puertos de México un proceso de
privatizacion o reestructuracion. Ello implica que bajo este concepto se estudien las
teorias que estan presente en la ola privatizadora bajo dos preguntas claves: (i) éla
privatizacidn garantiza per se el incremento de la eficiencia en la gestion de una empresa?
y, (ii) ées preferible un monopolio publico o uno privado? ¢’

Otro elemento que enriquece el analisis recomendaria revisar los conceptos de regién y la
economia que se presentan en los puertos y ciudades, dado que el puerto de Salina Cruz
se ubica en el Sureste de México, zona caracterizada por su incipiente desarrollo y por
economias de subsistencia que no compaginan con un puerto que es la puerta del
comercio internacional del Sureste de México, por el Pacifico.

¢De alli surge otra pregunta clave:écomo un proceso privatizador de un puerto en el sur
de México puede tener los impactos regionales para que simultdneamente al desarrollo
del mismo, los beneficios del progreso técnico también impliquen un crecimiento y mejora
de las actividades de la zona? No es posible que sélo la pesca y la actividad comercial de
caracter minoritario, sean las actividades dominantes y que la modernidad y el mismo
progreso no lleguen a la zona que presenta rezago en el nivel educativo, de salud, de
capacitacién y de servicios de la poblacion, que vive en la ciudad y en el puerto del mismo
nombre.

%7 Ver. German Alarco y Patricia del Hierro. “Limites Econdmicos a la privatizacién portuaria, el caso mexicano 1992-
1995. Gestidn y Politica Publica. Vol. V., Num. 1, México, primer semestre de 1996.
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Una demostracion de este rezago lo da la presencia de fendmenos sociopoliticos como los
paros carreteros que atentan contra las campaifas de promocion que se realizan para
movilizar mas carga por el puerto en los medios internacionales.

Un primer calculo de los efectos perniciosos de estos paros trajo para la Administracién
Portuaria de Salina Cruz una pérdida proyectada de aproximadamente 15.7 millones de
pesos (aproximadamente 1.8 millones de ddlares) en el primer cuatrimestre de 1997.

¢En los noventa del pasado Siglo XX y aun con la presencia de la refineria, el puerto
petrolero y el puerto comercial, siguen fracasando en esta zona los planes de desarrollo
que buscan el bienestar de la poblacidon? éPor qué sigue perteneciendo el Istmo de
Tehuantepec a los lugares mas pobres de México? ¢COmo los planes maestros que elabora
la API de Salina Cruz pueden ayudar indirectamente a elevar el nivel de vida de las gentes
y aportar al desarrollo econdmico de la entidad, que registra los rezagos educativos y de
salud, ya aludidos? &8

También se debe analizar algunos aspectos de mercadeo internacional y de promocion,
gue hacen que las empresas como la de puertos busquen cumplir sus principios de
movilizar mas carga y lograr mds beneficios econdmicos aplicando filosofias empresariales
gue se ubican en el campo de los costos, tarifas, mercados, promocién y competencia
gue exige el mundo actual. Ello lleva a una nueva imagen del puerto, a una agresividad en
las ventas, y a realizar campanas internacionales, a buscar nuevas rutas de comercioy a
tratar con los distintos usuarios del puerto, para lograr una voluntad general de conseguir
mayor derrama econdmica en la entidad y favorecer de esa manera a las empresas que
intervienen en el circuito econdmico portuario. Alentar proyectos como el del ferrocarril
transistmico puede ser una estrategia de potenciar mas al puerto y favorecer a la regién
en donde circulara dicho tren .

En resumen, una revision de de la moderna economia del transporte, en donde J. M.
Thompson la anota como “de un esplendido caos” ’°, implicara desarrollar la importancia
del transporte multimodal y ver el rol portuario (puerta a puerta y no de puerto a puerto),
permitiendo mejorar el contenido del andlisis, que fundamentalmente tiene un objetivo
practico y de politica. En todo caso, las propuestas y recomendaciones que se deriven
pueden ayudar a mejorar los derroteros en la conduccidn del puerto y ver con claridad los
pros y contras de la estrategia de privatizacién de los puertos, que actualmente tiene
resultados positivos; pero que presenta algunos problemas que se quieren resaltar a

& Al respecto recomiendo leer el siguiente articulo: Robert Devlin. "Las privatizaciones y el Bienestar Social”. Revista de
la CEPAL. Santiago de Chile, No 49, abril de 1993.

 En julio de 1998 el Lic. Aarén Dychter, Subsecretario de Transportes afirmé que:”inicialmente el tren que cruza el
Istmo estaba incluido en el paquete del ferrocarril del Sureste, pero ahora esta linea, junto con las terminales tanto de
contenedores como de graneles de los dos puertos, van a permanecer en manos del Estado, a través de una empresa
paraestatal que administrara el corredor multimodal (Ver: “No queremos un elefante blanco: del Megaproyecto al Plan
Regional”. Enfoque. Reforma, México, No 236, 26 de julio de 1998). Puede consultarse también: Victor Cardoso. “En
paquete, la ruta ferroviaria del Istmo y dos terminales”. La Jornada, México, 4 de mayo de 1998.

7 J.M. Thomson. “Teoria Econémica del Transporte”. Alianza Universidad, Madrid, 1974, p. 139.
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manera de parabola, de los procesos econdmicos y de privatizacion aplicados (ver
recuadro II-1).

Recuadro II-1: El Paradigma privatizador en el puerto de Salina Cruz en Oaxaca: éPor qué cae la
carga y los ingresos del puerto?

El paradigma dominante se expresé en politicas aplicadas uniformes que fueron avaladas
por las instituciones como el Banco Mundial, el Fondo Monetario Internacional, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), la CEPAL, y la propia Organizacion para la Cooperacion y
Desarrollo (O.C.D.E), entre otras.

El pensamiento neoliberal incluye dentro de sus politicas la idea de la privatizacién, que
como dice Robert Devlin, es una dimensién importante del proceso de ajuste en América
Latina (abril 1993:155-156), estrategia que implica reducir el poder del estado y pasar la
propiedad de las empresas y los servicios de manos publicas a privadas.

Casi sin discusion, en la mayoria de los paises latinoamericanos, se vino aplicando desde los
ochenta del Siglo XX una privatizacién masiva que implicé vender bancos, privatizar canales
de televisidn, entrar a promover la venta de las empresas que explotan el petréleo, licitar
carreteras, privatizar (o reestructurar) puertos’* y vender (en forma de concesidn) los
ferrocarriles.

Esta receta econdmica fue aplicada sin previa evaluacion, porque nada garantizaba que el
cambio de propiedad llevara directamente a la mejora de la empresa y los servicios que
ofrece y que se decia que naturalmente, bajo el principio maximizador de utilidades de
estas firmas, se lograria una eficiencia que no se tenia cuando las empresas portuarias
estaban en manos del estado.

El problema entonces considerd el debate de la cuestion, encontrando en los noventa y a
comienzos del nuevo milenio, qué estaba pasando con las empresas publicas que en
América Latina fueron privatizadas, cuales fueron sus resultados, qué servicios ofrecen, qué
ventajas traen y qué impactos macroeconémicos, microecondmicos, regionales y
espaciales ocasionan en los paises en donde se aplicaron dichas politicas. Se estima que
dichos analisis demostrarian que en algunos casos hay logros, en otros fracasos y en
distintos ejemplos los servicios no han mejorado, ya que en general no es compatible, Ila
mejora del servicio, con aumentar utilidades y con la lucha permanente que se hace en los
mercados, tanto nacionales, como internacionales, bajo el marco de la competencia y
modelo actual .

e Segun Luis Dominguez del instituto de Geografia de Buenos Aires (2006:6):"denominaremos proceso de

reestructuracion portuaria, al conjunto de acciones, actividades y procesos que tienen como resultado un cambio
significativo en la estructura fisica, funcional y/o social de un puerto”. “Estos procesos se desencadenan como
consecuencia directa o indirecta de transformaciones tecnoldgicas, econédmicas e institucionales y pueden incluir
cambios en la configuracidn territorial del puerto, en el uso de los espacio e infraestructuras portuarias y en la formas
de propiedad, tenencia, explotacion, gestion y administracion de esos espacios e infraestructuras”. “De este modo, el
término “reestructuracidn portuaria” es aplicable a dos tipos de procesos, que denominaremos” reconversidon puerto-
puerto” y “reconversién puerto-ciudad”.

72 | os resultados de la privatizacion de las principales empresas publicas de América Latina en los campos de los puertos,
telefonia, agua, luz, teléfonos y carreteras, dependiendo de las experiencias arroja avances y en otros casos problemas.
En el caso de los puertos, tanto en México como en las principales reestructuraciones portuarias realizadas en los paises,
ha aumentado la productividad de los puertos. En los teléfonos por ejemplo, en el caso del Peru la empresa espaiola
dueia de la concesion amplid la cobertura del servicio, pero hay multiples quejas del encarecimiento del servicios y
comportamientos de caracter monopdlico que se vienen contemplando en las leyes de telecomunicaciones del Peru. En
el caso de las concesiones de carreteras de México estas han tenido multiples problemas. Muchas de las concesiones
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¢Fue necesario preguntarse por ello de si debia el estado cambiar su forma de intervencion
econdmica desde una directamente productiva hacia otra esencialmente reguladora?
¢Realmente han madurado las condiciones de mercado, los agentes sociales, la
administracidon publica, los sistemas de comunicacion e informacion y los instrumentos
reguladores del estado al punto en que pueden garantizar la racionalidad econémica del
sistema? O en otras palabras: ¢el sistema social y econémico actual hace posible que el
mercado sea un eficiente asignador de recursos que solo necesita de un estado bdsicamente
regulador ?”°.

Bajo lo polémico del tema, este recuadro discute la privatizacién de los puertos de México,
bajo la idea fuerza de que una acertada privatizacion de los puertos facilitaria el comercio
internacional y ayudaria al modelo econdmico a que tenga competitividad, favoreciendo las
exportaciones y las importaciones de acuerdo a a la perspectiva neoclasica’.

El analisis se hacia desde la perspectiva de considerar a un solo puerto, en base a la
experiencia laboral que se tuvo desde el inicio de la privatizaciéon en agosto de 1994 hasta
julio de 1997.Se considerd el caso del puerto de Salina Cruz de Oaxaca, en el sureste de
México”>,comprobando como el proceso de privatizacién o de reestructuracién portuaria en
palabras sencillas tuvo sus altas y bajas, porque especialmente el componente regional
multiplicador de beneficios que debia tener el proceso de privatizaciéon en una zona
regionalmente deprimida, no se consiguié hasta la fecha.

Se registrd inicialmente en la empresa logros econdmicos, financieros y de carga
especialmente en el periodo de 1995, 1996 y 1997, que fueron precisamente los afios
iniciales de la privatizacion’®. Durante 1997 los ingresos de la API Salina Cruz S.A. de C.V.
fueron de 67.1 millones de pesos, alcanzaron 78.3 millones en 1998, 83.1 millones en 1999
y 83.1 millones de pesos en el afio 2000.En el afio 2004 los ingresos de la APl de Salina Cruz
fueron 67.9 y se proyectan una tendencia al declive, ya que para el 2005 han sido
proyectados en solo 48.9 millones de pesos. Lo anterior demuestra una pérdida de ingresos
que viene correlacionada con la pérdida de carga del puerto, como lo comprueba el cuadro
II-1 adjunto.

Fuente: Elaboracidon del autor

realizadas en los servicios publicos estdn necesitando que el Gobierno y los Institutos del Consumidor las vigilen y las
controlen, para que efectivamente realicen un buen servicio para el consumidor.

7 Ideas expuestas por Socorro Orellana en: “Analisis Costo beneficio econémico de la Politica de Reestructuracion de
Puertos: el caso del puerto de Manzanillo”. Tesis que para optar el grado de Maestro en Gobierno y Asuntos Publicos se
presentd en FLACSO, sede en México, septiembre de 1994, pp. 43-44..

7% Este razonamiento es de caracter econémico y bajo la idea neoliberal que aprueba las privatizaciones como medidas
de reducir las distorsiones del estado en las diversas esferas del campo econdémico y productivo.

® ¢Por qué el caso del Puerto de Salina Cruz? .Primero se trata de un puerto comercial y petrolero en el Sur de México,
es decir una regién pobre del pais. Segundo, es un puerto con bases histdricas y que se integra al Istmo de Tehuantepec,
con la presencia de un ferrocarril creado en la época de Porfirio Diaz y que fue la puerta del comercio internacional
antes del funcionamiento en 1914 del Canal de Panam3; y tercero, ya que se cuenta con informacion directa que refleja
un trabajo de tres afios en el puerto, por lo que el esquema de privatizacién puede ser confrontado con la experiencia
que permitié ir descubriendo los beneficios y problemas que se tuvo en aplicar un esquema empresarial a un puerto que
era manejado anteriormente con criterios mas centralistas y federales.

7% E| 25 de julio de 1994 fue creada la Administracidon Portuaria Integral de Salina Cruz, como sociedad anénima de
capital variable. El titulo de concesion de la misma empresa fue publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 24 de
noviembre de 1994.
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Cuadro II-1 Concentracion de carga total en el puerto de Salina Cruz, respecto a todos los
puertos de México (porcentaje en bases a cifras absolutas)

Puerto 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Salina Cruz 10.7 11.3 9.3 9.2 8.8 8.7 8.1 7.2

Puerto 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Salina Cruz 6.7 7.6 6.9 6.8 6.8 6.2 5.6

Fuente: SCT y Anuarios Estadisticos de los Puertos de México (2002,2003 y 2004).

2.3. Los conceptos de ganador y perdedor aplicado al territorio y a una nueva geografia
portuaria

Este punto busca desarrollar los conceptos de: ganador y perdedor’’, aplicado al caso de
los puertos de México, que como se sabe compiten entre si. Se trata de probar la
existencia de puertos “ganadores” y “perdedores”’en la actual fase de globalizacion
(mundializacion, para otros) y que se caracteriza, como ya se vio, por la apertura
comercial empezada en 1982 en México. Para lo anterior, se elabora una tipologia en el
marco de una nueva geografia portuaria, que permita diferenciar a los puertos que
“ganan” de los puertos que “pierden”.

No solo se trata de estratificar y diferenciar a dichos puertos sino encontrar las causas
gue explican por qué ganan y pierden, a la luz de la competencia entre las costas de un
pais y en el marco de la competencia que se produce en el comercio internacional, que
busca puertos baratos, competitividad en los mismos y distancias menores entre el origen
y el destino.

Es prudente al respecto, citar a Zaki Laidi (1997:16) cuando afirma:

“La competencia entre territorios se desarrolla en varios niveles: entre grandes regiones
del mundo, entre naciones, entre espacios infranacionales y entre empresas. Esto es lo
que, en el dominio econdmico, se llama atractividad. Habria atraccion de Asia porque su
potencial de crecimiento es mayor que el de Africa; se preferiria Inglaterra sobre Francia
porque su infraestructura es mas abundante y moderna”. “Esta exacerbacion de la
competencia entre territorios tiene efectos evidentes de polarizacién econdmica y social.
“Se puede comprobar casi por doquier en el mundo una tendencia de la globalizacién a
polarizar los espacios ya polarizados”.

David Romo y Guillermo Abdel (Comercio Exterior, marzo 2005:205) se preguntan
también: élas regiones compiten entre si? “Ellos afirman que es posible responder que si”.
“Las regiones compiten por empresas que buscan una ubicacién, asi como por individuos

77 Existe una critica al concepto que dice: “Buscar el éxito, el triunfo y condenar al que fracasa sin atenuantes, se ha
trasladado como ley a toda nuestra cultura neoliberal y el concepto binario de ganador y perdedor cubre todo el
espectro politico y social”. Ver para mayor critica:

www.Findelmundo,com.ar/ mpaksc /texto.)
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talentosos en busca de empleo”. "Segun autores como Charles y Benneworth, dicen los
autores, el debate crucial con respecto a la competitividad regional gira en torno a la
relacidon entre la competitividad de las compafiias y la repercusién que esta tiene en la
competitividad de los territorios relacionados con éstas, ya sea mediante su propiedad o
su ubicaciéon” (D. Romoy G. Abdel, op. cit)”.

Por su parte la UNCTAD dice:

“Hoy en dia los puertos se hallan ante tres tipos de competencia: la competencia entre
puertos, la competencia dentro de un puerto y la competencia del transporte
intermodal”. Ademas, el profesor R. Goss (1990, Vol. 7:274) divide la competencia entre
puertos en tres categorias: competencia entre sectores enteros de puertos o costas
enteras; competencia entre puertos en diferentes paises; y competencia entre puertos en
un mismo pais (ver UNCTAD, 1992:41, 85).”

Similarmente Manuel Mindreau (CIES-CIUP, Lima, 15 de diciembre de 2001:7) afirma
citando a Jacob Viner:

“en todo caso, la cuestion fundamental consiste en dirimir si la concentracién de flujos
econdémicos y la coordinacién de politicas exteriores de distintos estados puede derivar de
las llamadas "fuerzas naturales” (proximidad geografica, complementariedad vy
convergencia econdmica, comercio intra-industrias, etc.) o bien de politicas
gubernamentales formuladas sobre la base de intereses comunes y la creacidon de nuevas
identidades”.

El tema como tal es relevante vy se incorpora en distintas disciplinas como: la economia,
la geografia, el desarrollo regional y las relaciones internacionales, que se producen entre
los paises (pais centro y pais periférico; pais centro, pais semiperiférico y pais periférico; o
pais desarrollado y pais en desarrollo; este ultimo es productor especialmente de materias
primas o commodities)78 .

El trabajo contempla no solo quedarse en el diagndstico y en la medicion sino, busca, a
partir de los resultados conseguidos, elaborar una estrategia de caracter territorial y de
negocios que derive en una propuesta de desarrollo, para buscar el despegue de los
puertos y ciudades que precisamente estarian excluidos de la competencia internacional.
Se considera ciudades y puertos pobres tipicos de nuestras costas latinoamericanas y que
recuerdan los antiguos enclaves de materias primas, caracterizados por exportar: cobre,
oro, plata, zinc, y petrdéleo, que poco dejaron a las ciudades en donde se reubicaron
dichas empresas extractivas.

78 De acuerdo a los autores se proponen las distintas clasificaciones y enfoques. Para los Cepalinos existe pais centro y
pais periférico: para Braudel y Wallarstein existen paises centros, paises semiperiféricos y paises periféricos; mientras
que Castells critica estas propuestas. En todo caso, lo que se busca estudiar son los puertos de paises dependientes y
que realizan su comercio internacional desigual con los paises desarrollados.
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Recordemos que tradicionalmente para gedgrafos, economistas e historiadores se
consideraba que (Pierre Veltz, 1999:54):

“el territorio estaba fuertemente jerarquizado, la jerarquia se reflejaba sobre todo en
macrodiferencias, entre entidades nacionales, regionales, y urbanas, y era gradual y
continua” “Centros y periferias se diferenciaban claramente: se oponian sosteniéndose
mutuamente: segln los casos, el centro vive de las ganancias obtenidas en la periferia, y
la periferia de la redistribucién de las riquezas del centro; y por ultimo, el mundo se
organizaba en funcién de las distancias: las relaciones econémicas o sociales eran tanto
mas intensas cuanto menor fue la distancia”.

En las tendencias actuales el mismo autor Pierre Veltz afirma que esta concepcidn ha
cambiado. "Ahora el territorio es a la vez mas homogéneo a gran escala y mas fraccionado
a pequefia escala”. Ademas, “las jerarquias parecen cada vez menos graduales y
continuas”. “En tercer orden, considera que el esquema centro-periferia ha pasado de
moda con relaciones geograficas y sociales asimétricas. “Ahora la periferia alimenta al
centro tanto en el propio sentido de la palabra como en sentido figurado, y se beneficia
de las recaidas del centro o bien los procesos coexisten (Pierre Veltz, 1999:56).De alli
justifica que: “la separacién Norte-Sur, es cada vez menos pertinente”. “Aparecen nucleos
intensos de desarrollo en el antiguo Sur, a la vez que la miseria y la exclusion reaparecen
en el corazén de las zonas mds avanzadas del Norte”. Por ultimo, concluye Pierre Veltz de
gue a escala nacional, las macrodiferencias entre regiones encubren, como ya se ha
senalado, desigualdades locales considerables” (Pierre Veltz, 1999:57).

Bajo esta razonamiento Veltz considera la desapariciéon progresiva, pero rapida, del
mundo bien organizado por la proximidad y la distancia geométrica. Afirma: "en un
universo de transportes lentos y costosos, este tipo de orden es evidente: las relaciones
sociales o econdmicas de primer orden son siempre las relaciones de proximidad: los
espacios estan claramente escalonados e incluidos unos en otros como bien lo muestra
Braudel (Pierre Veltz, 1999:58)". Los grandes centros tienen precisamente como funcién
el articular los espacios de proximidad y los mundos lejanos, construyendo y explorando
esas enormes diferencias de potencial que constituyen su riqueza y su capacidad de
dominacidn (Pierre Veltz, 1999:58). Finalmente, a partir de estos analisis el autor citado
propone: “el territorio de redes versus el territorio de zonas”, que se aplicarian a los
puertos.

