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Transporte maritimo y reformas
portuarias

Los modelos europeos y latinoamericanos

Fernando Gonzalez Laxe*

El transporte maritimo afronta una nueva etapa de liberalizacion y des-
regulacion. Cada vez es mayor el proceso de concentracion empresarial y
centralizacion geografica de las companias maritimas de lineas regulares
y de los operadores portuarios. Esta mayor concentracion coincide con
una nueva re-definicion de las competencias de los puertos. Las nuevas
funciones y el mayor alcance en las operaciones logisticas y de integra-
cion con los otros modos de transporte contribuyen a modificar las econo-
mias territoriales y al establecimiento de nuevas trayectorias de gobernan-
za y de partenariado publico/privado en los recintos portuarios. La Union
Europa es un auténtico mosaico en el que se plasma la diversificacion de
modelos y las distintas posibilidades de actuacion, aunque existe una es-
trategia de politica portuaria y de integracion, facilitando la coordinacion
portuaria. En tanto que el continente sudamericano presenta una falta de
armonizacion y disimiles trayectorias tanto en la propiedad y gestion por-
tuaria como en la integracion en la redes de transporte.

Palabras clave: transporte maritimo, economia portuaria, politica portuaria,
concentracion de empresas, logistica.

Clasificacion JEL: 91, L92, G18.

1. Introduccioén sustenta sobre la conformacién de redes y

«mallajes» de distribucién y de almacena-

La mundializacion de los intercambios
comerciales favorece la emergencia de
un mercado Unico, en el que las firmas
multinacionales presentan una acentuada
competencia en lo que atafie a sus costes
comparativos, a sus localizaciones y a la
posicion competitiva en cada uno de los
diferentes y multiples nichos de mercado.

La industria del transporte maritimo se

* Catedratico de Economia Aplicada y Director del
Instituto Universitario de Estudios Maritimos. Universidad
de Corufa.

miento. Si realizamos un repaso de las ca-
racteristicas mas relevantes se aprecia que
las practicas del transporte maritimo reve-
lan: a) una estandarizacién de normas; b)
una homogeneizacion de servicios; y c) los
objetivos persiguen la busqueda de econo-
mias de escala y aglomeracion; en suma,
elementos que son producto de una dina-
mica de mayor concentracion y centraliza-
cion de los agentes econdmicos sectoria-
les, ya sea bajo formas de consortium,
alianzas o de partenariados estratégicos.
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Nuestra aportacion trata de analizar los
distintos posicionamientos de los agentes
econdémicos (companias maritimas de line-
as regulares y operadores de terminales
portuarias) enfatizando en sus procesos de
concentracion de las actividades, en la am-
plitud de sus servicios y en las estrategias
integradoras verticales y horizontales a lo
largo de la cadena internacional del trans-
porte. Para a continuacion, en una segun-
da parte, evaluar como las autoridades
portuarias redefinen sus nuevas trayecto-
rias a la luz de los procesos de liberaliza-
cién, desregulacion y descentralizacion. En
este sentido, clasificaremos las distintas
caracteristicas de los puertos europeos y
latinoamericanos a la luz del andlisis de la
propiedad, gestion, prestacion de servicios
y financiacion de los recintos.

2. El proceso de
contenedorizacion y la
conformacion de un sistema
de lineas maritimas regulares

En el actual contexto del transporte ma-
ritimo destaca el proceso de contenedoriza-
cion. Crece de manera muy intensa desde
los afos sesenta. Sus avances técnicos,
tecnologicos vy logisticos han ido transfor-
mando y actualizando este transporte. No
solamente se transportan nuevas mercan-
cias, sino que también aumenta la capaci-
dad total de los buques. Cuatro datos ava-
lan tales asertos: a) el mercado de
contenedores mantiene una tasa anual de
crecimiento en el ultimo decenio de un 10
por 100, esperando alcanzar los 10 millo-
nes de TEU (1) en el afio 2008; cuando en
1996 se contabilizaban 3.196 TEU; 5.071
en 2002 y 7.691 en 2005, por parte de los
100 primeros operadores mundiales en lo