Regresando luego de esta digresidn tedrica valiosa para los puertos, debe considerarse
que la medicidn de encontrar a un puerto potencialmente perdedor o en declive, viene
ligado a la necesidad de buscar primero convertirlo en ganador y en segundo orden, lograr
gue este puerto, como centro de negocios, sea un detonante para el desarrollo regional,
ya que se observa que las ciudades y puertos de zonas costeras en muchos casos se
encuentran marginadas y atrasadas, estando los habitantes de estos lugares en
condiciones de pobreza o extrema pobreza.
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En otras palabras, el tema apunta a considerar un desarrollo con equidad en los procesos
econdmicos y sociales actuales, ya que como lo plantean algunos autores no se presenta
los naturales procesos de convergencia que arguye la escuela neocldsica, sino mas bien
procesos de divergencia, en donde pocos grupos econdmicos y sociales (burocracia estatal
algunas familias, empresas, y sindicatos) son favorecidos con el crecimiento y con el
desarrollo que consiguen las empresas, que son denominadas exitosas o ganadoras en el
capitalismo global que se vive y que se encuentran instalados en todos los lugares del
territorio, buscando el excedente econdmico natural en los procesos capitalistas, como
bien lo apunto Veltz.

En el caso de México se estudia el problema en el contexto de los paises periféricos,
subdesarrollados, atrasados o dependientes, considerando como modelo lo que sucede
con los puertos y ciudades latinoamericanas, bajo el criterio de poseer en general
estructuras econdmicas y sociales similares y estar pasando un proceso de apertura
comercial que se expresa en la reduccién acelerada de los aranceles de importacién ,que
facilita la entrada de mercancias (importaciones) del pais foraneo (generalmente
proveniente del pais centro o desarrollado) .

Es decir, nos interesa estudiar los casos de las regiones y puertos latinoamericanos,
buscando aspectos comunes e interpretativos que permitan compararlos con la
experiencia de las regiones y puertos de México, que son el objeto central de la
investigacion.

Pueden utilizarse con criterio pedagdgico, los datos de las ciudades globales y de puertos y
regiones del mundo desarrollado, que en este caso, buscan contribuir a conocer las
semejanzas y diferencias, aplicando las mismas a los puertos pobres de Latinoamérica.

Al respecto, investigaciones del Banco Interamericano de Desarrollo (Alejandro Micco y
Natalia Pérez, BID abril, 2002; A Micco y N. Pérez, BID, marzo 15, 2001; y BID, 2001:172-
174) afirman que las variables de eficiencia portuaria “en parte se encuentran explicadas
en las diferencias de infraestructura fisica de los puertos, los autores dicen que muchos
de los puertos menos eficientes son el resultado de un entorno regulatorio e institucional
insuficiente que impide la competencia, alienta las mafias organizadas y retrasa la
introduccion de técnicas modernas de manejo de carga y gestiéon portuaria”.
Operativamente esta eficiencia se mide con un maximo de siete y un minimo de uno, y
se considera el tramite en dias en aduanas, y se incluye los costos de manejo de un
contenedor en el puerto (en délares por teu)’.

También se incorpora en este indicador la calidad de la infraestructura portuaria, el
entorno regulatorio e institucional (servicios portuarios obligatorios); y por ultimo la

”® Un TEU significa twenty foot equivalent unit, Es decir, es una unidad equivalente a un contenedor de 20 pies. Jan
Hoffmann (28 de enero de 1999) sefiala al respecto: un TEU tiene un volumen de 20 por ocho por ocho pies, que es el
tamafio de un contenedor estandar. Un contenedor de cuarenta pies tiene una capacidad de una unidad equivalente a
40 pies o a dos TEUS.
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variable denominada: “mafias organizadas”go. Se deduce de esta propuesta la

consideracion de un puerto como una unidad microeconémica que tiene indicadores
empresariales que dependen principalmente de su gestion y eficiencia administrativa.

En su caso la experiencia de México en el periodo 1982-2004, estudia una tipologia de
puertos ganadores y perdedores, mediante un conjunto de indicadores nacionales que
privilegian el desarrollo regional y el territorio, bajo una perspectiva sistémica vy
comparativa y con indicadores de caracter macroecondmico como son :porcentaje de
carga contenerizada, respecto al total nacional; carga petrolera respecto al total
trasladado por los puertos; carga general manejada, ingresos del puerto, ventas
realizadas, ganancias conseguidas e impacto regional en la zona de influencia, medido
por indicadores de: equidad, pobreza y empleo. En este caso el sector institucional ha
cambiado debido al proceso de concesion y privatizacion portuaria, seguido por los
puertos desde 1994, que nos llevara a demostrar los cambios positivos en eficiencia y
desarrollo portuario existentes y que se reflejan en los ejemplos de puertos como
Veracruz, Altamira y Manzanillo, que son los puertos “ganadores” de México y que se
veran mas adelante desarrollados.

Conceptualmente primero se discute la pertinencia de usar los términos de “ganadores” o
“perdedores” en la economia de las empresas del mundo global y en las regiones de
nuestros paises, para expresar el éxito o fracaso de una empresa.

¢Cuando se utiliza la categoria de ganador se consideran las ganancias, las ventas, los
empleos generados la ampliacion de mercados conseguidos, la competitividad alcanzada
o el impacto social que tendria una empresa aliviando y mejorando la situacion econédmica
de los habitantes, en donde se ubica la empresa o puerto?

En general, el uso del concepto ganador o perdedor, aplicado a los negocios y en la
economia tradicional es de comun uso en autores como Porter, Mankiv, Samuelson, en
general pensadores que se ubican en la escuela neoclésica. Pero también ultimamente
autores (Benko y Lipietz, por ejemplo) que provienen de la escuela regulacionista
francesa, utilizan esta categoria para hablar de los distritos industriales que hacen ricas a
muchas regiones de los paises desarrollados. En contraste, a partir de los estudios que
mostraban atrasos en regiones industriales europeas se comenzé a utilizar el concepto de
regiones “perdedoras”, paradigma que se ha puesto de moda en los estudios de la CEPAL,
de algunos autores mexicanos y de otros investigadores latinoamericanos.

8 |a critica inicial que se realiza a este trabajo del BID es que se olvida del desarrollo regional que debe traer cada
puerto y considera aspectos generalmente microeconémicos, considerando que su eficiencia exclusivamente depende
de variables enddgenas y del manejo administrativo y empresarial que se da en cada puerto. Al revés, la evidencia de los
puertos de México demuestra que hay indicadores macroecondmicos, empresariales y de politica, que afectan a la
unidad empresarial portuaria y que no basta considerar a las mismas como unidad auténoma sino mas bien en el marco
de la competencia portuaria que se da entre costas, entre regiones y entre paises por mayor carga y por ganar en el
comercio internacional. Para reforzar la idea del Sistema Portuario ver el Plan Nacional Portuario de Perd (PNDP),
presentado en setiembre del 2004.
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En todo caso, debe advertirse que el uso del concepto de “ganador” o “perdedor”
(principalmente desde la perspectiva econdmica no social) es arbitrario y mercadolégico,
generalizdndose sin tener en cuenta los indicadores que lo sustentan. De alli porque
puede ser poco cientifico usarlo sin tener claro el concepto y lo peligroso que significaria
extrapolarlo sin entender sus fundamentos, contextos econémicos y sociales, periodos de
tiempo en que se inscriben y sugerir politicas alternativas que no aclaran el uso del
concepto y que pueden llevar a los diagndsticos equivocados realizados

Es clave en este tenor de ideas no olvidar los que plantean: Ivan Silva (2003:20), Anne-
Laure Szary (1997:22) y Sergio Boisier (1998:5-69):

En el primer caso dice Ivan Silva:

“En realidad, esta clasificaciéon (de territorios dindmicos y con alto PIB per capita de
potencialmente ganadores) persigue, en primera instancia, tratar de buscar
interpretaciones a lo que estd pasando en términos regionales en los distintos paises, y en
este sentido este esquema de analisis probablemente abrird una serie de preguntas para
las cuales serd necesario procesar otra informacion si se pretende dar una respuesta
acertada. Se habla de regiones “potencialmente ganadoras”, ya que por la dinamica,
misma de los acontecimientos econémicos ser ganador hoy en dia no significa,
necesariamente serlo mafiana; esa es una situacion que para mantenerla requiere de
politicas y actitudes muy proactivas frente al proceso de internacionalizacién de la
economia mundial”.

En segundo orden, dice Anne Szary:

“hay que tener cuidado sin embargo de considerar demasiado rapido las regiones mejor
integradas a los circuitos de exportacion como “ganadoras” desde todos los puntos de
vista “Las especializaciones econdmicas deben ser puestas bajo la mirada de los
indicadores sociales para matizar a veces muy fuertemente la apreciaciéon de ciertas
situaciones” Parece en efecto, que incluso las regiones “ganadoras” en los mercados
internacionales no se benefician siempre de un nivel de desarrollo al cual ellas podrian
pretender”.

También Sergio Boisier va mas alla al identificar los casos de desarrollo regional “exitoso”,
considerando que el criterio de éxito seria la cristalizacién de un proceso de (al menos)
crecimiento econdémico nitido en términos de una d4rea geografica y habiendo
estructurado un centro de acumulaciéon, como por ejemplo, lo que se observaria en
Argentina en relacidn a Cérdoba y Buenos Aires. Estima que en el caso de América Latina
la mayoria de los observadores estarian de acuerdo en anotar casos como los de
Guadalajara en México, San Pedro Sula en Honduras, Carabobo en Venezuela, Medellin
en Colombia, Santa Cruz de la sierra de Bolivia, Concepcién en Chile, Cérdoba y Neuquén
en Argentina, Curitiba (Parand) y Santa Catarina en Brasil; ultimamente en una perspectiva
mas amplia y mads atractiva, pero aln en su fase inicial, Se hard también en el Brasil”.
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Precisamente Sergio Boiser (julio-diciembre de 1998:761) dice:

“se ha puesto de moda hacer referencias a regiones “ganadoras” y “perdedoras” (Benko y
Lipietz, 1992; Daher, 1994), hay que tener cuidado con las sobresimplificaciones y con el
reduccionismo, porque, a menos, que se desee volver al equilibrio “casseliano”, siempre y
en cualquier periodo, hay regiones “ganadoras” y regiones “perdedoras” lo importante es
descubrir por qué razon algunas ganan y otras pierden”;

De acuerdo a esas primeras limitaciones es valido realizar un primer razonamiento que
nos lleve a discutir el uso liberal de esos conceptos criticados por unos y utilizados por
otros.

éNo sera que el criterio de ganador o perdedor esconde una concepcién del mundo
equivocado que piensa en forma errénea al considerar los fendmenos en estudio como
dicotémicos (binario) o lineales y que se mueven considerando solo los dos polos de
verdad, o las dos caras de una moneda, olvidando que en el mundo real existe matices,
colores y no solo el bien o el mal?

Es decir, en el mundo que vivimos existen una variedad de opciones como son los colores
del arco iris, como son las diversas variantes de desarrollo, como lo significan las
diferentes razas que pueblan el mundo, como son las diversas alternativas que ocurren
en el orbe de la distancia y que afecta al transporte, pese al justo a tiempo y pese a la
importancia que cumple el internet, para acelerar los movimientos econdémicos y
financieros, vigentes en los negocios de todo el planeta.

La diversidad de casos y experiencias, la nueva revalorizacién de la teoria demostraria que
en los paradigmas de las ciencias sociales no existe una sola verdad y que es un media
verdad hablar del vaso medio lleno o medio vacio .Por lo anterior, el uso del lenguaje
técnico aplicado a las ciencias sociales, no puede ser estatico ni lineal sino se va ajustando
a los cambios de la realidad misma, que presenta una variedad de situaciones en el
tiempo y en el espacio, en un mundo que es relativo y que constantemente renueva sus
paradigmas.

Esta primera discusion conceptual del término de ganador o perdedor puede ser rica en
matices, ya que develaria los supuestos que esconde el término y la pertinencia o no de
usarlo cuando Benko y Lipietz hablaron de regiones que “ganan” o” pierden” en 1992.

¢éSi esta concepcidn es exclusivamente economicista, ¢como deberia articularse esta vision
de ganador o perdedor si se piensa en el desarrollo de un pais, de una regién, de una
ciudad, de un puerto o de una empresa, alaluz de los protagonistas del desarrollo?

Es decir, si se incorpora al énfasis econdmico, el contenido social expresado por los que
deben ser los beneficiarios del desarrollo (los mas pobres y que generalmente son
excluidos del circuito econdmico y social) éCOmo quedaria constituido este nuevo
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paradigma? ¢{Qué elementos consideraria, qué puntos incluiria, cdmo se mediria los
aspectos econdmicos que afectan el campo social?

En otras palabras, una region ganadora no debe serla solo bajo criterios econdmicos, sino
también bajo los aspectos sociales que anteriormente sefalé Sergio Boisier y otros
investigadores ubicados en la escuela y enfoque que publica sus trabajos en la Revista
EURE de la Universidad Catdlica de Chile y que tienen filiacidn con los “regulacionista

franceses”®..

En todo caso, un criterio mas amplio de analisis exige considerar los aspectos histéricos,
los ambitos de corto, mediano y largo plazos (aqui entran los aspectos de las estructuras
econdmicas y sociales propuestos por los franceses), los aspectos del modelo econémico
de estabilizacidn y apertura comercial vigentes en los ultimos afios del Siglo XX y primero
afios del Siglo XXI.

Por ello, la construcciéon del concepto de puertos potencialmente ganadores y puertos
potencialmente perdedores o en declive, se vincularan al ciclo econdmico mexicano y
consideraran cuatro estadios bien tipificados que mas adelante se presentan, asociando el
movimiento portuario al ciclo econémico que sigue el pais®.

¢Puede hablarse de ganador y perdedor, comparando una regién con otra de un pais
determinado (por ejemplo, se habla que en México las regiones ganadores se ubican en la
actualidad en el Centro y el Norte, mientras que las perdedoras son las del Sur (Chiapas y
Oaxaca), segun el modelo econdmico y de apertura comercial aplicado desde la década de
los ochenta?

¢Puede hablarse de ganadores y perdedores entre paises de distintos bloques econdmicos
de paises desarrollados o en desarrollo?

¢Puede considerarse los criterios de ganador y perdedor en el caso de puertos y empresas
gue estan incorporadas en el mundo global, mediante redes, espacios de flujos y que
expresarian la figura del archipiélago de Pierre Veltz?

La propuesta de Benko y Lipietz de regiones que ganan y pierden se ubica entonces en los
criterios del nuevo paradigma de la geografia econdmica y se enmarca en el contexto de la
aglomeracion de empresas que conforman un distrito industrial. Los autores confirman
que:”en sintesis, las regiones que ganan son las redes de distritos, con distritos de redes

8 En general si se quiere revisar los trabajos de EURE debe verse la siguiente pagina:www.scielo.cl.com

8 Es cierto qgue el movimiento y velocidad de los puertos se relaciona con el ciclo econémico mexicano por lo que puede
realizarse ejercicios sexenales que se correlacionen con los distintos modelos cerrados o abiertos aplicados en México.
No obstante, cuando este ejercicio se vincula con los ambitos regionales se nota una carencia de datos que hagan
homogénea la comparacién. A titulo de ejemplo, si se piensa en Veracruz, Ramsaram demostré que es un puerto
ganador, en una region en declive o perdedora. Pero el puerto sirve a la Ciudad de México que es una region ganadora.
Ello demuestra la relatividad de los datos y como la categoria de los espacios de flujos distorsionan la relacion directa o
en sentido contrario que se formule. En todo caso, para el futuro y a partir de los datos mensuales de carga
contenerizada que se tiene desde 1982 hasta el afio 2010, se tratara de ligar esta data con los ciclos econémicos
regionales del Norte, del Centro y del Sur.
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metropolitanos de tamafo medio que se relacionan con las redes, con las aglomeraciones,
con los espacios, con el poder y en suma, con las metrépolis”.

La discusion que pretende realizar este trabajo debe primero revisar las distintas
tipologias y los diferentes enfoques existentes en el campo de ganador y perdedor
aclarando su uso, definiendo los conceptos y operativizando el mismo, ligado a lo que se
define como region ganadora y region perdedora.

Igualmente, y bajo los mismos criterios, se debe realizar similar operacion en el caso de los
puertos .Evidentemente ya se aclard que no se puede considerar una region igual a un
puerto, por lo que preliminarmente se considera que una ciudad costera puede tener un
puerto que puede ser ganador o perdedor, segun el caso. La idea de linealidad en este
caso se pone en tela de juicio ya que probablemente la caracteristica de un puerto como
empresa comercial o centro de negocios no puede ser igual al concepto de region que se
ubica en un contexto econdmico y ambito territorial mas amplio.

En este sentido la bibliografia consultada, especialmente en lo que se refiere a los puertos,
ayudaria a contextualizar dichos conceptos y a precisar como el movimiento de
contenedores, el de carga comercial no contenerizada, el movimiento petrolero o de otros
productos con poco o mucho valor agregado, permiten entender las bondades de un
puerto que lo harian ganador o perdedor del comercio internacional, si se compara el
puerto en estudio con otros puertos de su territorio.

Comparativamente el concepto construido se apoyara también en ejemplos de los paises
desarrollados, analizando la informacidén y caracteristicas de puertos ganadores como
Barcelona en Espafia, Long Beach en los Angeles (de la costa oeste de los Estados Unidos)
y de Singapur, para encontrar que esta detras de su movimiento dindmico de mercancias
y que los hace exitosos en el comercio internacional del mundo desarrollado.

Un trabajo sobre los puertos de Perd y denominado “Plan Nacional de Desarrollo
Portuario” www.mtc.gob.pe (del 20 de septiembre del 2004), presenta las ultimas
tendencias de puertos que movilizan contenedores y que permiten conocer la importancia
de los mismos y los movimientos del comercio internacional, que se realiza a través de
mercados como China, India, Japdn y Estados Unidos, que junto con la Unién Europea se
constituyen los lideres del comercio mundial (ver cuadro II-2).

Adicionalmente, el cuadro [I-3 adjunto, presenta puntualmente las tendencias
poblacionales actuales y las proyecciones de mercados y poblacién para el afio 2050, que
demuestra como la triada conocida de paises puede cambiar con la presencia dominante
de China e India (la triada hasta ahora la conforman Estados Unidos, los paises europeos y
Japén).



Cuadro II-2 Veinte principales terminales de contenedores (2000-2002) (millones de teus)

. singapur | 1552
| | | |

A

| | | |
6 . China . 508
_ Rotterdam

 Holanda 628 610 652

8 . EELU | 518
| | | |

| | | |
. Filipinas |
.~ Toko  Japén

296 277 283
. EELU_ |

~ China 1810 1790 1861
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Variacion Variacion
2000/2001 2001/2000

9.15 % -8.92%

-89%
| | |
| | |

. 689%  -287%

 615%
|
5%
|

17.95 % 6.15 %
13.27 % 5.24%
20.48 % 17.13 %

o419 1971%  1438%

| | |
| | |
L 217%

Total general 091 | 1699 |

Fuente: Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP), Perd, op. cit., 101.




92

Cuadro No II-3 Veinte paises de mayor poblacion (millones de habitantes) afio 2003 aiio 2050

Rango Pais Poblacién Rango Pais Poblacién
(millones) (millones)

1 China 1289 1 India 1628
2 India 1069 2 China 1394
3 Estados Unidos 292 3 Estados Unidos 422
4 Indonesia 220 4 Pakistan 349
5 Brasil 176 5 Indonesia 316
6 Pakistan 149 6 Nigeria 307
7 Bangladesh 147 7 Bangladesh 255
8 Rusia 146 8 Brasil 221
9 Nigeria 134 9 Congo,R.D. 181
10 Japon 128 10 Etiopia 173
11 México 105 11 México 153
12 Alemania 83 12 Filipinas 133
13 Filipinas 82 13 Egipto 127
14 Vietnam 81 14 Rusia 119
15 Egipto 72 15 Vietnam 117
16 Turquia 71 16 Japon 101
17 Etiopia 71 17 Turquia 98
18 Iran 67 18 Iran 96
19 Tailandia 63 19 Sudan 84
20 Francia 60 20 Uganda 82

Fuente: Plan Nacional de Desarrollo Portuario PNDP).Pert, setiembre de 2004, p. 94.

éDe qué forma el aspecto geografico se vuelve deterministico y de qué forma la loteria de
productos basicos marca o no las caracteristicas que tendrian un puerto? Aqui se estd
pensando, a la manera de Carlos Diaz Alejandro, quién considerd que los paises
latinoamericanos eran premiados, ya que sus recursos naturales les daban un orden
importante en el comercio internacional. Otros autores discuten esta loteria y la plantean
como perdicion, ya que los paises productores de materias primas se concentraban en
estas riquezas naturales y no incorporaban a estos productos basicos, un valor agregado
clave para su despegue industrial. En todo caso, los ultimos trabajos del desarrollo
presentan paises exitosos como Australia y Chile que basan su comercio internacional en
los productos basicos, no generandose la maldicion que hablaban los autores para los
paises latinoamericanos. Como en todos los casos, son conceptos relativos que por
generalizarse deben contrastarse en los distintos casos de paises periféricos o paises
desarrollados.

Tanto la vision de la region como del puerto, debe estar ligadas al concepto de ciudad-
puerto para permitir poder derivar los eslabones que necesita el trabajo y medir el
impacto del nivel de vida en la gente que habita en la ciudad-puerto, que precisamente
preocupa al estudiar el Sureste de México.
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éUn puerto potencialmente ganador garantizaria o no un mayor nivel de vida en la
poblacién trabajadora y que habita en dicha ciudad y puerto? Las primeras evidencias
empiricas revisadas y los casos vistos de América Latina darian la respuesta de que né.

éComo hacer para que empresas exitosas, florecientes y con indicadores sélidos de
sostenibilidad tengan una responsabilidad social que exige invertir en la zona en donde
tienen sus instalaciones y genera utilidades? Como lo plantea Miridam Cardozo en el
articuloLas Empresas y su responsabilidad en el campo social (2003, UAEM:163-187) es
necesario que un tercer actor ingrese a apoyar a los mds pobres no solo el Estado, ni las
organizaciones civiles, deben ser las mismas empresas que asuman compromisos de
financiar proyectos y programas de ambito local y que se focalicen en los habitantes
pobres de sus ciudades de origen. Los casos de la Administracidn Portuaria de Veracruz
(API de Veracruz), del puerto de Salina Cruz, de la empresa PEMEX en México o de la
empresa TISUR, con el puerto de Matarani en el sur peruano, demuestran que en
ninguno de los casos se asume el compromiso de apoyar a los habitantes locales que
reclaman con razén ser favorecidos con recursos que se usan de la zona y que
generalmente se exportan, beneficiando a grupos pequeiios de esos lugares. La mayoria
de los habitantes de esos territorios estan excluidos de los beneficios del desarrollo.

Pese a que existen casos paradigmaticos, no se pueden olvidar que también hay modelos
de éxito en empresas que invierten en la zona donde se instalan. Un primer ejemplo es el
de la empresa cementera Cruz Azul (de caracter cooperativo) en México, que tiene una
ciudad importante en Lagunas, Oaxaca. Un segundo caso mas participativo, es el Parque
Industrial de Villa Salvador en Lima (Peru). Por ultimo, y sin ser exhaustivo hay el modelo
participativo del puerto de llo en el Sur del Peri (departamento y regién de Moquegua),
en donde el municipio recibe apoyos financieros de la empresa de cobre Souther Peru,
de capitales norteamericanos. En este ultimo caso, se puso de moda el concepto de
presupuesto participativo que ha permitido financiar obras y servicios en los habitantes de
esta pequefia ciudad del Sur peruan083, siguiendo el ejemplo de Porto Alegre en el Brasil,
cuna de la experiencia mas importante de este camp084.

En conclusién, el uso del concepto “ganador” o “perdedor”aplicado a las regiones es
relativo y exige aclarar si el concepto es usado bajo los criterios econdmicos o sociales. Si
el analisis es exclusivamente econémico, como lo usa Benko y Lipietz, se afirmaria que las
regiones pueden ser potencialmente “ganadoras”, siempre y cuando estos indicadores

8 En Ancash, Perd se ha creado un fondo de las penalidades de la Mina Antamina que pagd 111.0 millones de ddlares al
Gobierno peruano, que se viene utilizando para generar obras de infraestructura local y apoyar a las universidades
locales con los recursos pagados por no cumplir los niveles de inversidn a que se comprometio la empresa minera.

# la municipalidad provincial de llo se ubica a 1250 kildmetros al sur de Lima en el desierto de Atacama a orilla del
Pacifico. Tiene una poblacion de 70, 000 habitantes especialmente migrantes y su economia se basa en la pesca con 120,
000 toneladas métricas de harina de pescado, una mineria en donde se produce el 70 % de cobre del pais y un puerto
que moviliza 150, 000 toneladas métricas movilizadas. La modalidad de presupuesto participativo permitié que en el afio
2000 el 15 % de los recursos se canalizara a inversiones municipales, en el 2001 el 40 % fue para este rubro y en el afio
2002 se canalizaron el 50 % del total del presupuesto también al campo de las inversiones municipales, que
principalmente se dedican a obras de infraestructura. (Ver: David Bastidas. Presupuesto Participativo en llo.
Municipalidad Provincial de llo.CND, 2004.
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tengan un componente social en donde los frutos de esa ganancia también tiene correas
de transmision, para llegar a los habitantes mas pobres de esas ciudades y puertos. ¢Si
esto es cierto épor qué en muchas regiones y lugares de América Latina y en México se
mantienen focos de pobreza y exclusion? ¢No serd que el modelo de reestructuracién
portuaria y privatizacion, que acompanfa a la politica econémica genera grandes grupos de
poblacion excluidas de los beneficios econdmicos y sociales?

Por lo anterior, el uso de los conceptos de ganador y perdedor en regiones, ciudades y
puertos, exigiria ser contrastados con el uso de categorias mas integrales, como los de
exclusién econdmica y social, lo que derivara en integrar mejor el paradigma para probar
o negar lo que ya se adelantd, que la globalizacién y apertura comercial aumenta y
polariza la pobreza.

A continuacién y bajo esa idea rectora, se estudiara la exclusién econdmica y social, que se
convierte en un enfoque o paradigma potente si se quiere evaluar los resultados de la
politica neoliberal aplicada, ya que este enfoque parte de una perspectiva distinta y trata
de entender el funcionamiento del sistema econdmico que privilegia a unos pocos y atrasa
a grandes grupos de poblacidn, justificando la idea del “malestar de la globalizacion”
difundida por Stiglitz y otros pensadores criticos al paradigma dominante y que aparece
en este libro.

2.4. Exclusion e inclusion, crecimiento y atraso en los puertos y ciudades portuarias del
mundo globalizado.

Se puede afirmar que los puertos de los paises periféricos experimentan procesos de
“crecimiento” (o atraso) y de “exclusién” (o inclusidn), que vienen derivados de la politicas
de apertura comercial, con modelos de economia abierta que se instrumentan desde
comienzos de los ochenta del pasado siglo y también debido a los procesos de
reestructuracion y privatizacidon portuaria, ejecutados en los primeros afios de los noventa
del siglo XX. Dichas politicas han impactado a muchos puertos de los paises
latinoamericanos y por supuesto también afectaron a los puertos mexicanos como a:
Manzanillo, a Veracruz, a Salina Cruz y también al puerto de Coatzacoalcos que, como ya
se adelantd, son el objeto central de esta investigacion®.

El concepto de progreso y exclusién, segun Ulrich Bech, se da simultdneamente, es decir,
y siguiendo a este autor se puede razonar que en cada ciudad-puerto hay pobres y ricos,
los primeros se perjudican con la globalizacién y apertura comercial; mientras los
segundos se benefician de la privatizacion portuaria y de la apertura comercial. Dentro de

8 Hay fendmenos simultaneos que se dan en los puertos: uno primero y clave es la reestructuraciéon y privatizacion
portuaria que aseguraria mayor eficiencia y rendimiento en el mismo y que se demuestra por el movimiento de mayor
carga (contenerizada, granelera, petrolera o de otro tipo).Un segundo impulso lo da la politica econémica
caracterizada por una apertura comercial y un manejo conveniente del tipo de cambio que abarata las importaciones; y
una tercera causa que se da para mejorar la eficiencia de los puertos y las ciudades portuarias, es la presencia de
inversiones en infraestructura carretera, de transporte y en los puertos, que facilita el movimiento de mercancias via el
medio carretero, por mar o a través del ferrocarril. En conjunto, son varias politicas que se dan simultdneamente y que
globalmente impactan en los puertos. Al respecto, pueden consultarse para reforzar esta idea a los siguientes autores:
Hoffmann. Thompson, Martner, Sanchez, Instituto Mexicano del Transporte, Baird, Burkhalter, Chias, OMC, y Daher,
entre otros.
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estos segundos estarian las empresas exportadoras, los funcionarios de los puertos, los
trabajadores de cuello blanco de las empresas portuarias y algunos trabajadores
sindicalizados, que se benefician con el crecimiento y expansion del movimiento portuario
producido.

Siguiendo este analisis, en una ciudad portuaria se perjudicarian los que perdieron su
empleo, luego de la privatizacidn, los trabajadores de actividades no rentables que ganan
el salario minimo, los desempleados y los hombres y mujeres que no reciben beneficios
directos e indirectos del proceso de apertura comercial®.

Por eso se habla de la exclusién para demostrar que un gran porcentaje de la poblacién,
que reside en la ciudad y puerto estd en pobreza o extrema pobreza y no recibe los
efectos multiplicadores de una empresa portuaria, que crece, tiene ingresos, mejora sus
servicios; pero se comporta como enclave.

La exclusidn en este caso, debe entenderse como estar fuera de los circuitos comerciales y
de progreso técnico, por lo que el goteo y los frutos de la sociedad moderna no les llega a
esa poblacién. Manuel Castells (noviembre 1999:162) sefiala la dindmica de la exclusion
en la nueva economia global, poniendo el caso del Africa:

“En general, la ldgica sistémica de la nueva economia global no otorga papel a la mayoria
de la poblacién africana en la nueva divisidn internacional del trabajo”. “La mayor parte de
los productos primarios son inutiles o de bajo precio, los mercados son demasiados
restringidos y la inversiéon, demasiado arriesgada, la mano de obra no posee la
preparacion suficiente, la infraestructura de comunicaciones y telecomunicaciones es
claramente inadecuada, la politica resulta demasiado impredecible y las burocracias
gubernamentales son ineficientemente corruptas”.

Por su parte el “progreso” sera entendido en este libro como crecimiento, riqueza,
inclusion, y es operativizado mediante el crecimiento de carga general y carga
contenerizada, por indicadores de solvencia financiera e impacto regional y por variables
de contenido social como: empleo, ingresoy pobreza.

Ricardo Yocelevzky (1997:320-321)al respecto manifestaba:“en el sentido mas difuso, la
nocién de desarrollo se identificaba principalmente con la idea de "progreso”, definido en
el sentido mas general de la evolucién del ciclo vital de las naciones que constituian el
modelo a seguir para los paises latinoamericanos, esto es Europa y los Estados Unidos de
Norteamérica”.

% Enla experiencia peruana de privatizacion en el puerto de Matarani, en el sur del Perl en Arequipa Lorena Alcazar
(GRADE, 2003:4)comprueba que:”los principales resultados encontrados revelan que la concesion tuvo un efecto
positivo neto sobre el bienestar estimado en 14 millones de ddlares. éQuiénes ganaron y quiénes perdieron debido a la
concesidn?. El principal beneficiado seria el Gobierno, el cual a pesar de perder los flujos resultantes de la operacion de
la infraestructura, se ve mds que compensado por otros efectos (el pago inicial, la retribucion, tasa regulatoria vy el
incremento en recaudacion).En segundo lugar, los consumidores los cuales reciben una tercera parte de este cambio en
el bienestar, debido al incremento en el excedente del consumidor generado en la operacién privada. Finalmente, el
concesionario que debe realizar un pago inicial y una contraprestaciéon periddica por la operacién del puerto, pero
recibe las utilidades procedentes de este. Los perjudicados serian los trabajadores (principalmente por la reduccion de
salarios y las condiciones de trabajo) y el grupo de usuarios intermedios”.
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Recuerda también el autor que la discusion latinoamericana se centraba en la visién
comparativa de “adelanto” o “atraso” relativos, como calificativo de la situacién o incluso,
en términos como “inferioridad” (R. Yocelevzky, 1997:321).

Esta discusion lleva a diferenciar los términos de “desarrollo” y simple “crecimiento
econdémico”, entendiendo que el primero es mds completo e integral y que considera las
variables sociales, mientras que el segundo se acerca mas a los indicadores econémicos
gue demuestran mejoria econdmica y tasa crecientes “per se”. La polémica de si existe
crecimiento con la apertura comercial ha sido vista en niUmeros trabajos. En esta parte se
evitard la controversia, teniendo claro que la teoria econdmica en este punto presenta
datos que no permiten hacer conclusiones certeras. Sigue la duda y los datos estadisticos
y econométricos han sido aprobados por unos y criticados por otros (al respecto, revisar
los trabajos de Dani Rodrik)®.

En lo que no existe discusidon es que sigue existiendo poblacién en pobreza y extrema
pobreza en América Latina en el 2006, por lo que se puede decir que muchas politicas
recomendadas por organismos internacionales han fracasado.

Se puede afirmar entonces que la idea de “progreso” estd mdas cerca de la de
“crecimiento” y es menos ambiciosa que la de “desarrollo”, si se utiliza para el analisis de
los puertos, motivo de esta investigacion. En todo caso para que no exista confusion en
las categorias de esta investigacion se estd utilizando la variable “crecimiento” versus la de
“exclusion”.

El BID por ejemplo (Informe 2000: V) dice:”se entiende por “desarrollo” no solamente
progreso econdmico sino, también, desarrollo humano y capacidad de convivencia social”.
También la OMC (2002:85) afirma: “se considera que el crecimiento econédmico es un
elemento vital del proceso de desarrollo, si bien se hace al mismo tiempo hincapié en que
el desarrollo es algo mas que el crecimiento”. La misma OMC afirma:” el hecho de que no
se enumere como meta el crecimiento econémico, refleja la opinidon antes descrita, es
decir, que el crecimiento es un medio de lograr objetivos de desarrollo, no un fin en si
mismo (OMC:2003:86). Finalmente, esta institucion concluye: “El crecimiento es una
condicién necesaria pero no suficiente, para mitigar la pobreza (OMC 2003:119)%,

En su caso la “exclusion” como ya se mostré tiene una concepcidn mas amplia e integral
que de pobreza, y sera analizada, a luz de indicadores de desconexion, estancamiento
geografico y territorial, olvido de grupos sociales y de “perdedores”, no solo de los
procesos de privatizacion portuaria aplicados, sino también por muchas razones y causas

8 Para algunos autores la apertura comercial, segin la concepcion neocldsica, disminuye en el mediano plazo la
pobreza. Para otros autores criticos, la apertura comercial aumenta la pobreza. Los primeros aportan datos para
demostrar su aseveracion y justificar las politicas aplicadas. Esta misma base estadistica ha sido criticada por Rodrik y
otros, argumentando que finalmente la apertura comercial y el modelo de economia abierta aplicado en la actualidad
estd empobreciendo a muchos paises de América Latina y de Africa, principalmente. Si esto es cierto es evidente que los
puertos crecen; pero no redistribuyen con lo que se comprobaria que las politicas neoliberales tienden a concentrar el
ingreso y polarizar la riqueza en unos pocos. En sintesis, el modelo de economia globalizada en la época de la sociedad
de la informacidn no puede sacar a tanta poblacidn de los umbrales de pobreza y extrema pobreza por lo que conviene
aplicar politicas econdmicas alternativas.

8 De acuerdo a la OMC de 2003 se podria parafrasear a la Institucidn Internacional diciendo : “los puertos crecen; pero
no redistribuyen es decir no llegan a los mas pobres”.
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carentes de los satisfactores basicos necesarios que naturalmente deberian venir de un
proceso de integracion al mundo global que vivimos y que tiene también condicionantes
histéricos que lo explican.

La definicién mas completa de exclusién social es presentada por la OIT en un trabajo de
Jordi Estivil (2003:17, 19-20)de la siguiente forma:

“La exclusidn social puede ser entendida como una acumulacidn de procesos concluyentes
sin rupturas sucesivas que, arrancando del corazén de la economia, la politica y la
sociedad van alejando e inferiorizando a personas, grupos, comunidades y territorios con
respecto a los centros de poder, los recursos, los valores dominantes” (pp. 19-20).”No hay
que olvidar que la nocidn de exclusién surge y se nutre de la exclusién econémica (J.
Estivill, p.17). "La exclusion no es un concepto de la teoria econdmica” (p.17).”A pesar de
las ambigliedades de la nocién de exclusion, esta es complementaria de la pobreza,
facilita una mejor comprensién de la inseguridad de ingresos del mundo desarrollado y las
desigualdades oportunidades de los paises en vias de desarrollo, focalizan la atencién en
el papel de los actores sociales y de las instituciones en los procesos de inclusion,
permiten una aplicaciéon al nivel micro de las relaciones individuales, familiares vy
comunitarias, revelando la importancia de los contextos locales , y al nivel macro aporta
una nueva visiéon de la globalizacién y de la creciente vulnerabilidad de grupos especificos
de la poblacién y de areas territoriales (Jordi Estivill, OIT, p. 34)".

¢Que diferencia la exclusiéon de la pobreza?

Como aparece en el cuadro lI-4 la pobreza se diferencia de la exclusién en varios sentidos.
En general el término pobreza parte de la economia tradicional y se ha considerado como
carencia de medios, mientras que la categoria de exclusién es nueva y permite ser mas
utilizada en el campo politico, siendo asimilada facilmente por los grupos sociales y
considerada como causa y resultado.

De esta diferenciacidn entre pobreza y exclusién apareceria una primera duda.

¢Es valido afirmar en el caso de los puertos que ellos estan en pobreza o es mejor
preguntar si los puertos estan excluidos o no?

En el primer caso considerar la “pobreza” de los puertos implicaria un estudio mas
economico que si se utiliza el segundo enfoque, ya que la consideracidn de exclusion tiene
una connotacion social que directamente nos lleva a registrar grupos sociales que pierden
o ganan a la luz del modelo aplicado y considerando raices estructurales, ambitos
geograficos y politicas mas amplias que tienden a concentrar y a polarizar a la sociedad.

Es por esa razén que en los estudios modernos en el campo de la asistencia social de
Europa se ha puesto de moda la categoria de "exclusidon” que pertenece a un paradigma
asociado con la social democracia, que es antagdnica al paradigma neoliberal y que
precisamente habla de la pobreza, como un aspecto residual o marginal. Las politicas que
se derivan tanto de un diagndstico que parte de la pobreza, como de la exclusién social
llevan a programas diferentes, propuestas antagdnicas y acciones no similares, por lo que
se concluiria que es mas potente la categoria de “exclusién” que de “pobreza”.
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Cuadro 1I-4 Diferencias entre exclusion y pobreza

Uso de la nociéon de pobreza
(por qué no esta siendo
utilizada como antes)

-ha sido el referente histérico
de las actitudes y medidas
mas caritativas e
individualizantes.

-ha sido contemplada, a
menudo, solo como carencia
de medios y se le ha limitado
al campo econémico y mas en
concreto al de los ingresos;

-se le ha querido dar un
cardcter coyuntural, pasajero,
al mismo tiempo que
definitorio de una situacién
inamovible;

-se ha rechazado porque
remitia por un lado a un
pasado que se creia superado,
a una presencia que
importuna y no se queria
admitir su persistencia;

Su contrario es riqueza y ello
remite a la dificultad de
acometer su distribucion;

-su visibilidad entrafa en
contradiccion con los
discursos mediaticos, con
determinados principios
constitucionales, con visiones
optimistas sobre las
consecuencias
ineludiblemente positivas del
desarrollo econémico;

-su cuantificacion, sujeta a
debates metodoldgicos,
permite mas identificar que
comprender, mas gestionar

Ventajas del uso de la categoria de exclusidon (por qué se ha
impuesto)

-tenia el valor de su novedad y podia aparecer como una
innovacidon conceptual y terminolégica y permitia relanzar un
debate que parecia relativamente estancado;

-se queria superar nociones como de privacidon, miseria,
penuria, que evocaban rapidamente el sufrimiento y el
malestar de los que se encuentran sometidos a ellas;

-permitia hacer una reinterpretacion acudiendo mas
claramente a las caracteristicas estructural, pluridimensional y
dindmica;

-era mas explicativa del nuevo panorama surgido con las
consecuencias de la crisis de los setenta y de la conciencia de la
necesidad de incorporar conceptos como periferia, fractura,
estigmatizacion, etc.;

-daba una idea mas precisa del proceso. La exclusion es a la vez
causa y resultado. Frente a la fotografia de |la pobreza se
mostraba la pelicula de la exclusion;

-su polivalencia y fluidez permitian, por un lado, constituirse
como una respuesta a la necesidad de tener en cuenta su
dimensidn politicay, por el otro, era mas aceptable para sus
gestores;

-tenia menos carga estigmatizante que el de pobreza y por lo
tanto también era mas aceptable para la opinién publica y para
los propios afectados;

-su contrario es inclusién y en este sentido permite evacuar,
hasta cierto punto, la cuestién de la desigualdad. palabras
anténimas, como insercidn, incorporacion, integracion,
también han ayudado a extender la nociéon de exclusion;

-las dificultades de su cuantificacién y operacionalizacion
permiten hablar de ella, sin comprometerse demasiado;

-no parece tener mucho sentido luchar contra la riqueza, en

todo caso, si, contra una determinada distribucién, mientras
que luchar contra la exclusiéon o por una sociedad inclusiva no
genera especiales temores. Politicamente puede ser aceptable
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gue transformar y cuando por un amplio espectro de opciones politicas;

alcanza volimenes cuantiosos

desanima a los responsables -Todo el mundo puede identificarse con esta nocién, en la
politicos y hace emerger el medida en que es obvio que siempre esta excluido de algo, de
escepticismo frente a alguien

cualquier actuacidn que
resume buen la frase:”siempre
ha habido pobres y siempre
los habrd”.

Fuente: Jordi Estivill, OIT, 2003, pp.21-22

No obstante estas virtudes, el mismo autor Jordi Estivill de la OIT manifiesta que el uso del
concepto de exclusidon también tiene problemas como la idea de heterogeneidad de su
utilizacion.Pese a esos problemas resume su planteamiento, sefialando las virtudes del

enfoque como aparece en el cuadro IlI-5.

En conclusidn, el uso de las categorias de “exclusién” y “crecimiento” para aplicarlas

a

cuatro puertos de México, en una economia globalizada tiene sustento. Primero porque
el considerar la exclusion permite explorar varios campos de la desintegracién econémica

y social, que puede afectar a puertos pobres y privatizados, que pierden en

la

competencia “feroz” que se produce por carga. Segundo, esta categoria permite también

explorar en qué medida la privatizacion de los puertos afecta a los grupos sociales”.

Cuadro 1I-5 Comentarios y problemas al uso del concepto de exclusion

-La heterogeneidad de su utilizacién, que permite designar situaciones dispares, obtener
consensos politicos, aceptaciones contradictorias, evacuando a la vez el examen de las
situaciones limites de la exclusidn y el analisis de las causas y los procesos que la provocan;

-la dificultad de generalizar los puntos y fases de ruptura y de identificar y conjugar los distintos
procesos que confluyen y de darle un sentido operativo;

-la posible desviacion con respecto a las situaciones mas extremas de penuria y precariedad
individual y colectiva

Otras reflexiones sobre la importancia de la exclusién se da:

-Cuando esta nocion ha sido aplicada a investigaciones o a programas y a proyectos operativos,
parece haber aportado un valor afiadido no solo a la comprensién de los fenémenos sino
también a las estrategias disefiadas.