(1) TEU (Twenty-feet Equivalent Unit) es una unidad
de medida de capacidad de transporte maritimo en conte-

nedores equivalente a un contenedor de 20 pies de largo
6 6 metros.

que atafe a la capacidad de contenedores;
b) la cantidades acumuladas en los puertos
también han aumentado, logrando mante-
ner una tasa de crecimiento del 6 por 100
en el ultimo decenio; c) los transbordos en
los puertos son cada vez mayores, cuestion
que hace aumentar los desequilibrios en lo
que respecta al balance del transporte de
contenedores, sean clasificados en llenos/
vacios, o analizados sobre importaciones/
exportaciones; y d) se ha incrementado el
tamafio promedio de los buques, presen-
ciando una dinamica de gigantismo naval,
entrando en servicio embarcaciones capa-
ces de transportar 12.000 TEU, cuando los
buques de la cuarta generacién (los llama-
dos Post Panamax, correspondientes al
periodo 1988-2000) desplazaban entre 4 y
6.000 TEU) y los de la quinta generacion
(denominados Post Panama Plus) alberga-
ban buques entre 6.000 y 10.000 TEU.
(Paixao y Marlow, 2003; Gonzalez-Laxe,
2005).

La industria de transporte de contene-
dores afianza dos nuevas relaciones, la pri-
mera, aquella que determina los distintos
vinculos relativos a la propiedad de los bu-
ques y al alquiler de los mismos; y, en se-
gundo lugar, la dinamica de concentracion;
aumentando la densidad de tréaficos sobre
ciertas lineas regulares; para alcanzar po-
sicionamientos mas competitivos. Los re-
sultados de estas dinamicas son muy evi-
dentes: a) las diez primeras companias
alcanzan el 60 por 100 de la oferta total,
cuando diez anos antes eran solo el 43,6
por 100; b) las perspectivas de consolida-
cién de la actividad contenedorizada se in-
crementa ya que las embarcaciones objeto
de nuevos pedidos de construccion se
efectian mayoritariamente por los top-5:y
c) ello hace que se pueda vislumbrar la
conformacién de un oligopolio maritimo, en
interpretacion de Allix (2006).

Una de las consecuencias de la nueva
organizacion de los servicios maritimos
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es la conformacién de un nuevo sistema
de «mallaje» portuario. El transporte ma-
ritimo se canaliza progresivamente hacia
un numero mas reducido de puertos;y las
mercancias siguen, cada vez mas, unas
rutas muy delimitadas en funcién de la ca-
pacidad de demanda y de las condiciones
que posean los recintos puertos para al-
bergar, almacenar y distribuir las mercan-
cias. Ello hace que los nuevos agentes
econdmicos planteen una innovadora for-
ma de servicios y apuesten por el poten-
ciamiento de la cadena multimodal y las
terminales portuarias adquieren, en con-
secuencia, un nuevo rol en el transporte
maritimo (Robinson,2002).

Las terminales portuarias afrontan una
competencia tanto intra como inter- conti-
nental, dependiendo de los sistemas de
explotacién. Los diferentes posicionamien-
tos estratégicos de los operadores interna-
cionales muestran distintos sistemas de
gestion (Beresford et al, 2004). Podemos
contemplar varias formas de organizacion:

a) Operadores que expanden sus
operaciones fuera de sus territorios y mer-
cados proximos: ejemplos HPH (Hut-
chinson Port Holding, con base en Hong
Kong); PSA (Port of Singapour Authority);
y DPW (Dubai Ports World). Al disponer
de amplias capacidades financieras pue-
den expandirse por otras terminales; mas
especificas y mas grandes. Buscan una
competencia intra-portuaria (entre gesto-
res de terminales dentro de un mismo
puerto) mas que una competencia inter-
portuaria (entre distintos puertos).

b) Organizadas de manera especifica
en cada uno de los puertos, en donde ma-
nifiestan sus diferentes estrategias de im-
plantacién y de crecimiento. Se funda-
mentan sobre la base de economias de
escala y tratan de obtener rapidamente
elevados beneficios para amortizar las
fuertes inversiones. Buscan, ademas,
contratos de suministros y de fidelizacidon

cada vez mas intensos. Ejemplo de ello,
son Eurogate (sélo opera en Europa) y la
SSS Marine (Stevedoring Services of
Ameérica), con base en Seattle y con ope-
raciones en el norte y sur de América.