-El tercer argumento tiene que ver con la latinoamericanizacidon de la vida econdmica con el
paso de una sociedad productiva a una sociedad de mercado. Por otro lado, la creciente
interrelacion econdmica, social y cultural a escala mundial, acercan realidades que antes

parecian alejadas. “La crisis de los setenta afecta de manera notable no solo a Europa sino

a

todos los continentes. En todos ellos se han agravado las desigualdades, se ha profundizado y se
ha extendido la pobreza, en todos ellos se han producido politicas mas o menos duras de ajuste
econdémico sin que haya habido, en general medidas sociales de compensacion (J. Estivill,

2003)
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-“La cuarta respuesta consiste en que si se adopta la aproximacién hecha de la exclusiéon social,
al poner de relieve la articulacion de las dimensiones politicas, sociales, econdmicas y
territoriales, esta podria ser igualmente aplicable a los paises en vias de desarrollo en los que se
tiende mas a analizar desde la pluridimensionalidad a una realidad que también es mas movil e
inorganica y no tiene la compartimentacion que existe en Europa Occidental” (J. Estivill, OIT,
p.24).

-“La quinta insiste en que todos los paises se encuentran sometido a retos parecidos, como los
de crear las condiciones de un desarrollo econédmico y social duradero y sostenible, potenciar
el capital social, respetar el patrimonio natural y cultural, profundizar las democracias y los
sistemas de participacion, extender la proteccidn social creando sociedades mas tolerantes y
mas justas (J.Estivill, OIT, pp.24-25)”.

-En esos sentidos, utilizar la exclusiéon y sus contrarios como la integracién, la inclusién vy la
insercion podria tener una transferibilidad global, lo cual no quiere decir que las estrategias
concretas hayan de ser iguales y homogéneas en todos lados”. ”Por fin, transferir la nocién de
exclusién del Norte al Sur (de Haan, A., 1998) significa ponerla a prueba, verificar su capacidad
de lectura de la realidad y al mismo tiempo, comprobar que sus atributos
(multidimensionalidad, procesual, estructural, etc) y sus complementarios (participacion,
incorporacién, globalidad, partenariado, etc. se convierten en estrategias utiles y validas.

Fuente: Jordi Estivill. Panorama de la Lucha contra la Exclusion Social, OIT.Primera edicion, 2000, pp. 23-25.

Siempre pierden los “pobres” y ganan“los ricos”? ¢Qué aspectos novedosos para la
literatura maritima y portuaria se pueden derivar de este trabajo con un enfoque no
convencional ni tradicional. Y tercero, el considera la categoria de “crecimiento”implica
reconocer que los puertos mediante carga e ingresos vienen creciendo, aspecto que
beneficia en general a la empresa portuaria. Lo que falta dilucidar es qué grupos
econémicos y sociales se benefician o se perjudican con las politicas aplicadas en los
puertos y especialmente como la ciudad portuaria registra estancamiento o crecimiento,
reflejo de una apertura comercial que llega y que le exige competir con sus vecinos, con
otras regiones y con mercados de otros paises. Aqui se esconderia una concepcién de
desarrollo que lleva a la tipologia, ya planteada por Boiser y que implicaria superar el
atraso de las regiones y puertos que aparentemente estan excluidos de la competencia
internacional.

A continuacidn, se presentaran algunos casos y evidencias empiricas de los resultados de
la privatizacion en algunos puertos de paises periféricos,se considera a los paises
latinoamericanos como una muestra de lo que se registra también en los puertos de
México.

Serd logico encontrar datos referidos a los resultados de la privatizacién y es mas dificil
demostrar como estos efectos se dan en la poblacidn, que vive en cada ciudad y puerto
escogido en esta muestra.

Los datos referenciales seran enriquecidos en el estudio que se realiza en el capitulo Il
que compara cada uno de los cuatro puertos escogidos para el andlisis: dos puertos del
centro y que miran al Norte y dos puertos del Sur, que son petroleros y aparentemente se
comportan como enclaves.
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é¢Hay crecimiento y exclusion en los puertos pobres de los paises latinoamericanos?

En los casos que a continuacién se presentan (ver recuadro II-2) se demuestra algunas
evidencias empiricas de los resultados de las politicas en los puertos pobres de los paises
periféricos. En general, se registra que los procesos de progreso y exclusidn en los puertos
escogidos han venido acompafiadas de politicas de privatizacidén portuaria, por lo que los
resultados conseguidos afectan especificamente a los puertos e impactan indirectamente
en las ciudades y puertos en donde se aplicaron estas politicas.

Casos

1.Puertos del Brasil
(BID, 2001:178)

2. Puerto de
Matarani en el Sur
del Peru

Recuadro I1-2

éEntre el progreso y la Exclusion?: o de la privatizacidon al bienestar
social

Hasta 1993 los puertos brasilefios se caracterizaban por su ineficiencia,
exceso de burocracia y constante falta de inversion. Este resultado se
reflejaba en las tarifas portuarias que eran tres veces hasta seis veces
mas del promedio internacional, largos periodos de espera de los buques
y servicios deficientes. La ley de Modernizacion Portuaria permitio la
participacién privada en los servicios de manejo de carga vy liberalizo las
tarifas portuarias con el propdsito de promover las competencias entre
puertos vecinos. El gran obstaculo ha sido la resistencia sindical. Las
dificultades ocasionadas por el gasto de planilla limita la posibilidad de
recortar los gastos portuarios. El proceso ha rezagado a Brasil en
comparacion al despegue que ha tenido Argentina. Por ejemplo: en 1998
el costo promedio de manejo de un contenedor de 20 pies en Buenos
Aires era de 130 ddlares, mientras que en Santos ascendia a 350 ddlares.
Una de las razones era que se necesitan 50 trabajadores para movilizar la
carga de un buque en Santos, en comparacion con Buenos Aires donde
solo necesitan 14.

El puerto de Matarani en el sur peruano fue el primer puerto
concesionado e inici6 operaciones el 18 de agosto de 1999.La
privatizacidn trajo un efecto total sobre el bienestar positivo y se estima
en aproximadamente catorce millones de délares (considerando solo
una parte del periodo total de la concesidn).El Gobierno habria resultado
beneficiado, no solo por el pago inicial y los pagos periddicos derivados
del contrato, sind por la mayor recaudacién generada. Asi, el gobierno
habria sido beneficiario en alrededor de seis millones de délares. El
concesionario también resultd ganador, gracias a las utilidades obtenidas
de la operacién del puerto. La operacidon del puerto habria significado
para el concesionario un beneficio aproximado de tres millones de
ddlares. Finalmente, los consumidores (usuarios finales de la
infraestructura) ganan por la eficiencia y calidad en la prestacién de
servicios. Este grupo recibe una cantidad equivalente a cinco millones de
dolares.

Los impactos de esta privatizacion se dan en una municipalidad provincial
de llo que se ubica a 1250 kildmetros al sur de Lima en el desierto de
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3. Puertos de
Colombia (Liliana
Lopez y Fabio F.
Moscoso, Facultad
de Economia,
Universidad
Externado de
Colombia, s/f:13)

4. Puerto de
Guaymas en México
(Carlos Martner,
enero-abril 2002:15,
17, 37).

5. Puerto de Lazaro
Cardenas en México
(Lenin Navarro y Zoe

Atacama a orilla del Pacifico. Tiene una poblacién de 70, 000 habitantes
esencialmente migrantes y su economia se basa en la pesca con 120, 000
toneladas métricas de harina de pescado, una mineria en donde se
produce el 70 % de cobre del pais y un puerto que moviliza 150, 000
toneladas métricas movilizadas.

Una primera aproximacion para mejorar la eficiencia portuaria fueron los
procesos de privatizacion en Colombia. Esta privatizacién buscaba mejora
la productividad del sector exportador. En el caso colombiano, el proceso
de transferencia de los puertos al sector privado ocasiond un rapido
crecimiento de la productividad, reduciendo los costos para los usuarios
de los puertos y generando atractivas tasa de retorno para los
concesionarios. A partir de 1991, la evolucién de estos puertos ha sido
altamente significativa, presentando tasa de crecimiento altas: en 1995
se movilizaron a través de los terminales maritimos colombianos 50.5
millones de toneladas, registrandose un aumento del 14.5 %, respecto a
1994.En el 2000, se movilizaron 85 millones de toneladas anuales (MTA)
de carga general, 32 MTA de carbén y 32 MTA de carburos y derivados.
La capacidad actual instalada permite recibir 150 MTA de carga general,
40 MTA de carbén y 80 MTA de hidrocarburos y sus derivados. Gracias a
las nuevas inversiones encaminadas a elevar los parametros de eficiencia,
se logrd incrementar la eficiencia en, aproximadamente, un 15%.Los
diferentes puertos maritimos del pais movilizaron entre 1995 y 1999 el
96 % de las exportaciones del pais y el 63 % de las importaciones
colombianas (p.13)

En la actualidad podria decirse que Guaymas presenta una situacion
intermedia entre los puertos dinamicos y los estancados. Aunque no ha
logrado articular redes productivas de bienes manufacturados
intermedios, mantiene una presencia importante en el manejo de
insumos y bienes tradicionales de la regidon. En el comercio exterior,
predominan los graneles agricolas, los minerales y recientemente se han
incorporado los fluidos no petroleros. Dentro del sistema estatal de
ciudades ha tendido a ubicar a Guaymas dentro de la zona de influencia
de una ciudad de mayor jerarquia regional, como es el caso de Ciudad
Obregén y en gran medida este hecho se corrobora cuando se toman
como parametros los flujos de importaciones que ingresan por el puerto.
La mayoria son insumos agricolas y fertilizantes destinados a empresas
aceiteras y fabricas de alimentos para ganado, localizadas en Ciudad
Obregén y Navojoa. En resumen, los cambios observados en torno a
Guaymas y su regidon contigua son puntuales y consisten basicamente en
la construccién de terminales especializadas en el puerto y en localidades
interiores para mejorar el rendimiento de las redes productivas asociadas
alaregion (p.37).

El analisis estratégico del puerto de Lazaro Cardenas da cuenta del
potencial econdmico existente en la zona occidental del estado, pero
también permite identificar la presencia de un espacio que no ha sido
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2004:99 y 119).

6. Puerto de
Veracruz en México
(Candice Ramsaran,
junio 2001 y Carlos

Martner y Aurora
Moreno, IMT, 2000)

7. Puerto de Salina
Cruz en Oaxaca,
México
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aprovechado como detonador estratégico de los municipios cercanos al
puerto y mds marginados de la entidad. Las oportunidades de desarrollo
del mercado interno que ofrece el puerto, y su posicionamiento
geoestratégico con el mercado nacional y la Cuenca del Pacifico,
seguramente influirdn en forma decisiva como un detonador econémico
de la entidad en general (p.119).El puerto de Lazaro Cardenas se
comporta como un enclave del desarrollo local, regional y global del pais
con respecto a la Cuenca del Pacifico (p.99).

El puerto de Veracruz se encuentra desvinculado de la entidad y la zona
urbana. Sin ser el puerto de Veracruz un enclave, si se demuestra en este
trabajo que los beneficios no se derraman igualitariamente en el
municipio y en el estado donde se asienta el puerto (C. Ramsaran, p.1)

En el municipio de Veracruz habia 466, 260 habitante en 1999 que
representaba el 6.6 % del total de la poblacién del estado (C. Ramsaran,
op cit.)

El puerto en 1983 movid cerca de tres millones de toneladas, en 1991
manejo cuatro millones, sin embargo en 1999 muestra un cambio
superlativo, al alcanzar 13.5 millones de toneladas. En 1999 la carga
contenerizada se habia consolidado como uno de los flujos mas
dinamicos del puerto y representaba el 32.5 % de las toneladas
manejadas (C. Martner y A. Moreno, p.X).

En general, si bien el puerto de Veracruz mejord con la privatizacion o
reestructuraciéon portuaria, mantiene problemas latentes como hacia
adonde puede o debe crecer. Se aprecia ademds que el puerto esta
ligado a los circuitos econdmicos de la ciudad de México y no se notan
mejoras redistributivas en la poblacion que vive en el puerto, por lo que
se registra una concentracion del ingreso y una polarizacién social que en
el capitulo V de esta tesis se revisard con cuidado. ¢Hay enclave
portuario o no debe ser respondido en el trabajo?

La reestructuracion portuaria realizada en agosto de 1994 fue favorable
en el sentido administrativo y de eficiencia, ya que los indicadores
econdmicos y financieros mejoraron dependiendo del movimiento de la
refineria de PEMEX, que utiliza el puerto para movimiento de cabotaje
para las principales ciudades de la costa del Pacifico. No obstante este
elemento positivo que categoriza un puerto de enclave se registra una
caida notable de la carga contenerizada que pierde clientes que se van al
puerto de Manzanillo. El puerto estd en crisis ya que su capacidad
instalada permanece ociosa por falta de movimiento de contenedores
gue siguen migrando al puerto de Lazaro Cardenas o al principal puerto
lider de México que desde el 2002 es el puerto de Manzanillo.

La reactivacion que se buscaba con el Plan Puebla-Panama y la idea
siempre presente de dinamizar el corredor transistmico de Coatzacoalcos
a Salina Cruz sigue siendo un suefio.

La caida de la carga contenerizada y el movimiento erratico de PEMEX ha
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8. Casos de Africa
(BID, 2000:154).

9. Ejemplos de
Baltimore,
Liverpool, Genovay
Barcelona (Joan
Alemany, Revista
Aquapolis,
noviembre 1999).

complicado las finanzas del puerto que vienen cayendo en sus ingresos.
¢Quiénes pierden y ganan con esta situacidon?.La mayoria de agentes
econdmicos y sociales del puerto vienen perdiendo por lo que la
esperanza de que la reactivacion del puerto influya en el ingreso de los
habitantes de la ciudad y puerto se mantiene con una meta muy alejada
de la realidad.

El comportamiento del puerto como enclave se demuestra ya que Salina
Cruz concentraba el 1.5 % de los establecimientos comerciales,
representaba el 23.8 % del total de las remuneraciones; el 72.2 % de los
ingresos totales y alcanzaba el 71.8 % del total del gasto del estado de
Oaxaca. De ello se concluia que la refineria de PEMEX y la Terminal
maritima también de PEMEX que esta instalada en el puerto de Salina
Cruz congrega en los dos casos a 2, 283 trabajadores y se ha convertido
en la Unica empresa de dimensiones globales instalada en la entidad.
Esta se comporta como enclave y los ingresos que genera impacta
relativamente en la entidad privilegiando el mercado que significa los
trabajadores de PEMEX, aunque la ciudad tiene 76, 000 habitantes.

Los datos sobre el costo del transporte maritimo son dificiles de
conseguir, pero un estudio reciente realizado por la UNCTAD demostro
que a un pais africano sin salida al mar, transportar por tierra un
contenedor para transporte maritimo puede costarle hasta un 228 % de
lo que cuesta transportarlo por mar desde el puerto europeo mas
cercano.

Se conoce que Baltimore ha cambiado considerablemente la base
econdmica en torno a su viejo puerto, pasando de una situacidon de
abandono y crisis econémica del centro urbano a ser una zona que recibe
mas de 7.5 millones de turistas al afio y donde se han creado cerca de 30,
000 puestos de trabajo.

También la restauracion y reforma de los viejos docklands de Liverpool le
han permitido a la ciudad cambiar la tendencia de abandono vy crisis
econdmica que mantenia desde los aifos sesenta y hoy, a pesar de que
no han desaparecido totalmente los viejos problemas, el drea del Alberts
Dock recibe unos 5 millones de visitas al afio y en esta zona y sus
docklsands mas cercanos se han creado unos 6.4000 nuevos puestos de
trabajo.

En las viejas ciudades portuarias de Genova donde desde la Exposicion
Internacional del Porto Vecchio de Génova donde la Exposicion
Internacional de 1992 se ha producido un importante cambio urbanistico
gue ha supuesto la creacion de numerosas actividades y que acoge a
unos 3.5 millones de visitantes al afio y el Port Vell de Barcelona donde se
han creado entorno a 3, 000 nuevos empleos y que en el afio 1998
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recibié unos 18 millones de visitantes.

10. Caso de la ciudad
de Nueva York y

puerto de Nueva Pese a que Nueva York es la ciudad lider en las transacciones comerciales,
Jersey en Estados se considera que solamente un 3 % de su PIB procede directamente del
Unidos (Cristofol trafico maritimo que desarrolla
Tobal, 20 de abril de
1997)

Por ejemplo, la generacion de empleos en el hinterland debida a la
exportacion puede constituir una herramienta idénea para ubicar en su
justa medida las demandas de los trabajadores portuarios en materia
salarial y de puestos de trabajo. Se ha demostrado que racionalizando el
empleo y logrando bajas de costos portuarios aumenta geométricamente
el empleo en el hinterland. En el Reino Unido se ha llegado a la
conclusién que por cada puesto de trabajo que se redujo en el puerto se

11. Caso del Reino
Unido (ALADI,
Curso de Reformay
Gestion Portuaria,
Montevideo, 5y 6
de noviembre de

2002:42). . .
crearon cinco puestos en el hinterland.
¢Hay crecimiento y atraso o exclusion e inclusién en los puertos pobres
de paises periféricos?
12. Conclusion De los once casos revisados se demuestra que la privatizacién si ha

mejorado los indicadores econdémicos y de carga de los puertos
privatizados o reestructurados. No es claro que estos beneficios impacten
en la ciudad- puerto; aunque se registran importantes avances en los
campos del ingreso y del empleo en algunos casos presentados. Es
necesaria una mirada mas amplia para conocer las causas y los efectos
gue tienen los procesos de privatizacion en los puertos de los paises
periféricos y comprobar si estos han aumentado, mantenido o han
disminuido la pobreza. Hay mayor comercio de mercancias pero ello no
garantiza que los beneficiarios no hayan sido unos pocos: el gobierno,
algunos grupos privados, funcionarios, otros grupos pequefios de
trabajadores y en menor medida estos beneficios redistributivos écémo
beneficiarian a los pobladores de los puertos. éEse es el quid de la
cuestion que pretende develar esta investigacion?

Fuente: Elaborado en base a las fuentes sefialadas.

Siempre hay ganadores y perdedores en los puertos: équiénes ganan y porqué? y qué
dicen los casos de los puertos mexicanos? Estas serdn las preocupaciones de esta parte
vistas con mas detalle en el capitulo Il de este libro, que analizan lo que pasd con los
puertos mexicanos, que estuvieron siempre entre el atraso y el crecimiento o entre la
inclusion y exclusién. Un componente clave para entender su desarrollo sera conocer la
historia de los puertos que permean, condicionan, facilitan o estancan sus posibles
despegues.
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2.5. Los puertos y las Relaciones Internacionales: i por donde va el debate?

Este segmento busca demostrar que el tema de las relaciones internacionales (RRIl),
ligados a los puertos de los paises periféricos, enfrenta una complejidad, entendida
porque las teorias de las relaciones internacionales, como lo demuestran, varios autores
estan en pugna y las visiones tedricas tradicionales que reunian un conjunto de enfoques
de RRII, han sido cuestionadas, a la luz de la globalizacién por la que pasa el mundo y que
esconde intereses, paises, bloques econdmicos, empresas transnacionales, organismos no
gubernamentales de desarrollo(ONG) y una variedad de actores internacionales,
nacionales y regionales, presentes en los territorios del mundo como “aldea global"sg.

La visidon simple del estado nacional ha sido acotada y dominada por otras fuerzas internas
y externas que reducen los radios de maniobra de los estados nacionales y que ponen en
cuestion a la propia teorfa tradicional®.Este elemento y debilidad de los estados
nacionales, aun hablando de los paises desarrollados, conspira contra la teoria de Mahan,
gue recomendaba a los gobiernos a tener armadas fuertes, como fundamento de una
colonizacion que se iba a realizar por los mares y apoyados en el comercio internacional y
en la presencia geopolitica de conseguir nuevos territorios. De esa forma la importancia
de la Isla Hawai y el dominio del Canal de Panama, eran necesarios bajo la légica de
dominar el Pacifico. El analisis puede proyectarse a México, como pais semiperiférico y
dependiente y que tiene dos mares con costas y puertos tanto en el Pacifico como en el
Golfo. Bajo esta ldégica y si ligamos las teorias con la economia y los puertos de México,
encontraremos a un pais que es vecino de Estados Unidos, con un Sur atrasado y
dependiente, que tiene un Istmo de Tehuantepec y registra un corredor transistmico, que
se convierte en frontera con Centroamérica y muy cerca al Canal de Panama®.

Por eso en un trabajo previo (Ojeda, marzo 2002:19) se considerd que en especifico: “el
caso de México, como modelo de estudio, es muy ilustrativo porque el pais seria un
ejemplo tipico de nacidn que tiene puertos que “ganan” y “pierden” en el sistema
mundial, a la luz de ser un vecino “privilegiado” de Estados Unidos, tener firmado desde

8 Una muestra de esta polémica lo constituye, por ejemplo, el debate existente sobre la globalizacion y la

regionalizacion.Ver al respecto:Aida Lerman. “El debate sobre la globalizacion y la regionalizacién”.Bancomext. Comercio
Exterior. Vol 56, Num. 12, México, diciembre de 2006,pp 1039-1046.

% Debe diferenciarse la “Teoria de Relaciones Internacionales”,de la”Relaciones Econdmicas Internacionales”.La
segunda se dedica a estudiar el comercio exterior entre paises,conocer los niveles de inversidn extranjera,los acuerdos
de integracion econdmica, aspectos de cooperacién econdmica internacional,temas vinculados a las empresas
multinacionales y a conocer el rol de las grandes potencias econdmicas,entre otros. Deja de lado los aspectos politicos
que principalmente estdn en la matriz tedérica denominada RRIl. De esa manera los estudios de los puertos,
considerando los flujos de comercio exterior, entran en el campo de las Relaciones Econdmicas Internacionales, que
seria una especialidad de la economia.Ver para esta diferencia: Ramén Tamames y Begofia Huerta”.”Estructura
Econdmica Internacional”.Alianza Editorial.Madrid, 2003.

! De acuerdo a Carlos Salinas (2000:42):"Histéricamente, la vecindad con los Estados Unidos fue considerada como una
desgracia por muchos mexicanos”.”Significé la pérdida de mas de la mitad de nuestros territorio durante la invasién de
1846-1847".”Por eso, a fines del Siglo XIX, el presidente Sebastian Lerdo de Tejada se resistié a construir el ferrocarril
que vinculara a la capital mexicana con la frontera del norte, debido a la experiencia de las amargas incursiones
militares en nuestro pais por parte de esa nacién”.”Entre Estados Unidos y México, mejor el desierto” afirmd. “Su
sucesor, Porfirio Diaz, acuiié otra famosa frase:” Pobre México, tan lejos de Dios y tan cerca de Estados Unidos....”Pero
la relaciéon entre ambos paises se dio a partir de una rara mezcla de estereotipos enfrentados; agravio y atraccidn,
temor y oportunidad:..” Habian por supuesto, razones histéricas que explicaban estos sentimientos.
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1994 un Tratado de Libre Comercio con América del Norte (TLCAN) y contar con redes
comerciales hacia el Lejano Oriente, Europa y con las Costa Este y Oeste del mismo
Estados Unidos. Se deducia que: “este caso especial hace de suyo interesante la aplicacién
del tema de las relaciones internacionales, en el contexto de un Sureste atrasado y
dependiente, y con puertos regionales pobres (Salina Cruz en Oaxaca y Coatzacoalcos, en
el estado de Veracruz); pero con enclaves petroleros y recursos naturales de interés para
el comercio mundial en el nuevo Siglo XXI.

El estudio en si podria, como ya se adelantd, tener varias oépticas y perspectivas,
dependiendo de cdmo las teorias explican los casos de los puertos mexicanos que en otros
trabajos se postulan como “ganadores” o “ perdedores” o en “progreso” o en” exclusiéon”.

Bajo esas limitaciones y restricciones, esta seccidn tiene en cuenta a los puertos de
México, priorizando el aporte de Alfred Mahan, en las Relaciones Internacionales, aunque
recientes trabajos consultados, como los de Victor Giudice de Perd, propone varios
enfoques geopoliticos. sefialando que el aporte de Mahan podria haber sido superado®.

No obstante la perspectiva anterior, se estda convencido de estudiar a un Mahan
modernizado y actualizado, ya que la informacién empirica que se presenta, justifica que
el poder maritimo y naval esté descansando en empresas que pertenecen a algunos pocos
paises desarrollados, que siguen dominando el comercio, tienen empresas que son
duefias de los barcos y monopolizan y concentran el comercio, via los contenedores, que
llevan las embarcaciones, con mercancias del Este al Oeste, via el mar, que como diria
Braudel, sigue siendo ante todo, una superficie de transporte(Braudel,1985:51).

La importancia de Mahan en las Relaciones internacionales (RRII)

Decia Octavio lanni en 1995 que: "el proceso de globalizacion obliga a modificar el
paradigma de las relaciones internacionales previamente vigentes, que conferia a los
estados-naciones el caracter de actores principales y predominantes del sistema”.

Esta aseveracion del sociélogo brasileio, partia de la idea central de que la conformacién
del mundo actual, con nuevos actores econémicos y sociales, conformado por empresas
multinacionales, con ONG muy importantes, con organismos internacionales y con
paises grandes y pequeiios hacen muy compleja las relaciones internacionales, y por
supuesto, agudiza las tensiones que se producen por territorios, por recursos, por el
dominio de los mares y por convertirse en paises ganadores y dejar de ser perdedores.

En ese entorno, se justifica que Dougherty y Pfaltzgraff mencionen que las “teorias de las
relaciones internacionales estdn en pugna”, buscando caminos interpretativos, nuevos
paradigmas y marcos de analisis modernos que liguen la teoria con la realidad.

2 | trabajo de Victor Giudice,de la Universidad de San Marcos de Lima, considera dentro de las teorias geopoliticas seis
enfoques: la primera la teoria del poder maritimo de Mahan,luego la teoria del Poder terrestre de Mackinder(1905),la
tercera de James Fairgrieve,1915 que habla de zonas de presidn,zonas de conflicto y paises Buffer, la cuarta es la teoria
del poder aéreo de Severky,1950, luego esta la de Samuel Cohen,que creo la teoria de la jerarquia de los espacios
globales,y por ultimo,la de Nicolds Spykman,que habla de la teoria del perimetro de seguridad,de los Estados Unidos.
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éSon las empresas mundiales (de caracter global) o son los estados nacionales los que
comandan y marcan hacia donde van las economias y las relaciones internacionales?

En algunos casos se registra que son las empresas grandes, denominadas
“multinacionales” las que alcanzan ventas que superan a los productos brutos nacionales
de muchas naciones pequefias; en otros se diria, que se mantiene la hegemonia
econdmica y de relaciones internacionales de algunos paises grandes desarrollados, que
se convierten no solo en las locomotoras de la economia mundial, sino en los
protagonistas del mundo, con un poder hegemadnico que usan, para avasallar y dominar a
paises mas débiles.

Esta consideracion moderna, no ignora que han existido en la antiguedad enfoques
tradicionales que en el campo de las relaciones internacionales, priorizaron el mar y el
poder que este ejerce en los paises que lo usan y que derivé que en los Siglos XIX y XX, a
que estas mismas naciones creyeran en las concepciones de Mahan y tuvieran una
armada muy fuerte y una fuerza naval bien equipada, que les permitié ejercer su dominio
en sus colonias, en su area de influencia y en paises que fueron conquistados y
avasallados en forma tipica, a como lo hacian histdricamente antes: Espana, Inglaterray
Holanda.

Por ejemplo, si hablamos del mar y del dominio del mismo, se debe considerar los aportes
de Alfred Thayer Mahan (1840-1914), oficial naval norteamericano, quién difundid y
divulgd una teoria que recomendaba que si un pais queria ser grande y dominante debia
dominar el mar. En esta idea coincide con Sir Walter Raleigh que afirmaba que: “quién
manda en el mar, manda en el comercio, quién manda en el comercio dispone de las
riquezas del mundo, y domina, en consecuencia, al mundo entero” (Jorge Terzago, 28 de
octubre de 2005:9).También Ralph Waldo Emerson (1803-1882) un escritor
norteamericano decia: “las naciones mas avanzadas son siempre las que mas navegan
(Lorena Garcia, 2005, p.9)".

Mahan entonces fue el primer autor que reconocid la importancia del control del mar vy el
rol que este desempefiaba en la historia mundial (Jorge Terzago, 28 de octubre de
2005:4).

Este autor como ya se adelantdé no “solo influyé sobre los gobiernos para que
construyeran acorazados y establecieran bases, sino que los indujo a anexar territorios en
ultramar, pensando que podrian proporcionarles nuevas claves de control, como las rutas
del comercio oceanico o el paso de buques de guerra (J. Terzago, ibid, p.4).

¢En qué contexto desarrollo sus ideas Mahan?
Como lo plantea Dougherty y Pfaltzgraff (1993:70-71):

“Mahan escribié durante el periodo de la ultima gran ola de expansién imperial europea y
del surgimiento de Estados Unidos a la condicion de potencia mundial. Sus ideas
influenciaron en gran medida a Theodore Roosevelt, quién primero como Secretario
Adjunto de Marina y luego como Presidente, contribuyd decisivamente al surgimiento de
Estados Unidos como potencia naval de primer orden” “El andlisis de Mahan de la historia
maritima, se basaba en la observacion de que el surgimiento del Imperio britanico y el
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desarrollo de Gran Bretaifla como potencia naval habia ocurrido simultdneamente. Las
rutas principales del mundo se habian convertido en los vinculos de comunicacién interna
del imperio”.”Excepto por el Canal de Panamd, Gran Bretaia controlaba todos los cursos
de agua principales del mundo y los mares estrechos o puntos de estrangulamiento,
aquellos cuerpos de agua cuyo acceso, o cuyo pasaje podia ser controlado con relativa
facilidad desde cualquiera de las dos costas: Dover, Gibraltar, Malta, Alejandria, el cabo
de Buena Esperanza, el estrecho de Malaca en Singapur, el Canal de Suez y la entrada al
rio San Lorenzo”.

El andlisis de Mahan también se relaciona con los puertos, ya que al referirse a Francia, en
comparacion a Inglaterra (Dougherty y Pfaltzgraff, 1993:71) dice:

“....1]a longitud de la linea costera y la calidad de los muelles eran factores importantes, si
bien la extensidn del territorio podia constituir una fuente de debilidad si la tierra no tiene
niveles adecuados de poblacién y recursos naturales. Mahan sostenia que el tamano y el
caracter de la poblacion y una aptitud para los emprendimientos comerciales,
especialmente aquellos del comercio internacional, indicaban la capacidad de una nacién
de convertirse en una potencia de primera. Una nacién con una gran porcién de su
poblacién habil para los emprendimientos maritimos, especialmente la construccién de
barcos y el comercio, tenia el potencial de convertirse en un gran estado maritimo. En
suma, Mahan correlacionaba el poder nacional y la movilidad por los mares porque en la
época en que escribia, el transporte por tierra era primitivo por contraste con la relativa
facilidad de movimientos sobre los océanos “carentes de fricciones”.

Para Mahan el poder maritimo se definia como: "la capacidad de crear, desarrollar,
explotar y defender los intereses maritimos de un pais tanto en la paz como en conflicto”.
En sintesis, consiste dice Jorge Terzago (28 de octubre de 2005:7): "en la facultad que
tiene un estado para usar el mar en su beneficio”.

Los componentes de los intereses maritimos de acuerdo a Mahan son (Jorge Terzago,
ibid, 7)

-marina mercante nacional, transporte maritimo y fluvial

-terminales maritimos

-Comercio exterior

-flotas pesqueras e instalaciones de apoyo

-buques e infraestructura de investigacion cientifica ocednica

-industria naval, entre otros.

En conclusién, el enfoque de Mahan, que pertenece a las teorias ambientales de las
Relaciones Internacionales, importa no solo por los aspectos geograficos vinculados a los
mares, sino también por considerar puntos de geopolitica que dieron fuerza y vigencia a
muchas interpretaciones de relaciones internacionales que descansaban su fuerza en el
dominio del mar. Seguin Jorge Terzago de la Universidad de Viiia del Mar en Chile, son
reflexiones y conceptos que han perdido vigencia si consideramos al pie de la letra la
propuesta de Mahan; pero si a esta interpretacidn la ubicamos en el mundo globalizado
actual y la comparamos con las empresas transnacionales que dominan el mundo
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maritimo, encontraremos que la filosofia antes expuesta, explica porque empresas cuyos
origenes son paises desarrollados mantienen la hegemonia y el dominio naviero, lo que
los hace fuerte en la competencia que se produce en el comercio exterior por mercancias
y servicios.

Una comparacién entre lo propuesto por Mahan y los recursos, tecnologia, buques,
terminales y puertos de las empresas que dominan los mares y los circuitos comerciales
internacionales, demostraria que sigue presente la idea del dominio del mar porque gran
parte del comercio internacional se realiza a través de empresas cuyo origen es
extranjerogg.

Como se demuestra en el cuadro 1l-6 efectivamente hay concentracion del transporte
maritimo en naciones y empresas de origen extranjero, estando el “monopolio del poder
maritimo” en unas pocas manos y empresas. Por ejemplo, el 13 % del comercio mundial
es realizado por Estados Unidos, quien es duefia del 5.9 % de la flota mundial, también
Alemania concentra el comercio y es duefia de embarcaciones, lo sigue Japdn y China. Esta
misma concentracion se refleja en las diez principales empresas que operan
contenedores. En el caso de los paises asiaticos, en donde resalta China, el 35.8 % de los
bugues pertenecen a sus empresas, realizan el 45.7 % de las operaciones y emplean al
60.4 % de todos los marineros del mundo.

¢Bajo esos datos no serd que Mahan sigue vigente, transformado, pero sefialando la
estrategia que se debe seguir por los mares, en el Siglo XXI?

Los datos recientes de la UNCTAD, para el 2008 confirman esa tendencia y concentracion,
reflejando una agudizacion del problema, especialmente porque China se vuelve el gran
motor del comercio internacional, y el seguidor del poder maritimo, que Mahan
recomendd en el siglo pasado (ver: UNCTAD, reporte del 2008:35-65).

Cuadro II-6 Poder Maritimo, concentracion de buques y naves siguiendo a Mahan

Indicador Escogido Comentario

Actividad Maritimas de las Estados Unidos maneja el 13 % del comercio mundial (en valor)

25 principales naciones | y el 5.9 de la flota mundial (TPM), Alemania registra el 8.7 %

comerciantes (2003) | del comercio mundial y el 6.3 % de la flota mundial; Japon

(UNCTAD, 2004) moviliza el 5.5 % de todo el comercio mundial y es duefio del
14.2 % de toda la flota mundial; China representa el 5.5 % del
comercio mundial y el 6.1 % de la flota mundial.

Diez principales empresas | La empresa AP Moller Group de Dinamarca tiene 328 buques y

% Jan Hoffman en un documento que presentd en Guayaquil Ecuador en junio de 2006 critica la idea de que cada pais
tenga una “marina mercante nacional” para reducir los fletes, no compartiendo la idea antigua de Mahan. Plantea que
esta idea algo”nacionalista” seria un ciclo pasado de moda y que tiene sus bases en ideas del pasado. No compartiendo
la idea de Hoffman, se reconoce que a luz del proceso de concentracidn que se produce, se cuenta con redes globales
navieras, se registra un proceso de fusiones, de alianzas, de contenedorizacion, de centros de transbordo y conectividad
entre practicamente todos los paises del mundo, como lo sefiala en su trabajo el mismo Hoffmann. ¢ Me preguntaria por
qué Brasil cuenta con empresas nativas para realizar su comercio internacional?. ¢Qué sustenta que México haya
creado un fondo naviero?. ¢éO cémo decirle a Pert que no compre buques para facilitar su movimiento internacional de
mercancias, frente al mar del Pacifico?.Hay consideraciones econdmicas pero también razones de geopolitica. El mundo
no solo debe moverse a través de negocios y de enfoques economicistas.



del mundo que operan
contenedores y  tienen
buques (UNCTAD, 2004)

Caso de la empresa Toyota
(Rodolfo Sabonge, junio
2006)

Caso de los paises asiaticos
(UNCTAD, 2004, p. XII).
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maneja una capacidad de 844, 626 teus; la firma MSC Suiza
posee 217 buques y cuenta con una capacidad naviera de
manejo de 516, 876 teus; la Evergreen Gropup de la provincia
China de Taiwan tiene 152 buques y registra una capacidad de
442, 310 teus; la empresa P&0O Nedlloyd del Reino Unido y
Paises Bajos cuenta con 157 buques que tienen una capacidad
de 419, 527 teus.

Los puertos que manejan partes y vehiculos de la empresa
automotriz Toyota son 240.

Los paises asiaticos fueron los principales actores del transporte
maritimo mundial con importantes participaciones en varias

actividades. A ellos correspondié el 35.8 % de la propiedad de
los buques portacontenedores, el 45.7 % de las operaciones de
los portacontenedores, el 60.4 % de los marineros, el 62.3 %
de los movimientos de los puertos de contenedores, el 64.7 %
de las operaciones de los puertos de contenedores, el 83.2 %
de la construccion de buques portacontenedores y el 99 % del
desguace.
Fuente: Elaboracidn del autor a partir de fuentes oficiales.

Balance:

Una debilidad del discurso mahiano, es que el mismo Mahan, centraliza su analisis en el
dominio del mar y en la modalidad del transporte maritimo, aunque debe indicarse que
desde la mitad del Siglo XX en la experiencia de México se registra un auge del transporte
carretero y posteriormente del transporte por avion, lo que reduce en cierta magnitud el
poder que ejercerian los duefios de los barcos y propietarios de las navieras en el
comercio maritimo que van y vienen a México. Es te fendmeno es atipico para el comercio
internacional, ya que se sabe que el 80 % del comercio mundial se realiza por los mares y
via contenedores, registrandose para México que de los seis contenedores que se van
para Estados Unidos, cinco se van por tierra y uno por mar.

¢Eso debilitaria el planteamiento de Mahan para México y para el mundo?

La respuesta es que no, dado que México mantiene una frontera con Estados Unidos de
3000 kilémetros y por una serie de razones econdmicas y sociopoliticas, ha priorizado el
transporte carretero, versus el transporte por mar. No obstante, las recomendaciones a
futuro, en donde también entran las variables ambientales, apuntan a cambiar esta
tendencia perniciosa, en beneficio del transporte ferrocarrilero y maritimo, hacia nuestro
vecino del Norte.

Desde una perspectiva mds amplia y no considerando solo el caso de México nos
deberiamos preguntar: équiénes movilizan el petréleo en el mundo?, ien que naves se
mueve el acero?, ¢mediante qué empresas navieras se movilizan los contenedores?,o
équé rutas del mundo son las mds importantes en la actualidad?

Concluiriamos, en que la teoria de Alfred Mahan, sigue vigente, aunque la técnica y la
tecnologia, el uso del Internet y la concepcidn del espacio de flujos, acompafiada de los
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teléfonos y el uso satelital, demostraria que lo conceptos primitivos de Mahan han sido
superados, gracias a una tecnologia que acompafa a la economia, a los puertos y a las
naves que mueven mercancias por el mar, en todo el orbe.

En el recuadro II-3 se presenta un resumen sintético, de los aportes de Mahan, adaptando
sus principios, a a una realidad distinta a la vivida antes de la primera guerra mundial,
aunque hay que advertir que para muchos marinos y enamorados de Mahan, él sigue
siendo su “Dios” y por lo tanto su guia en las politicas en el campo maritimo y de defensa
militar, que adoptan los principales paises desarrollados pero también los paises
pequefios, que no olvidan la doctrina de E. Mercado Jarrin, de la geopolitica y que implicas
el dominio de los mares y de los puertos, mediante una flota propia y nacionalista, como
lo evidencian los casos de Brasil, Chile y Peru en la actualidad.

Recuadro II-3: El aporte de Alfred Thayer Mahan a las Relaciones Internacionales (1840-1914)

-Para Mahan la historia ensefiaba que aquel que podia dominar el mar, también podia dominar
a sus enemigos, luego fue el primer autor que reconocié la importancia del control del Mar y el
rol que este ha desempeiado en la historia mundial.

-El Poder maritimo es la facultad que tiene un estado para usar el mar en su beneficio, esta
integrado por dos elementos de distinta naturaleza, los intereses maritimos, los cuales le
otorgan la sustancia y el poder naval que los defienden.

-La reputacién de Mahan como historiador se debe fundamentalmente a dos libros:”La
influencia del Poder Naval en la Historia (1660-1783) y” La influencia del Poder naval en la
revolucion francesa y el imperio (1793-1812).

-No hay motivos para afirmar que la U.S. Navy actual mantenga los mismos puntos de vista
estratégicos que Mahan, en el sentido de exaltar al poder naval sobre cualquier otra forma de
accion militar, pretendiendo que las marinas actuen de forma totalmente autéonoma e
identificando el dominio del mar con la victoria.

-Mahan observd y emitid sus criterios para un cambio en la Politica Naval Norteamericana,
para una nueva estrategia Naval y la confrontaciéon de una nueva Fuerza naval con un nuevo
concepto de las Operaciones en el Mar.

-La visién de Mahan permitié sefialar que geopolitica es la relacién existente entre factores
geograficos y otros, respecto a la distribucion de poder en el mundo.

Fuente: Conclusiones (pp. 31-32) de: Jorge Terzago Cuadros.”Alfred Thayer Mahan Contralmirante U.S. Navy, su
contribucién como historiador, estratega y geopolitico” Diplomado de Relaciones Internacionales. Universidad Vifia del
Mar. Mimeo. Viina del Mar, Chile, 28 de octubre de 2005.

Finalmente y bajo el fendmeno de concentracién econémica y polarizacion que estudia
Veltz, solo algunas pocas empresas de Estados Unidos, de Japon, de China y del drea
europea, son las duefias de los barcos, cuentan con actores que dominan las rutas
maritimas, siguen manejando el comercio de contenedores y mantiene intereses
concretos, en los principales puertos del mundo.éla tesis de Mahan, por todo lo visto,
seguira vigente?.
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2.6 El estado de la cuestidon y los nuevos paradigmas

Una revisidon de los principales trabajos en el area del transporte maritimo y puertos,
demostraria la presencia de estudios e investigaciones que fueron publicadas en revistas
y presentadas como tesis en las principales universidades de México. Gracias al internet,
ha mejorado el estado del arte, encontrando trabajos que concentran los temas
propositos de este libro. Una delimitacion de este segmento es que se reconoce que es
necesario ampliar las fuentes a trabajos latinoamericanos, aunque si se han considerado
los estudios claves realizados por la CEPAL y que llevaron a politicas de privatizacion. Esta
contribucion no agota la posibilidad de que luego se profundice este punto, con
referencias en inglés, francés, portugués e italiano, detallando experiencias de trabajos de
investigacion referidos especialmente a puertos de paises en desarrollo y resaltando sus
problemas, dificultades y restricciones®.