c) Los operadores mundiales que bus-
can una alianza o un acuerdo directo con
los Global Shippers (transportistas globa-
les) tratando, al mismo tiempo, de fidelizar
los enlaces terrestres, estandarizando las
practicas de gestion y de explotacion. Se
busca una homogeneizacion de las nor-
mas de calidad de los servicios y operan
formando un «mallaje» mundial, en fun-
cién de los suministros y de los canales
de distribucion. Amplian su participacion a
toda la cadena de transporte y las opera-
ciones de las terminales son gestionadas
como «centros de costes».

d) Un cuarto grupo esta formado por
los «hibridos globales», en los que el prin-
cipal negocio de estas compafias es el
trafico maritimo de contenedores, pero
también operan en terminales para otras
compafias como negocio independiente.
Son los ejemplos de APM (Automated
People Mover) Terminal; COSCO (China
Ocean Shipping Corporation) Pacific;
NYK (Nippon Yussen Kaisha); y OOCL
(Orient Overseas Line Limited).

De esta forma, el transporte maritimo
esta mas globalizado y cada vez mas uni-
formizado, ofertando servicios suplemen-
tarios y desarrollando servicios logisticos
conexos. Se pasa de una concepcion «de
puerto a puerto» a una nueva «de puerta
a puerta». Los resultados son: a) los tres
primeros operadores mundiales controlan
el 30 por 100 del total de contenedores
mundiales (80 millones de TEU en 2003);
b) entre las principales operadores, dos
son empresas publicas exportables e in-
ternacionales (PSA y DPW); c) se conta-
bilizan conglomerados mundiales, tales
como HPH y SSA; y d) se formalizan gru-
pos aliados a las lineas regulares y es-
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Empresa Pais Tipo N° Willones
Terminales  TEU
Hutchinson Port Holding . Hong Kong TP 44 51,8
APM Terminals ...... . Dinamarca TP 4 429
PSA Internacional.. . Singapur TP 25 40,3
China Merchant H. . Hong Kong TP 12 245
. Reino Unido TP 30 23,8
. Hong Kong TP 20 14,7
Emiratos TP 14 12,9

Arabes Unidos

Eurogate/ Eurokai................c..... Alemania TP 12 12,1
Evergreen Marine....... . Taiwan 0oC 13 8,7
Mediterranean Shipping Co....... Suiza [0[6} 13 78
SSA Marine . EEUU TP 11 73
New World Holdings... . Hong Kong TP 6 54
Hamburgo Hafen LA... . Alemania TP 6 5,4
NOL/APL................ . Singapur oC 9 57
Modern Terminal H . Hong Kong TP 5 50
Hanjin ............... . Corea del Sur oc 1 49
oocCL..... . Hong Kong [0[6} 6 43
NYK- Line.... . Japon oC 1 42
Dragados..... . Espafa TP 10 36
CMA/CGM Francia oc 7 34

NOTAS: TP: Terminal Portuaria; OC: Ocean Carrier.

Distribucion geografica porcentual

Norte Eo Extremo  Sureste Oriente csel:‘r"yo Otras
América P Oriente  Asidtico  Medio L areas
América
16,3 64,3 11,6 15 58 05
28,7 245 12,6 19,1 94 54 03
- 208 12,4 66,7 - ; .
1,7 23,2 19,0 33,5 2,7 10,7
13,4 52 80,1 1,3 - - -
= = = 04 95,4 . 41
= 100 - - -
30,4 9,9 47,9 6,2 57
12,8 - 87,2 - - -
59,2 - 0,6 40,1
c 90,3 - - 9,6
50,3 - 26,0 23,7 -
411 58,9
74,0 - 26,0 - -
46,8 1,0 - 35,5 16,7 -
= 97,4 - - 2,6
100

PSA adquiri6 el 20 por 100 de HPH en 2006; APM incluye P&O Nedlloyd; y DPW compré P&O Ports (Division Norte América) en marzo del 2006, desinvirtiendo en di-

ciembre de 2006 y transfiriéndola a AlG.