Del estudio realizado especialmente para este libro (ver anexo 1),se comprueba que los
problemas de los puertos latinoamericanos fueron comunes y que de acuerdo a los
diagnosticos los puertos estuvieron caracterizados en los ochenta del Siglo XX por ser
ineficientes, atrasados, improductivos y con una mano de obra sindicalizada, poco
disciplinada y que no entendia las exigencias de la tercera fase de la globalizacidn, iniciada
en los Ultimos veinte afios del Siglo que pasé™.

Los trabajos revisados para elaborar el estado del arte expresaron diagndsticos de los
problemas de los puertos y mostraban los cambios que se produjeron con la privatizacién
de los mismos, con la racionalizacién de la mano de obra que trabajaba en los puertos y
con la busqueda de esquemas de competitividad, que correspondian a esquemas de
economias abiertas vy globalizadas con la apertura comercial. Estos estudios pioneros
fueron publicados en julio de 1992 y agosto de 1996, y fueron realizados por la CEPAL y
proponian politicas urgentes de privatizacién de los puertos latinoamericanos.

El estado de la cuestion o el “estado del arte” ha tenido en cuenta las fechas de
publicacion (se considera desde enero de 1992 al primer trimestre de 2006, inclusive),
pensando en cudles fueron los primeros trabajos publicados y de qué forma influyeron en
el pensamiento maritimo-portuario y en las politicas aplicadas. Esta consideracion fue
clave para entender los virajes, los marcos conceptuales, los enfoques y las propuestas de
politicas, que llevaron a privatizar, en la mayoria de los casos, a los puertos
latinoamericanos, que eran de uso publico, y que ahora se manejan de forma privada, a
través de las modalidades de concesiones.

% En todo caso en la reunién de la IAME (Internacional Association of Maritime Economist), celebrada en Panama en
noviembre de 2002, se tuvo la oportunidad de conocer el estado de situacién de los estudios en el campo del transporte
y de los puertos resaltando temas de investigacion como: ciudad-puerto, privatizacion, puertos amigables,
contenerizacion, tendencias del transporte maritimo internacional, entre otros.

% Autores como Robertson (2005) afirman que la tercera fase de la globalizacion aparece en 1945 con la conocida
“Guerra Fria”. De acuerdo a la linea de investigacion de este libro, esta fase coincide con el surgimiento de los puertos
de la tercera generacién.
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En la revision para estudiar el estado de la cuestidn como ya se anuncié se han
considerado: libros, tesis de universidades (principalmente mexicanas) y documentos de
centros de investigacion publicados en revistas técnicas o posibles de seleccionar a través
de la web. También se han seleccionado articulos de investigacion publicados en revistas,
que dan cuenta del desarrollo de los estudios e investigaciones en el campo de los
puertos®.

Desde el punto de vista de los enfoques utilizados, debe reconocerse que la muestra de
los trabajos revisados tienen enfoques principalmente econdmicos, como lo comprueban
la lectura de los estudios de la UNCTAD de enero de 1992; y los de la CEPAL de julio de
1992, diciembre de 1995, agosto de 1996, diciembre de 1999, y diciembre 2004, entre
los mas resaltantes.

Bajo esta misma perspectiva econdmica, resaltan también desarrollos como los de:
German Alarco y Patricia del Hierro, primer semestre de 1996 y dedicado a la experiencia
de México y los analisis de Jan Hoffmann del 28 de enero de 1999; del 5 al 10 de abril de
1999; y agosto de 2000, dedicados al estudio de la privatizacién de los puertos
latinoamericanos. También realizan estudios de los puertos, bajo una perspectiva
econdémica, los articulos de Juan Ojeda (de noviembre del 2000 y de octubre-diciembre
del 2009), de Alejandro Micco y Natalia Pérez, BID, marzo 16 de 2001; del propio Jan
Hoffmann de noviembre de 2002; de Lorena Alcdzar y Rodrigo Lovatén de septiembre de
2003, dedicado a estudiar la experiencia peruana, en el caso especifico de la privatizacion
del puerto de Matarani, en el sur peruano.

Se distinguen también por este enfoque econdmico, los trabajos de Alfred Baird, mimeo,
9 al 13 de septiembre de 2003(con traduccion al espafiol) y de Lorena Garcia, cuya tesis
doctoral estd dedicada a estudiar los hinterland y la competencia en los puertos
espafioles, lleva la fecha de 2005. Esta tesis prueba que sigue manteniendo vigencia en
Espana, la presencia de los hinterland que tienen los puertos (se mide los origenes y
destinos) y para ello se utiliza la informacién de las Aduanas, de los distintos lugares de su
territorio.

éCabe preguntarse por qué el enfoque econdmico sobresale en muchos estudios sobre los
puertos de México, América Latina y de Espaia?

éNo sera que desde el punto de vista de la economia y los negocios, fue necesario realizar
investigaciones alternativas que ayudaran a evaluar la situacién de los puertos y derivar
de los mismos estudios o sugerencias de politicas, que demostraran que los puertos serian
mas eficientes bajo un modelo empresarial o privado.

% En general se registra que la mayoria de revistas mexicanas tienen muy pocos articulos de investigacidon sobre los
puertos, afirmandose que hay carencias de trabajos en revistas especializadas. Hay una mayor proliferacién de trabajos
de tesis cuyo origen es el Instituto Mexicano del Transporte, de algunas universidades y algunos de ellos son de caracter
descriptivo. En otros paises también se registra esta carencia, propia de registrar pocos investigadores que escriben
sobre los puertos. Se nota que la mayoria de organismos internacionales si mantiene equipos especializados en el
transporte y de los puertos por lo que cabe resaltar los trabajos de la CEPAL, del Banco Interamericano de Desarrollo, de
la UNCTAD, entre los principales.
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La proliferacién de estos estudios y el sesgo que tienen, ayudan a reforzar vy difundir el
paradigma neoliberal, que precisamente propone la privatizacién de los puertos, desde los
setenta del Siglo XX y con mas énfasis en la década de los ochenta del mismo Siglo.

Pese a las consideraciones que estudian de si es mas eficiente un puerto de uso publico o
un puerto de uso privado, es plausible la visién de estos trabajos y se reconoce que otras
concepciones y visiones del mismo tema, desde la perspectiva geografica o regional,
ayudarian a enriquecer el debate y levantarian dudas y dificultades que tiene la aplicacion
inmediata del paradigma de privatizacidn, sin analizar previamente los posibles ganadores
y perdedores de estas politicas, especialmente si una linea de interés va de la mano con el
aporte que deben dar estos puertos al desarrollo regional, de las ciudades portuarias y en
la regidn en donde se instalan.

Ademas, la vision economicista y neoliberal que se derivan de estos trabajos ,olvida que
los puertos estan vinculados a las redes mundiales y consideran en su analisis una visién
estatica y tradicional de puertos, como centros de negocios, que estan fijos en su
territorio, olvidando a los actores econdmicos y sociales nacionales e internacionales, que
concurren en la légica del movimiento portuario y que no son desarrollados con la misma
profundidad en los estudios que mantienen un sesgo fundamentalmente econémico”’.En
este analisis debe también considerarse que el rol del estado nacional ha venido a menos
y compite con un estado transnacional, en donde los paises del mundo desarrollado
comandan la economia mundial, siendo nuestros paises manejados por los paises
“centros”. Por lo tanto, los puertos de los paises periféricos dependen del comercio que
realizan con los paises y con las empresas del mundo desarrollado, generandose
relaciones asimétricas, ya destacadas anteriormente.

Es necesario, como ya se senald, que los estudios de los puertos incluyan la perspectiva
geografica y regional y que incorporen los aspectos claves de Castells, en lo que significa
las redes y espacio de flujos y en los puntos que tienen que ver con la polarizacion y
economias de archipiélago, que propone Pierre Veltz, bajo la idea, ya anotada, de
“economia-mundo”. De esta manera, los estudios econdmicos enriquecerian sus analisis y

97 Respecto a los trabajos de la CEPAL de julio de 1992 y de agosto de 1996 debe decirse que estos sirvieron para
sustentar modelos de manejo de puertos alternativos; aunque los trabajos son macroeconémicos, poco criticos (por ser
organismos internacionales) y no profundizan en detalle en los problemas que tienen los puertos latinoamericanos. La
receta econdémica general para demostrar que los puertos publicos son ineficientes y los puertos manejados por
privados son eficientes mantienen evidencias empiricas que critican este enfoque. Ademas, en la etapa de sustitucién de
importaciones los puertos apoyaron el desarrollo regional en sus lugares de origen, variable que la CEPAL especialmente
la Unidad de Infraestructura olvida. En sintesis, si bien es cierto los trabajos de la CEPAL fueron importantes
mantuvieron un caracter macroeconémico y general que ayudd en parte a entender la especificidad de los puertos
latinoamericanos, que tienen asimetrias, diferencias, doble velocidades, especialidades y otros ,que caracterizan el
cardacter Unico de cada puerto, por lo que las recetas generales no son validas. A la luz de los trabajos de la CEPAL la
experiencia de los puertos de México ha sido poco trabajada, principalmente porque México tiene fronteras con Estados
Unidos, tuvo un TLCAN o NAFTA firmado en 1994 y solo un 31 % de su carga de comercio exterior es manejado a través
del medio maritimo. Estos puntos hacen a los puertos mexicanos diferentes a la mayoria de los puertos
centroamericanos y sudamericanos. Finalmente, un punto poco elaborado por los estudios de la CEPAL fue la
importancia econémica y geopolitica que cumplié el Canal de Panama. Ultimamente, el trabajo de Ricardo Sanchez, de
diciembre del 2004, ya incorpora en su andlisis de coyuntura las operaciones del Canal de Panama y de la Autoridad del
mismo, encargada de su administracion.
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permitirian una visién del problema, considerando el caracter multidisciplinario, de estos
temas.

El documento base que se adjunta en el anexo demuestra la presencia de enfoques
innovadores que reflejarian a un campo del pensamiento portuario que se enriquece,
cuando se incorpora los aspectos de la geografia y de las ciencias sociales. Destaca, por
ejemplo, los trabajos de C. Martner (abril-junio de 1997, 29 de julio de 1998 y septiembre
de 1999) y los de José Granda de la CEPAL (noviembre del 2005). Este ultimo, hace el
esfuerzo de incorporar los aspectos de la ciudad global y de analizar los puertos en el
marco de las redes globales. Utiliza, aunque no define, la categoria de “ciudades puerto” y
propone una nueva alianza y una nueva geografia de caracter portuario.

Adicionalmente, hay otros articulos novedosos para la literatura mexicana, como los
aportes de Tofol Tobal, agosto de 2000 sobre la discusion respecto a la ciudad portuaria y
los trabajos mads socioldgicos y de gobernanza de Silvia Gorenstein para Argentina (mayo
del 2005), los de Ana Maria Costa y otras, publicada en el 2006 y de Luis Dominguez,
2006,que propone el estudio del caso de la ciudad y puerto de Buenos Aires, buscando un
marco conceptual en donde se define al puerto como:”una estructura técnico-social
localizada que esta constituida por varios niveles interrelacionados: fisico, funcional y
especificamente social, considerdandolo como un eslabdn estratégico en la circulacion
global de valor y como un receptdculo localizado de valor”.

De acuerdo a estos trabajos se puede afirmar que la contribucidon de Martner, publicada
como articulo (resumen de su tesis doctoral) en septiembre de 1999, viene siendo
utilizada en las nuevas interpretaciones que se realizan tanto en Chile, como en los
estudios de caso de los puertos argentinos, peruanos y mexicanos.

En tercer orden, y bajo una perspectiva del transporte, de apertura comercial y de
logistica e integracion modal, destacan las contribuciones del Instituto Mexicano del
Transporte(IMT). Al respeto, deben resaltarse los siguientes: IMT, 1997 b; IMT 2000;
2001; y ponencia del IMT, 13-15 de noviembre de 2002.En el campo regional merece
sefialarse el trabajo del IMT, 1992 que se dedicé al estudio del puerto Lazaro Cardenas,
probando que el puerto se comportaba como “enclave”. También en la serie publicada
hay otros esfuerzos del mismo corte que se dedican a los estudios de los puertos de Salina
Cruz, Manzanillo, Altamira-Tampicoy Veracruz®®.Debe destacarse por la busqueda de un
método interdisciplinario, también en la esfera regional, la tesis de Maestria que elaboré
Candice Ramsaram sobre el puerto de Veracruz para la Universidad de Toluca en el 2001 y
que fue asesorada por el autor de este libro. En la tesis de Ramsaram se trata de probar
que existe puertos “ganadores”, en el contexto territorial de una regidén, como la
veracruzana, que aparece como “perdedora”, en palabras de Benko y Lipietz y de la
autora.

% Ver al respecto: IMT.”Problemas de conectividad en el puerto de Salina Cruz, Oaxaca”. Publicacién Técnica No 77,
1996; IMT.”Integracién Modal y regional en el sistema portuario Tampico-Altamira. Publicacidon Técnica No 135, 1999; e
IMT. “Integracion Modal y Competitividad en el puerto de Manzanillo”. Publicacién Técnica No 99, 1998.
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Existen ademds otras tesis de pregrado y de Postgrado que provienen de especialistas del
Transporte de México, y que se concentran, en general, en la privatizacion portuaria, mas
que en los efectos especificos que trae la propia apertura comercial en los puertos del
territorio en analisis*®.

De este balance se puede decir que en los ultimos veinte afios en México se registran
pocos trabajos innovadores que estudien a los puertos de paises periféricos, a la luz del
nuevo paradigma de las relaciones internacionales y considerando enfoques como el
estructural sistémico, recomendado por Martner y propuesto por Yoselevsky,

Wallerstein, Braudel, entre otros*®.

En el campo internacional, hay contribuciones importantes de la Organizacién Mundial del
Comercio (OMC, 2004), de la UNCTAD, de la OIT y de la Comisién Interamericana de
Puertos (CIP) de la OEA, que vienen evaluando los procesos de privatizacién portuaria en
los puertos latinoamericanos. Ultimamente, en un evento internacional realizado en
Panamda por la International Association Of Maritime Economist(IAME, (2002), se
presentaron ponencias que reflejan las contribuciones recientes de los distintos campos
del transporte maritimo internacional, en donde ya se resaltd las contribuciones de Alfred

Baird, por ejemplo™®*.

En suma, hay pocos estudios que evalian de manera critica y no oficial la privatizacion y
reestructuracion portuaria mexicana, y menos hay investigaciones dedicadas a investigar

99 Entre las principales destacan: Alex Casarrubias. “La gestacion de la Privatizacidén Portuaria en México durante 1993-
1995: el caso de Manzanillo” Tesina CIDE, México, julio de 1995; Socorro Orellana. “Andlisis Costo beneficio econdmico
de la politica de reestructuracion de puertos. El caso del Puerto de Manzanillo. FLACSO. Tesis para optar el grado de
Maestro en Gobierno y Asuntos Publicos, México, 1994; Jaime Gonzdlez M.” La comercializaciéon en los Puertos
Mexicanos, trayectoria histérica y el disefio de una propuesta alternativa. El caso del puerto de Manzanillo, Colima. IPN.
Escuela Superior de Comercio y Administracion, febrero de 1998; Jaime Torres. “Implantacion de mejoras bajo el
enfoque de la reingenieria de procesos: el caso del puerto de Guaymas. CIDE. Maestria en Administracién Publica,
México, D.F, 1996; vy la tesis de José A. Pérez. "Efectos de la privatizacidn portuaria en los flujos de contenedores en el
litoral del pacifico mexicano”. Tesis para obtener el grado de Maestro en Ingenieria (transporte) UNAM. Facultad de
Ingenieria, 2000. En la recopilacion bibliografica se destaca también: Oscar Reyes.”La Integracion del puerto industrial
de Altamira en las cadenas de distribucion fisica internacional “Universidad Auténoma de Querétaro. Facultad de
Ingenieria, Grado de maestro en Ingenieria, Qro, Abril de 1999; la de Ronald Covil Princivil.” Planeacién estratégica en
el subsector portuario, a partir de los programas maestros de desarrollo: el caso de los puertos de Coatzacoalcos,
Tuxpan y Veracruz, CIDE, maestro en administracién pulblica. México, DF, 1996; y recientemente: Candice N.
Ramsaran. ”Los Puertos ganadores y la desvinculacion territorial: El caso del puerto de Veracruz y el territorio
veracruzano 1988-1999, UAEM, tesis para Maestria en estudios urbanos y regionales, Toluca, junio de 2001, 117 pp.
ey respecto Martner dice (29 de julio de 1998:17-18):”En ese sentido, el enfoque tedrico principal se ubica en lo que
Yoselevsky ha dado en llamar la corriente estructural-sistémica (Yoselevsky, 1995)” “Aunque en las ciencias sociales tal
enfoque se ha dado a conocer desde hace afios, con los trabajos de Braudel, pero principalmente con la sistematizacion
tedrico metodoldgica realizada en la década de los ochenta por Wallerstein, en los estudios territoriales su
incorporacion es reciente, dado que la mayoria de los trabajos e investigaciones siguen ubicando la unidad de andlisis en
los espacios nacionales o regionales.”.”Solo en trabajos recientes de Santos, Castells. Veltz, Amin y Robins, entre otros
aparecen consideraciones de tipo estructural sistémica en los andlisis de la organizacién del territorio. Finalmente dice
Martner:” por lo pronto, aqui se considera que dificilmente la reestructuracion territorial de los puertos del Pacifico
mexicano puede ser entendida tedricamente si no se analiza en el contexto de la economia mundo”.

101 yver por ejemplo: Internacional Association of Maritime Economist. IAME Panama 2002 Conference Proceeding, 13 al
15 de november de 2002 in Panama. Ver al respecto la siguiente pagina: http://www/eclac.cl/Transporte/perfil/iame-
papers/papers.as.
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los procesos de exclusién, crecimiento, pobreza y polarizacién, que se producen en las
ciudades portuarias de México, considerando como un elemento clave ligar la ciudad-

puerto con la regién en donde se asienta el mismo™®2.

Por ultimo, y como una muestra de los trabajos generales de caracter ingenieril, sobre los
puertos, destaca en las referencias el libro preparado por el Ing. Héctor Lépez en 1999 y
presentado en eventos de capacitacién, realizados en el campo de la especialidad*®.

2.7. Resumen

Este capitulo de caracter tedrico, expresa distintas miradas en torno al tema de los
puertos, que se ubican en la tercera fase de la globalizacidn y que corresponden a una
tipologia de puertos, que tiene como imagen objetivo el modelo de puertos de tercera
generacion. Después del decenio de 1980 los puertos de una economia globalizada
fueron centros claves del comercio internacional y estdn integrados a una red de comercio
mundial, generalmente en relaciones asimétricas del pais pobre y periférico, con el pais
centro o desarrollado.

En ese contexto el estado de la cuestion, demuestra la presencia de estudios y trabajos de
corte economicista. Pocas investigaciones consideran un analisis multidisciplinario y
menos estudian a los puertos, bajo consideraciones sistémicas. Por eso, las contribuciones
de Martner y otros, al estudio de los puertos son novedosas y estan abriendo un campo
en las ciencias sociales, que ha sido retomado por investigadores de Chile, Argentina y de
trabajos de analistas de México. Ello no lleva a criticar el paradigma convencional y a
proponer perspectivas mas amplias, en el campo de la economia, la geografia y las
ciencias sociales.

Uno de los temas mas trabajados es el caso de la privatizacion de los puertos
latinoamericanos y mexicanos, observando los cambios de gestion que se producen vy el
avance que se tiene en el manejo de los puertos, que pasaron de uso publico al privado.
En general, los puertos que han sido concesionados a manos privadas, estan obteniendo
resultados favorables, aunque se observan asignaturas pendientes en el campo
redistributivo, especialmente cuando los beneficios deben incorporarse al aspecto
regional, de lugares pobres y excluidos.

El capitulo desarrolla los conceptos de ganadores y perdedores, advirtiendo como lo hace
Boiser, de lo relativo que significa alcanzar esta situacién. Se ha puesto de moda hablar de
regiones ganadoras y perdedoras por lo que este trabajo empezd considerando los
criterios que sustentaban a un puerto ganador y en oposicién a un puerto perdedor. En el
avance del trabajo se han mejorado las categorias, considerando ahora las propuestas de

102 . . .. ; P s .
Un programa de investigacion deberia concertarse en los siguientes temas: ¢ COmo las empresas y el gobierno se han

beneficiado con la privatizacidén portuaria de los puertos de México?; éPor qué no existe un sistema portuario armonico,
simétrico y funcional al Plan Nacional de Desarrollo?; ¢Ha aumentado o no la vulnerabilidad de los puertos?No hay
evaluaciones serias sobre el sistema portuario, la privatizacion portuaria y los resultados de la privatizacion en los
distintos puertos de México, ¢quiénes ganaron y perdieron? .Recientemente ha sido publicado por el CIDAD el trabajo
de Victor Paredes, que desde una perspectiva microecondmica, evalla el caso de los puertos mexicanos (2005).

103 En caso se requiera ver un texto general sobre el tema recomiendo el siguiente libro: Héctor Lopez Gutiérrez.
”Qperacion, Administracion y Planeacion portuarias”. AMIP. México, primera edicion, 1999, 254 pp.
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puertos en crecimiento o exclusion. Lo contrario del crecimiento, es el estancamiento o
atraso, aunque se nota en todos los casos que la categoria mas amplia implicaria hablar de
desarrollo no de crecimiento. Por supuesto, que el desarrollo no se ha alcanzado en
ningun puerto mexicano.