Fuente: Elaboracion a partir de Drewry 2006 y de informaciones procedentes de las sociedades.

tructurales verticales (APM Terminals;
P&O Ports; Evergreen; Cosco; Hanjin; y
CSX World Terminals).

O sea, un rapido proceso de concentra-
cién; nuevos posicionamientos en los mer-
cados maritimos; y mayores vinculos con
las empresas logisticas y terrestres. Los
veinte principales operadores globales con-
trolaron el 57 por 100 del total de los inter-
cambios de contenedores a finales del
2006 en detrimento de las operaciones que
llevaban a cabo las empresas portuarias
del sector publico que han ido descendien-
do en su porcentaje en el mercado mundial
(de cerca del 24 por 100 en 2002, al 22 por
100 en el 2006 y se espera el 20 por 100
para el 2008). (Drewry, 2002; Ocean
Shipping Consultants, 2005). De esos vein-
te operadores globales, 11 son estibadores
puros, siete estan asociados a un armador
y dos son hibridos.

Bajo el actual funcionamiento del siste-
ma maritimo internacional la organizacion
de los operadores globales mantiene dife-

rentes estrategias de seleccion de rutas y
de seleccion de puertos a la vez que se
aprecia un mayor vinculo con otras empre-
sas navieras. Este proceso de concentra-
cion geografico de los traficos se retro-ali-
menta con la dinamica de centralizacién de
cargas por parte de los operadores de ter-
minales y los propias navieras, generando
unas alianzas de compromisos y redes que
incrementan la fidelizacion y el desarrollo
de las cadenas logisticas de distribucion,
tal y como exponemos en el Cuadro 2.

3. Las nuevas responsabilidades
y las prestaciones portuarias

Cada vez es mayor el debate sobre las
diferentes competencias portuarias y las
propuestas sobre las prestaciones de los
puertos. Tanto los procesos de liberaliza-
cibn como de privatizacion asi como el
desarrollo de nuevas formas de corporati-
vismo empresarial han ido modificando
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Operador Portuario Puertos Compfanlas
asociadas
Hutchinson Port Holding .......... Hong Kong; Shangai; Yangtian; Bussan; Port Klang; Rotterddam; Freeport;
Manzanillo; Balboa
Port of Singapore authority ...... Singapur, Guangzhou; Dalian; Amberes Cosco; Msc
AP Moller Terminals ................. Algeciras; Kaoshiung; Los Angeles, Kingston; Tanjung Pelepas; Bremenhaven; .
Maersk Line
Salalah
P & O POMS ..o Amberes; Jawaharlal; Nerhu; Southampton; Gingdao; Tanjung Pelepas; Chenai;
Laem Chabang.
Eurogate........cccoooeoiiiiiiicn Bremenhaven; Hamburgo; Gioia Tauro. Msc
COSCO ..cvvvririic e Hong Kong; Shangai; Quingdao; Shekou; Llantina;Yingkou. China Shippng
Evergreen........cccceceeiieeiieenen. Kaoshsiung; Los Angeles; Oakland; Taichung Armador
Dubai Port ........cccoveeeiiiieeeee. Dubai; Yeddah
Ssa Marine........ccccceveeeviveeeennns Long Beach; Seattle; Panama; Oakland; Manzanillo Csav
APl Los Angeles; Kaoshiung; Laem Chabang Armador

Fuente: Elaboracion a partir de las informaciones de las propias sociedades.

. Propiedad Propiedad Prestacion de los
Propiedad del suelo s " N -
de las infraestructuras  de los equipamientos servicios
Service Port................... X X X
Tool POrt....ccceeeiriiiieicns X X
Landlord port................. X

Notas: Service Port: Puerto de servicios es aquél en el que una empresa se encarga de la gestién del puerto. Tool port: Puerto
Instrumental es aquel en el que la Autoridad Portuaria no sélo proporciona la infraestructura basica, sino también algunas instalacio-
nes a los operadores; Landlord port: Puerto anfitrion es aquel en el que la Autoridad Portuaria coordina el desarrollo del mismo y ges-

tiona Unicamente la infraestructura béasica.
Fuente: Elaboracion propia.

las relaciones entre los actores privados y
los publicos y, como consecuencia de
ello, se asiste a una transformacioén de la
gestion de los puertos.