Ademas de estudiar los conceptos de pobreza y de exclusién econdmica y social, este
capitulo también demuestra un segmento de las relaciones internacionales, resaltando la
concepcidon de Mahan, cuando recomendaba el dominio de los mares y el poder que
otorgaba a los paises que tenian buques y dominaban las rutas y mantenian dominios
imperiales.

En conclusion, las viejas y nuevas miradas, en relacion al transporte y los puertos, refleja la
necesidad de construir un nuevo paradigma, que considere todos los cambios que se
viene produciendo en el mundo y que implican para este tema nuevas visiones, otras
concepciones y por supuesto novedosas metodologias. El estado del arte que aparece en
el anexo No 1 de este libro ,refleja la riqueza del pensamiento que estudia a los puertos
desde consideraciones econdmicas, visiones sociolégicas, angulos geograficos y
territoriales y por supuesto visiones de cardcter econdmico, que se complementan con los
cambios que se dan en las relaciones internacionales y que siguen gestando nuevos
estados nacién, nuevos roles en los organismos internacionales y distintas politicas que
aspiran a resolver problemas de caracter mundial como pobreza, marginacion, falta de
empleo internacional, racismo, migracion, guerras y conflictos bélicos.
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Capitulo llI: Los puertos mexicanos en un mundo globalizado (1982-2004)
3.1 Introduccion.

El capitulo desarrollara el comportamiento de los puertos mexicanos, probando que en los
cuatro puertos elegidos para el andlisis, se presenta simultaneamente crecimiento y
exclusién, como reflejo del modelo econdmico de estabilizacion y apertura antes descrito.
Se considera que en esta fase de globalizaciéon que empieza en la década de los ochenta
del Siglo XX hay elementos nuevos que impactan en los transportes y puertos y que
recrean un nuevo estadio de crecimiento, caracterizado por la presencia de redes, de la
contenerizacidon, de buques de alta capacidad y de tendencias novedosas para el
transporte maritimo internacional, que seran resumidos en este punto. Debido a estas
razones el estudio de los cuatro puertos considerados se vuelve un tema clave a
presentar.

Como ya se adelanto, las tendencias a estudiar de los puertos elegidos para el analisis
demuestran dos velocidades, asimetrias, diferencias y heterogeneidades, propias de
comparar a dos puertos grandes y lideres (como Manzanillo y Veracruz) versus dos
puertos pequenos y locales, como Salina Cruz en Oaxaca y Coatzacoalcos, en Veracruz.

El capitulo registra las tendencias mundiales de concentracion, que se dan en el campo del
transporte maritimo y de los puertos .También se relativizara la importancia en 6rdenes
de magnitud que tienen los puertos lideres de México, comparandolos con otros puertos
mundiales y se probara, con indicadores de que el aumento de carga contenerizada en los
puertos seleccionados, se debe no solo al impulso internacional, sino también a la
privatizacidn portuaria realizada desde 1994 y a los cambios comerciales que aumentan el
comercio, como el TLCAN o NAFTA, por ejemplo, firmado con Estados Unidos.

En esa sintonia a continuacion se revisaran las tendencias mundiales presentadas y que
comprueban, como dijo Baird, de que la esencia de una estrategia mundial consiste en la
capacidad de mirar al mundo (o a las regiones mas importantes del mismo) como un
mercado Unico (Baird, septiembre 2003:3).

3.2. Tendencias mundiales en el campo del transporte maritimo y puertos.
3.2.1. Panorama General

El fendmeno de la apertura comercial en el mundo actual, fue una politica aplicada en la
mayoria de los paises latinoamericanos, siguiendo el paradigma neoliberal y de acuerdo al
Consenso de Washington, ya desarrollado.

Esta politica se caracteriza por la privatizacién de los puertos, tendencia que ha llevado a
conseguir mejores rendimientos portuarios y un manejo espectacular del movimiento de
carga, fendmenos que son principalmente de caracter econdmico y empresarial; aunque
también ha condicionado problemas sociales que se demuestran por la disminucién del
empleo del personal que estaba en ndmina en los puertos publicos y por la pérdida de Ia
concepcion sistémica que tenian los puertos en cada pais y que compiten ahora en una
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“guerra” por los mismos hinterland y foreland, disputdandose de esta forma los mares
nacionales y la carga que se moviliza por los mismos puertos.

El concepto de hinterland y foreland, a la manera tradicional, ha sido superado por el
desarrollo de los espacios de flujos, que permite a un puerto llegar a empresas y ciudades
alejadas de sus territorios nativos, y propio de esquemas tradicionales que pensaban que
cada puerto tenia un hinterland natural, visto ya en el capitulo Il.

En efecto, el modelo de sustitucidn de importaciones, fue superado por la aplicacion de
un modelo de economia abierta, que se caracteriza por la reduccién de aranceles a la
importacion, lo que facilita la apertura comercial, la cual se expresa en un mayor
movimiento de mercancias, via los puertos, que se dinamizan, aumentando las
importaciones de los paises desarrollados y fomentando las exportaciones, que
tradicionalmente se realizan a estos mismos paises.

Los fendmenos presentados fueron condicionados por la politica internacional que es
liderada por las empresas multinacionales, duefias de los barcos, por empresas que
movilizan carga en los puertos del mundo y por paises y naciones del mundo desarrollado,
gue en la practica dominan el comercio internacional.

Aunque el comercio internacional que realiza México; no es muy significativo en relacién
con el total del comercio mundial*® demuestra que la dindmica y desarrollo de los
puertos mexicanos depende de un conjunto de fendmenos estructurales cuya légica se
decide en los paises centro, destaca en este caso las politicas que vienen de los paises
desarrollados, de los Estados Unidos, de los paises del Lejano Oriente y dependen también
de los precios vy tarifas que deciden las empresas comerciales y navieras cuyas sedes se
ubican en Estados Unidos, Europa y Japon, principalmente.

Por ejemplo, China se constituye en un pais cuya expansion y desarrollo explosivo se
demuestra por el crecimiento de 10.3 % en el periodo 1990-2000y 7.5 %, 8.0% y 9.1 % en
los afos 2001, 2002 y 2003, respectivamente. La dindmica China se ha mantenido a un
ritmo alto ejemplificado por el crecimiento en el afio 2009 de 7.8 % y 10.0 % en el 2010. Si
estas tendencias se miden en trafico de contenedores (expresados en millones de teus) en
el 2006 China movilizé 84.0 millones, 103.5 millones en el 2007 y 113.2 y 108.8 millones,
en el 2008 y 2009, respectivamente.

El movimiento de China ha afectado los fletes maritimos y ha elevado hacia arriba las
demanda de buques, de grias y de construcciones de puertos, empezando una carrera
comercial y naviera, que encarecié en general, el mercado del transporte maritimo de
mercancias.

Esta dinamica se explica también porque este pais ha venido captando una porcién
creciente de los commodities transados en todo el mundo (Sanchez, diciembre 2004:27).
Asi su demanda ha aumentado el comercio de soya, de hierro y de carbén (Sdnchez: 27):

104 . . . . . . .
Como se vera mas adelante representa el 2.2 % del comercio mundial generado, en términos de valor y considera la

actividad maritima de las 25 principales naciones comerciantes.
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“En la evolucion de las seis temporadas el comercio mundial de soya aumenté un 71 %,
mientras que la demanda china lo hizo en un 425 %.

en el mismo periodo el comercio mundial de hierro aumentd un 15 %, mientras que las
importaciones chinas lo hicieron un 18.5 %

el comercio mundial de carbén aumentd en el mismo periodo un 48 %, mientras que las
importaciones de China aumentaron un 162 %”.

En sintesis, dice Sdnchez (diciembre 2004:29): “al comparar 2004 con el 2003 se observa
que entre los tres productos analizados, la demanda de China aumentdé mas de 44
millones de toneladas, un 23 % mayor que el tonelaje importado el afio anterior.

El caso de China y la forma como ha alterado el mundo del comercio internacional, se
ubica en un contexto de cambio, en donde como menciona la CAF (Corporacion Andina de
Fomento) en sus estudios de los Ultimos afios de los noventa, se resaltan siete tendencias
mundiales, en el campo de la industria del transporte maritimo. Al respecto, destacan
(www. caf. Com /atacg /o/ default/ M44-51marit.pdf del 26/02/06): la integracién de
lineas  navieras con alianzas, fusiones y otros procedimientos de
concentracion);concentraciéon de servicios portuarios (los transportistas mas grandes
estan comprando buques de 6000 o mas teus);concentracién en otros sectores de la
industria maritima (construccién naval, registro de buques, personal a bordo, arriendo de
contenedores, agentes de carga o transitorios);innovacion tecnoldgica (con equipos y en
la utilizacién de tecnologias de punta en materia de informatica y comunicaciones;
contenedorizaciéon (en 17 afios el movimiento de contenedores en todo el mundo
aumenté 125 millones de teus (de aproximadamente 39 millones de teus en 1980 a 164
millones de teus en 1987); grandes buques portacontenedores(con buques post-
panamax); y con la innovacion portuaria y puertos de cuarta generacion.

En este mismo orden de ideas, Alfred J. Baird, un reconocido investigador del transporte
maritimo internacional (CIDI/CIP/Inf. 1/03, en ponencia presentada en Mérida, México,
del 9 al 13 de septiembre de 2003) considera que la dinamica del transporte maritimo en
buques de lineas presenta las tendencias de: consolidacién, la presencia dominante de los
transbordos y un aumento extraordinario del tamafio de los buques. En el primer caso,
sustenta la concentracién que se ha producido en virtud de las fusiones de lineas, o
adquisicion de otras. Afirma (Baird, septiembre 2003:6): “tan solo las diez lineas
principales controlan actualmente casi 3.4 millones de teus de la capacidad de transporte
de a bordo, lo que equivale al 56 % de la capacidad celular mundial”. Igualmente sefiala
(Baird, p.7): “en abril de 2003, a ocho agrupaciones de alianzas y operaciones les
correspondia casi el 90 % de la capacidad de las principales operaciones Este-Oeste,
abarcando alrededor de 85 cadenas de servicios independientes que utilizaban en total
659 buques y ofrecian una capacidad anualizada de 31 millones de teus”.

En segundo término, el mismo Baird, quien es Jefe del Grupo de Estudios Maritimos de la
Universidad Napier de Edimburgo Escocia, demuestra el aumento de la carga
contenerizada y la importancia que en la actualidad cumple el transbordo, siguiendo
también las tendencias sefialadas por Hoffmann y Martner. Al respecto, indica (Baird: 9):
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“en el periodo 1996-2002, el total de trafico portuario mundial de contenedores aumento
de 157.7 millones de teus a 272.7 millones de teus, lo que representa un aumento del 73
% y un incremento medio anual del 12.1 %”. El transbordo, segun este especialista,
aumento 1630 % al pasar de 11 % en 1980 a 18.1 % en 1990 y a 27.3 % en el 2002 (Baird:
10).

Sobre las perspectivas del transbordo la Ocean Shipping Consultants en el 2000 manifiesta
(Baird: 11):

“A medida que el tamafo de los buques siga aumentando y que las fusiones y alianzas
entre las lineas de transporte maritimo adquieran preponderancia cada vez mayor en el
sector, se hardn mas pronunciadas las ventajas econdmicas que supone la reduccion del
nimero de escalas en puertos”. “La proporcidn del transbordo en el total de la demanda
ya es alta, y se prevé que siga aumentando a medida que las lineas procuren servir al
mercado con el menor nimero de escalas directas posible, lo que incrementara la
distribucién radial de los contenedores”.

Una ultima tendencia que resalta Baird, es el crecimiento del tamano de los buques.
Afirma (Baird: 12):”en los ultimos quince afios, aproximadamente, la capacidad de los
bugues de contenedores en servicio mas grandes practicamente se duplicd, pasandose de
unidades de 4500 teus a unidades de 8 400 teus”. “Actualmente se especula acerca de
posibles pedidos de buques aun mayores, de hasta 12, 000 teus (es decir Suez-max)”. “A
mas largo plazo, algunos arquitectos navales sefialan que podria llegar a ser factible
construir y operar buques de 18, 000 teus (Malaca-max)”.

Se concluye, de acuerdo a estas dos visiones, que el aumento del tamafio de los buques
en el futuro complicaran las instalaciones de los puertos latinoamericanos y mexicanos,
por lo que los puertos pequefnos y medianos de nuestros territorios, deben adaptarse a los
cambios globales que se viene produciendo en esta nueva revolucion del transporte
maritimo, que aparenta no tener limites fisicos.

Las tendencias antes vistas permiten analizar y discutir los enfoques y visiones de los
distintos especialistas, consultores e instituciones internacionales, que ayudarian a definir
las perspectivas del transporte mundial y de los puertos, tanto del mundo desarrollado
como en desarrollo. Dichos trabajos (Baird, septiembre 2003, CAF, 2000; Hoffmann, 28 de
enero de 1999; abril 1999; y agosto 2000; Martner, 2001, y abril 2002; OMC, 2004;
Sanchez, diciembre 2004; y UNCTAD, 2004)confirman las tendencias antes expuestas,
reflejando las concentraciones y alianzas en el transporte maritimo internacional, la
competencia y presencia de oligopolios en el mismo sector, la reestructuracién portuaria
global presentada y en otros campos conexos del sector, las concentraciones ya sefialadas
(Martner, 2001).

Bajo este marco , es valido argumentar que dichas tendencias y comportamientos
afectaran a los puertos mexicanos y latinoamericanos y reflejaran también los problemas
que tiene en la actualidad la economia mundial, cuando se estudia el comercio y la
evolucién de las economias centrales y periféricas, que han afectado al transporte
maritimo de mercancias, bajo el concepto de que las economias permanecen abiertas al
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comercio internacional y reciben los impactos de los ciclos econémicos de expansién o
depresion, que se presentan en el mundo actual, como reflejo del mundo globalizado que
se vive, y que sin lugar a dudas afectan a los puertos y ciudades portuarias, que son el
motivo central de este libro.

3.2.2. Comportamiento de la economia mundial, situacion del comercio mundial y actividad
maritima internacional

Una de las tendencias, de la reciente fase de globalizacidn, permite registrar la evidencia
que en general el comercio internacional (medido por las exportaciones y las
importaciones) crece mucho mas rapido que el producto (medido por el PBI). La OMC (la
Organizacion Mundial del Comercio) establece mas conservadoramente una correlacion
positiva entre ambos (OMC, 2004: XXI).

Como lo comprueban los cuadros lll-1 y IlI-2, mientras que el afio 2003 la produccion
crecia al 2.6 %, las exportaciones del orbe aumentaban 4.5 %.Antes durante el 2002 Ila
produccién de todo el mundo crecidé 1.7 %, mientras que las exportaciones registraban un
3.0 % de crecimiento y las importaciones también crecian en la misma magnitud.

Cuadro llI-1: Crecimiento de la produccién mundial, 2001-2003 (en porcentajes)

‘. ‘. Promedio
Regidn /agrupacion 1990-2000 2001 2002 20032
Mundo 2.7 1.4 1.7 2.6
Paises desarrollados de los cuales: 2.4 1.0 1.2 2.0
Estados Unidos 3.5 0.5 2.2 3.1
Japon 1.4 0.4 -0.3 2.7
Unién Europea de la cual: 2.1 1.7 1.0 0.7
Alemania 1.6 0.8 0.2 0.1
Francia 1.8 2.2 1.2 0.2
Italia 1.6 1.8 0.4 0.3
Reino Unido 2.7 2.1 1.6 2.2
Paises en desarrollo de los cuales: 4.1 2.4 3.5 4.5
Africa 2.5 3.6 3.1 3.4
América Latina 33 0.4 -0.6 1.6
Asia 6.2 3.2 5.4 5.9
Economias en transicion -2.5 4.7 4.1 5.9
China 10.3 7.5 8.0 9.1

a: estimaciones

Fuente: UNCTAD. “El transporte Maritimo en 2004”. Nueva York y Ginebra, 2004, p. 2.
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Cuadro IlI-2 Crecimiento del volumen del comercio de mercancias por regiones geograficas, 2001-2003 (variacion porcentual
anual)

Exportaciones Exportaciones Importaciones Importaciones

a/ Incluye al Japdn, China, Hong Kong (China), la provincia china de Taiwang y Paises en desarrollo del Pacifico.
b/ con exclusién de las duplicaciones importantes

Fuente: UNCTAD. El transporte Maritimo en 2004.Nueva York y Ginebra, 2004, p.3.
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En el afio 2001 hay tendencias negativas en el comercio internacional, mientras que el
producto crece 1.4 %, lo que comprueba que también se presentan asimetrias en las
correlaciones antes mencionadas.

En el caso de América Latina se observa en los Ultimos afios una dindmica positiva
expresada en el aumento de las exportaciones, con crecimientos muy bajos del producto,
y con una oscilaciéon del mismo que decrece notoriamente en el aifio 2002. En ese afio
también las importaciones latinoamericanas decrecen en -5.5 %.

Por su parte el boom chino es notable, ya que en general se registra el crecimiento muy
alto de la economia China de 10.3 %, ya anunciado, que contrasta con otros aumentos
mas pequefios conseguidos por los paises de las distintas regiones econdmicas del mundo.

América Latina, por ejemplo, en esta misma década de andlisis (1990-2000) crecié en 3.3
%, demostrando unos resultados conservadores de su politica econémica, explicada por
paises que se estancaron y perdieron dindmica. México, entre otros paises, de la regién
registrd un crecimiento muy bajo que impactd en el estancamiento siempre criticado por
analistas y organismos internacionales.

En términos reales, la evoluciéon del comercio y de la produccién de mercancias, de
acuerdo a la Organizacién Mundial del Comercio (OMC, 2004),sigue las tendencias que
aparecen registrada en el cuadro lllI-3 adjunto, demostrando que generalmente las
exportaciones superan a la produccién de mercancias, como lo corroboran las politicas de
los paises en desarrollo que se dedican a exportar productos basicos e insumos primarios;
mientras que los paises desarrollados producen bienes con mayor valor agregado que
venden a los mercados de los paises periféricos. Esta dicotomia descrita que
generalmente se presenta, lleva a la CEPAL a hablar del deterioro de los términos de
intercambio que sigue presente; aunque como se analizard mas adelante, viene
cambiando en México, ya que con la apertura comercial se registra un mayor peso de los
bienes intermedios y de caracter industrial que se viene produciendo en el pais, como
plataforma de industrializacién para muchos productos que se venden en el mercado
norteamericano. Inclusive las mismas maquiladoras instaladas en el Centro y del Norte de
México, estan pasando de la época de ensamble, a producir productos terminados, lo que
indica un cambio lento pero contindo del nivel tecnoldgico de los productos que
tradicionalmente producia el pais.

De todas formas, los indicadores antes vistos reflejan la dinamica antes expresada que
tienen las regiones de Asia y las economias de transicién que registran tasa de expansion
de dos digitos (Ver: OMC, 2004:6).De acuerdo a esos datos en el afio 2003 las
importaciones de los paises de Asia fueron superadas por las exportaciones del mismo
blogue econdmico y crecieron en promedio 11 %. Las economias de transicién también
tuvieron una tendencia similar, destacando el aumento de las exportaciones en
comparacion a sus importaciones; aunque también las tendencias superan el 10 % de
crecimiento.

Comparativamente las otras economias crecieron menos, notdndose un aumento de las
importaciones de mds de 5 % de América del Norte y niveles mas pequefios de
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crecimiento de las exportaciones e importaciones de América Latina en su conjunto, y de

los paises de Europa Occidental.

Cuadro 1lI-3 Evoluciéon del comercio y la produccion mundiales, 1990-2003 (a precios constantes,

variacion porcentual anual)

1990-2000
Exportaciones de mercancias 6.4%
Produccion de mercancias 2.5%
PIB, sobre la base de los tipos de
. 23%
cambio del mercado
PIB, sobre la base de la paridad 34%

del poder adquisitivo

Fuente: Organizacion Mundial del Comercio (OMC, Informe sobre el Comercio Mundial 2004, 2004, p.6.

2001
-0.5%

-0.7 %

1.3%

24 %

2002
2.8%

0.8%

19%

3.0%

2003
4.5%

2.5%

3.5%

De acuerdo a las perspectivas del Fondo Monetario Internacional, para septiembre del
2005 se esperaba que el producto mundial crezca por encima del 4 % y se mantenga el
ritmo econdmico espectacular de China e India (ver cuadro llI-4).También en estas
perspectivas se mantienen a la alza el volumen del comercio mundial y las importaciones

que realizan los paises emergentes y en desarrollo.

Cuadro 1lI-4 Perspectivas de la economia mundial (variacién porcentual) (%)

2003

Producto mundial 4.0

Economias avanzadas 1.9

México 14

China 9.5

India 7.4

Volumen del comercio mundial (bienesy 54

servicios) :
importacién (paises emergentesy en

desarrollo) 111

exportacion (paises emergentes y en desarrollo) 10.8

2004
5.1
3.3.
4.4.
9.5
7.3

10.3

16.4

14.5

Fuente: FMI. Perspectivas de la Economia Mundial, septiembre de 2005, p.2

2005

4.3
2.5
3.0
9.0
7.1

7.0

13.5

104

2006
4.3
2.7
3.5
8.2
6.3

7.4

11.9

10.3



Cuadro IlI-5 Comercio maritimo mundial por regién, 2000 (toneladas métricas)

129

Porcentaje Porcentaje

|
|

Total

1261305473

1215771, 353

Total 100.0

Fuente: “El Transporte maritimo en los tiempos de la globalizacion”. Comercio Exterior, Vol. 54, Num. 8, agosto de 2004, p. 750.
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Desde el angulo comercial, el cuadro IlI-5 a presentar, comprueba que el comercio
mundial de caracter maritimo, alcanzé en el afio 2000 los 5 214.4 millones de toneladas.
Destacan los movimientos que se realizan en el Asia Pacifico, que exportaron de estos
volumenes el 26.7 % e importaron el 40.4 %, reflejando hacia dénde van las rutas
mundiales y el empuje econdmico ya registrado de China; América Latina, coherente con
su politica de fomento a las exportaciones, representa el 18.2 % del total de las
exportaciones mundiales; aunque importé menos. Solo el 6.0 del volumen mundial tuvo
como destino la regidn Latinoamericana.

En el caso de América del Norte, se calcula que el 17.4 % del total de importaciones
tuvieron como destino los paises que lo integran (Estados Unidos, Canada y México),
mientras que sus exportaciones fueron solo 10.3 % del total mundial. Desde el punto de
vista de la balanza comercial, la regién de América del Norte es deficitaria, ya que en
general su mercado interno tiene alto poder de consumo y compra muchos bienes de
China e India que entran por los puertos de Long Beach y Los Angeles y por los puertos de
Nueva York, en la costa este de Estados Unidos. Cabe advertir que existen muchas filiales
de las empresas norteamericanas instaladas en China y en la region del Asia Pacifico, por
lo que el andlisis de los flujos, si considera a nivel de las empresas, encontrara que muchas
firmas americanas por costos y lo barato de la mano de obra han invertido en China e
importan bienes ya terminados, precisamente de esta region que entran con el conocido
logo: “made in China” y se consume en el mercado norteamericano.

Para el afio 2003 la UNCTAD considera que por la via maritima se han movilizado 6 168
millones de toneladas, de los cuales el 35.7 % son carga de los buques tanque; mientras
que el 64.3 % son carga seca. De la carga seca destacan los graneles (mineral de hierro,
cereales, carbdn, bauxita/aluminio y fosfato) que han crecido en su conjunto 9.1 %, de
acuerdo a la demanda por insumos de las economias en expansion del Asia. En suma, la
carga total crecid en el afio 2003 3.7 % (ver cuadro IlI-6).

Respecto a la actividad maritima internacional de las principales naciones, la OMC estima
como aparece en el cuadro llI-7, que el pais mas importante en comercio mundial,
generado en términos de valor, es Estados Unidos, que representa el 13 % del total
mundial. Pese a este importante dominio que tiene desde el lado comercial, su flota
medida por las toneladas de peso muerto (TPM) solo representa el 5.9 %.En segundo
orden, aparece Alemania, luego Japdn, en cuarto orden China y luego Francia y Reino
Unido. En este analisis destaca Japdn, quien posee el 14.2 % de toda la flota maritima
mundial y el rol que también cumple en este sector Alemania con 6.3 % de TPM.

Los seis primeros paises que realizan el comercio mundial de caracter maritimo, movilizan
el 42.1 % del total mundial medido en valor. Estos mismo paises concentran el 35.6 % de
la flota mundial.
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Cuadro 11I-6 Evolucion del trafico maritimo internacional en los afios que se indica a/ (mercancias cargadas)

Carga de Carga seca Total (todas
buque tanque

las
mercancias)

2003 e/

a/ incluido el tréfico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de la red de los Grandes Lagos y el rio San Lorenzo
b/ mineral de hierro, cereales, carbdn, bauxita / alumina y fosfato.
e/estimaciones.

Fuente: UNCTAD. El Transporte Maritimo en 2004, op. cit, p.5
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Cuadro lll-7 Actividad maritima de las 25 principales naciones comerciantes (a finales de 2003)

Porcentaje de la flota
mundial en términos de
TPM

Pais/territorio

Alemania

China

Reino Unido

Paises Bajos

H

Bélgica
Republica de Corea

México

|

Singapur

Suiza

Suecia

Tailandia

Brasil

TPM: toneladas de peso muerto.

Fuente: UNCTAD. “El Transporte Maritimo en el 2004”, Ibid, p. 54.

En este punto cabe dimensionar el nivel de México que alcanza el orden nimero 14, entre
los principales veinticinco paises, que realizan el comercio mundial via mares y barcos.
Meéxico, segun la UNCTAD, no registra ninguna flota mundial, siendo dependiente de otros
paises y de otras banderas de conveniencia. Por eso tiene justificacién la critica que
realizan los pilotos de puertos y los agentes maritimos de México, en distintos foros
realizados.

Otra fuente alternativa vista, sefiala que México, cuenta con 60 buques de la Marina
Mercante (definida como todos los buques dedicados al transporte de mercancias, o
todos los buques comerciales) y alcanza el No 63 del ranking de todos los paises. El
primero es Panama con 5,764 buques, luego Liberia con 1,948 y 1,775 de China. Estados
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Unidos tiene 446 buques de la Marina Mercante, Brasil 135,Chile 48,Ecuador 33 y Peru
solo 6 (ver: CIA World Factbook, enero 1 del 2009, en
http:///www.indexmundi.com/g/r.aspx del 25/04/2011).

Regresando a la fuente UNCTAD, el otro pais latinoamericano que aparece es Brasil, que
alcanza el nivel 24 de este ranking mundial. En sintesis, los indicadores de concentracion
demuestran que solo 25 paises del mundo movilizan el 78.8 % de todo el comercio por
mar y estos mismos paises alcanzan un 62.3 % de la flota mundial que realiza este mismo
comercio. De acuerdo estos datos aparece el fendmeno de concentracidon comercial y de
transporte maritimo, que es registrado como un problema vigente en los primeros afios
de este nuevo siglo.

Entrando al campo de las empresas mundiales que dominan la operaciéon de
contenedores, y que poseen barcos para realizar este comercio internacional, hay que
destacar de acuerdo al cuadro IlI-8, que la primera empresa del ranking es la empresa
naviera A. P. Moller Group de Dinamarca, que registra 328 barcos y mantiene una
capacidad de carga de 844,626 teus en el afio 2003'%.Enseguida se ubica la firma M. S. C.
de Suiza que tiene 217 buques en el ano 2003 y registra una capacidad de carga de 516,
876 teus.

De la provincia China de Taiwan se ubica seguidamente la firma Evergreen Group, con 152
embarcaciones y 442, 310 teus de capacidad de carga contenerizada. El fendmeno de
concentracion antes aludido se demuestra también ya que las primeras diez empresas que
operan contenedores poseen el 69.2 % del total de buques para el afio 2003 y registran el
70.9 % del total de la capacidad, medida en teus, que registran las mismas diez firmas mas
grandes del mundo. Si incluimos en el trabajo la consideracién de las primeras veinte
firmas, estas registran 2127 buques y mantienen una capacidad de 5.3 millones de teus
para el ano 2003.

Para el 2008 el reporte de la UNCTAD senala que las primeras diez empresas del mundo
cuentan con 1913 buques y una capacidad en teus de 6 576,867 teus. Si este andlisis
incluye las veinte empresas mas importantes el nimero de buques al 2008 crece a 2,665,
con una capacidad de teus de 8 801,657 teus. En total la flota mundial de
portacontenedores celulares al 1 de enero del 2008 alcanzaba 8.762 teus y una capacidad
de flota de 12 657,725 teus. En conclusién sigue presente el fendmeno de concentracion,
que se da en la industria maritima mundial (Ver: UNCTAD, "El transporte maritimo en
2008":88).

En detalle, ahora la empresa de Dinamarca es Maersk Line(es la primera)y registra 446
buques y una capacidad de transporte de 1 638,898 teus. Le sigue la empresa Suiza MSC
con 359 buques y una capacidad de 1 201,121 teus. El tercer puesto lo ocupa el operador
CMA-CGM Group de Francia con 238 buques y 701,223 teus de capacidad. La cuarta clave

1% para tener una idea de esta capacidad de carga, debe sefialarse que durante todo el afio 2003 el Puerto de Veracruz
movié 571, 867 teus y Manzanillo el Puerto lider de México movilizé en el mismo afio 708, 417 teus.La capacidad de
carga de esta empresa con 328 barcos supera al total movilizado de uno de cualquier de los puerto lideres de México. De
acuerdo al Capitulo | en el afio 2004 entraron al puerto de Manzanillo 1500 buques y a Veracruz 1549.
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es la empresa Evergreen de la Provincia China de Taiwan, con 177 barcos y 620,610 teus
de capacidad de carga.

Se permite deducir tanto bajo los datos de 2003, o comparandolos con los conseguidos en
el 2008,que persiste la enorme concentracidon de barcos, de capacidad de carga y de
dominio econdmico que tienen las veinte firmas mds grandes del mundo, que son las que
deciden las rutas comerciales a seguir y que minimizan los esfuerzos individuales o
nacionales de las empresas instaladas en los puertos de paises pequeios o periféricos. De
esta manera existe una condicionalidad internacional de estas empresas transnacionales
que dominan los mares, el comercio, trasladan el petrdleo y que poseen activos que le
aseguran las utilidades propias de todo negocio internacional. Finalmente, solo Chile
aparece en las veinte primeras con 48 embarcaciones y una capacidad de 108,657 teus de
capacidad de carga. ¢Es la lucha de David contra Goliat, ya que la empresa Maersk
Line(Dinamarca)maneja quince veces mas carga en teus, que la empresa CSAV de Chile?

¢En otro aspecto, interesa también conocer hacia dénde se mueven los flujos de
mercancias, que tradicionalmente se realizan entre paises desarrollados o entre los paises
centros y sus filiales en paises en desarrollo?

Al considerar las principales rutas comerciales destaca con nitidez la ruta transpacifica y
los mercados de Asia hacia Estados Unidos. El cuadro IlI-9 demuestra que estos flujos en
millones de teus han crecido 15.7 % hasta llegar en el 2003 a 10.1 millones de teus. En la
ruta de Estados Unidos a Asia la dinamica de crecimiento es menor, ha crecido 5.6 %.En el
movimiento de flujos de mercancias de Europa a Asia, y considerando también el mercado
de Asia hacia Europa, se anota un ritmo de crecimiento de 15.2 %.En conclusion, en el
analisis de la triada comercial se aprecia que siguen dominando Estados Unidos, los paises
de Europa y ahora Japdn, con China. Esta Ultima, destaca por su movimiento econdmico y
comercial que ha aumentado a un ritmo muy grande, debido a que su economia requiere
insumos estratégicos y produce también bienes terminados, a precios altamente
competitivos.

Estas tendencias se han venido acelerando, por lo que se avizora en el futuro la presencia
de China e India como los grandes actores del comercio mundial. Este nuevo dominio
alteraria las relaciones internacionales y los equilibrios geopoliticos y se deduce por ello el
declive de Estados Unidos, como el lider de la economia mundial. A este respecto, hay
coincidencia de algunos autores que estudian los cambios mundiales y los nuevos
patrones de las relaciones internacionales, que se estdn registrando, como reflejo de los
cambios del comercio internacional.

Es decir, en el reparto mundial de la capacidad de trafico transpacifico se demuestra el rol
importante de la firma Grand Alliance, de la empresa New World Alliance y de la Maersk
Sealand. Junto con K. Line y Yangming y la CMA, CGM/Norasia y otros que concentran el
65.6 % del total de la capacidad de trafico estimada (ver cuadro 1lI-10). Estos lideres de
carga del Pacifico seguramente tocan también los puertos de México y de Estados Unidos.
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Cuadro 1lI-8 Los veinte principales operadores de contenedores al 30 de septiembre de 2003, por niimero de buques y capacidad total de
transporte (teu)

Capacidad Capacidad 2002

Clasificacion Pais/territorio 2003 TEU TEU

516, 876 413, 814

Reino Unido /Paises

. 419, 527
Bajos

406, 654

Republica de

Corea/Alemania 290, 677

304, 409

Singapur 273, 573 227, 749

Japon 222, 533 188, 326

Japon 186, 017 168, 413

IS

174, 480 164, 350

Provincia China de
Taiwan

Republica de Corea 136, 548 122, 713

106, 508 97, 827
9,201,143 3, 855,571

()}

153, 783 120, 319

e
I
8

Singapur

Fuente: UNCTAD. El Transporte Maritimo en 2004, p. 65.
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Cuadro I11-9: Flujos estimados de carga en las principales rutas comerciales (millones de TEU)

Transpacifica Europa-Asia Transatlantica

Variacion

-1.0
porcentual

Fuente: UNCTAD. El Transporte Maritimo en 2004, p.71

Cuadro IlI-10: Reparto de la capacidad en el trafico transpacifico (porcentajes)

Operador Mediados de 2004

New World Alliance

K.Line y Yangming

Fuente: UNCTAD.EI Transporte Maritimo en 2004, p. 71.
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El analisis no seria completo, si no se presenta la importancia en el mundo de los distintos
puertos que tienen terminales de contenedores, especialmente porque este indicador
reflejaria qué paises y territorios son lideres, qué nivel de carga contenerizada manejan y
por qué se justifica que existan puertos grandes y lideres en carga contenerizada. En
contraste, también existen puertos pequefios y medianos, que manejan poca carga
contenerizada y que se consideran en este trabajo “puertos excluidos”.

Esta tipologia de terminales y de puertos, no solo demuestra cudles son los lugares claves
del comercio internacional, sino también cédmo los puertos pequefios y medianos tienen
terminales que alimentan y apoyan a los paises grandes. Se consigue de esa manera
determinar cudles son los paises lideres y qué terminales son complementarias al
comercio, que es dinamico en el mundo y que logra centros de negocios portuarios, que
cumplen el justo a tiempo, para servir a empresas multinacionales ubicadas en distintos
lugares del orbe.

Como lo demuestran los cuadro 11l-11 y IlI-12 y coincidiendo con el cuadro II-2 del capitulo
I, el primer pais de los cincuenta mas grandes del mundo que cuenta con puertos y que
registra carga contenerizada es el de Hong Kong en China, cuyo trafico en el afio 2002 fue

de 19.1 millones de teus™®®.

El segundo lugar en el orbe, lo ocupa Singapur caracterizado por ser un puerto (ciudad-
puerto), hub o de transferencia a escala mundial. Dicha ciudad-puerto moviliz616.8
millones de contenedores en el afio 2002 y registrd una tasa de crecimiento de 8.2 % con
respecto al afio 2001. No obstante estas tendencias, el puerto de Singapur habia
alcanzado en el afio 2000 la cantidad de 17.0 millones de teus movilizados. Luego sigue en
este ranking la Republica de Corea, Malasia, Los Emiratos Arabes Unidos, Indonesia y
Tailandia. Brasil en el afio 2002 ocupa el lugar diez y México el numero 13 de la escala
mundial. De acuerdo al cuadro IV-11 Panama ocupa el numero 16, movilizando en el afo
2002 1.2 millones de teus.

En el analisis del Canal de Panama que tiene dos puertos o terminales, cada una en las
costa del Istmo, el declive fue significativo en el afio 2003, ya que en el afio 2002 y 2001 se
manejaron por este pais centroamericano aproximadamente 2.4 millones de teus. Si se
considera estos niveles en el afio 2002 por ejemplo, Panama ocuparia el lugar nimero 10,
en la escala mundial que justifica la consideracién de ser un Canal de importancia
geopolitica internacional y que une el Pacifico y el Atlantico y sigue siendo atrayente para
el capital internacional. La construccién de su tercera esclusa apunta a poder considera
embarcaciones mas grandes denominadas "post panamax".

198 Esto significa que Hong Kong de China moviliza doce veces mas carga contenerizada que todos los puertos de México,

que manejan dicha carga especializada. De esta manera se mide el desarrollo versus el subdesarrollo o si se quiere la
simetria o la asimetria que existe entre un pais que tiene puertos gigantes y otro pais como México, en la periferia o
semiperiferia, segun algunos, que maneja relativamente poca carga contenerizada.
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Cuadro IlI-11: El trafico de los puertos de contenedores de 50 paises y territorios en desarrollo en 2002, 2001 y 2000

Variacion % Variacion %

Pais o Territorio UED G el 2002/2001 | 2001/2000

Singapur
Indonesia
Filipinas 3090, 952
Brasil

Sri Lanka | 1726, 605

| 1331, 686
Panama | 2376, 045

Chile | 1080, 545
Jamaica \ 983, 400

Bahamas | 570, 000

Iran, Republica lslémicadel 808,81 618195 415382
Colombia 577,041

Argentina | 663,811
|
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Republica Dominicana

Trinidad y Tobago 352, 758

Guatemala 322,136
Libano
Jordania
%
Djibouti
Reunioén de paises
Martinica

Camergn 146737 139,587
Guam | 140,158

| |

Eslovenia 93,187

| |

Otros comunicado a/ | 722,544

| |

TOTAL MUNDIAL 243 814, 545

a/comprende Paises y territorios en desarrollo que comunicaron menos de 95, 000 TEU por afio o donde se advirtio una falta sustancial de datos.
b/ciertos puertos no respondieron a la encuesta. Si bien no eran los puertos mayores las omisiones totales pueden estimarse entre el 5y el 10%.n.a.; sin datos

Fuente: UNCTAD. “El Transporte Maritimo en 2004, op. cit., p. 79.
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Considerando los 103.6 millones de teus de los cincuenta puertos mas grandes, segun
paises, que manejan carga contenerizada, cabe concluir en el fenémeno de concentracién,
ya que la diferencia entre el primero y el cincuenta es del orden del 166.6 veces. Es decir,
el puerto de Hong Kong en China moviliza 166.6 veces mas carga, que lo manejado por los
puertos de Eslovenia, que es un pais pequeifio y con muy baja carga comercial

contenerizada®?’.

Ademas, si se mide la concentracion de carga contenerizada para el 2002, de acuerdo al
cuadro IlI-11 el 80.5 % del total de la carga contenerizada fue manejada por trece paises
del mundo en donde por supuesto se incluia a México.

En otro sentido, y tratando de dimensionar el tamafio de las terminales de los paises del
cuadro ya citado, y considerando solo el indicador de carga contenerizada, se encuentra
gue en conjunto los puertos de México son muy pequeiios, si se comparan con los puertos
del mundo desarrollado y de los paises que lideran el comercio internacional.

El cuadro 11l-12 adjunto, demuestra el punto en cuestion, al registrar que Hong Kong en
China, mueve doce veces mas carga que todos los puertos de México. Singapur, por su
parte, supera en cerca de once veces lo movilizado en el afio 2002 por México. En
concreto, los puertos de México pese a ocupar el lugar nimero 13 en el mundo, son
pequefios, en relacion a los grandes jugadores del comercio internacional. Estos ultimos
ubican sus terminales y puertos en el Pacifico, cerca de China y Japéon y dominan el
comercio maritimo en las rutas que tocan el Lejano Oriente y llegan Estados Unidos y a
México.

Este analisis también puede enriquecerse considerando a terminales y puertos lideres. El
cuadro 1ll-13 presenta a las veinte principales terminales de contenedores para los afios
2003, 2002 y 2001. De nuevo se demuestra la poca importancia que cumplen, en orden de
magnitud, las terminales de los paises latinoamericanos. Destacan en primer orden: Hong
Kong(China)que movilizé 20.8 millones de teus, Singapur manejé 18.4 millones de teus,
Shanghai (China), Shenzhen en China, Buscan en Corea, Rotterdam en Holanda y Los
Angeles en Estados Unidos (con 6.1 millones de teus). El orden nimero 20 lo ocupa el
puerto de Gioia Tauro en Italia, que movié 3.06 millones de teus en el aifio 2003.

La comparacidon de estas terminales las mas importantes del mundo, con Veracruz y
Manzanillo en México, demuestran el verdadero orden de magnitud, capacidades vy
posibilidades de las terminales portuarias instaladas en el pais.

197 £ nivel gue manejan los puertos de Eslovenia equivalen apenas a los 120, 818 teus que manejaba el puerto de

Veracruz en el afio 1992. En el afio 1982 México manejaba en total 104, 429 teus que equivalen aproximadamente a
toda la carga contenerizada, que maneja el pais numero 50 del ranking mundial. En conclusion el nivel de Eslovenia es
muy bajo.
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Cuadro 1llI-12 Comparacidn de 6rdenes de magnitud de todos los puertos de México versus los
puertos y terminales portuarias del mundo desarrollado (se considera solo carga contenerizada)
(nimero de veces que supera al pais considerando a México con el indice 1.00)

No de orden Teus en 2002 Teus en el 2000

Fuente: Calculos del autor en base al cuadro Ill-11 adjunto.

Cuadro IlI-13 Las 20 principales terminales de contenedores y su movimiento, 2003 y 2001
(millones de teus y variacion porcentual)

2002/2001
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11 Dubai (Emiratos 5.15 4.19 3.5 22.91 19.71
Arabes Unidos)

12 Port Klang 4.8 4.5 3.76 6.67 19.68
(Malasia)

13 Long Beach (EEUU) 4.66 4.52 4.46 3.1 1.35

14 | Quingdao (China) 4.24 3.41 2.64 24.34 29.17

15 | Nueva York (EEUU) 4.04 3.75 3.32 7.73 12.95

16 | Tanjung Pelepas 3.5 2.67 2.05 31.09 30.24
(Malasia)

17 | Tokio (Japon) 3.28 2.71 2.77 21.03 -2.17

18 Bremerhaven 3.19 3.03 2.92 5.28 3.77
(Alemania)

19 Laem Chabang 3.18 2.66 2.34 19.55 13.68
(Tailandia)

20 Gioia Tauro (Italia) 3.06 3.28 2.49 -6.71 31.73
Total de los 20 144.87 127.94 110.83 13.23 15.44
principales

Fuente: UNCTAD. “El transporte Maritimo en el 2004”, p.80.

Como lo demuestran los cuadros IlI-14 y 1lI-15, nuestros puertos denominados
“ganadores” en la competencia realizada en México, son de baja dimensién, si se
comparan con los puertos gigantes que sirven al mundo desarrollado y a paises que tienen
un alto nivel de industrializacion. En el caso de Veracruz su manejo de carga contenerizada
no es significativa, si esta se compara con 