La literatura econdémica ha reflejado di-
chos cambios por medio de los estudios
de Baird (2000,2002); Baltasar & Brooks
(2001); Notteboom & Winkelmans (2001);
Culiname & Song (2002); Maresca (2006);
y Debrie, Gouvernal & Snack (2007). Esta
mutacion del rol de la autoridad portuaria
en el ambito institucional dentro del siste-
ma de transporte contemporaneo ha ge-
nerado, asimismo, nuevas orientaciones y
trayectorias, tal y como lo expresan
Brooks (2004) y Olivier & Slack (2006).
Por tanto, la adopcién de politicas publi-
cas de privatizacion, de desregulacion y
de descentralizacion de las infraestructu-

ras del transporte y de la gestion portuaria
alimentan las mencionadas reformas.
Otros autores insisten en que dada la bus-
queda de objetivos como la mejora de la
eficiencia y de la competencia portuaria
exige una reduccion del rol del Estado
tanto en la planificacion como en la ges-
tion de las infraestructuras, rasgos nece-
sarios para una mejor insercién en una
economia global y mas competitiva
(Juhel, 2001; Pardelli, 2005; Talley, 2006).
El ejemplo clasico es el expuesto en el
Cuadro 3.

De esta forma, el sector portuario se va
adaptando a las tendencias de la econo-
mia mundial; y las autoridades portuarias
se acomodan a orientaciones cada vez
mas comerciales y que puedan responder
a los objetivos e intereses de los actores
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América Latina EEUU Europa Occidental Europa Oriental
Tool Port ..... 25 30 20 30
Tool Service .... 10 10 10 50
Landlord Port........cccccovveiiennenne 65 60 70 20

Fuente: Containerisation International.

Compaiiias Maritimas

Operadores de Terminales

Autoridades Portuarias

ODbjetivos ........cccceviieuene Maximizacion de beneficios; posi- Maximizacién de beneficios; fide-  Contribucion a la minimizacién de
cionamiento en los mercados; y lizacion de clientes y servicios lo-  costes por medio de las cadenas
control de las cadenas logisticas  gisticos; e incrementos del valor logisticas y maximizacion del

afadido mantenimiento de la carga

Instrumentos ................. Tarifas; control de costes en fun-  Precios; tecnologias de manteni-  Acceso maritimo, politicas de or-
cion de la capacidad, volumen de  miento para mejorar calidad, ve- denacién territorial y de concesio-
carga, tiempo, cooperacion, etcé- locidad, seguridad, informacién, nes; negociacién socio-econémi-
tera; marketing y servicios etcétera. ca; y politica de precios.

Impactos........c.cccevreeenen. Grandes barcos; racionalizacion  Economia de escala, logistica in-  Informaciéon sobre los accesos

redes de navegacion; alianzas y

dustrial

maritimos, garantia de estabili-

consortium; y terminales especia-
lizadas

Fuente: Elaboracion propia.

privados; asi como a sus respectivas
apuestas por la integracién de los servicios
logisticos y actividades terrestres. Es evi-
dente, en este contexto, que se re-define el
papel del sector publico, pues cada vez es
mas incapaz de asumir los costes de las
elevadas infraestructuras y de responder a
los excesivos niveles de concentracion.

Las nuevas responsabilidades y los in-
novadores deberes y funciones que van
adquiriendo las organizaciones portuarias
resultantes, plantean interrogantes sobre
las competencias de gestion y explotacion;
sobre el funcionamiento y externalizacion
de los servicios; y sobre la operatibilidad de
las mismas cuando afrontan los distintos
procesos de expansion y el redesarrollo de
las nuevas terminales portuarias.

Los distintos tipos de propiedad y de
gestion, asi como la provisién de los servi-
cios asumibles y ofertados contribuyen a
determinar los cambios experimentados en
los puertos. Por eso, la eficacia y la perfor-
mance de los recintos portuarios estan fun-

dad social y econémica; estrate-
gia industrial y politica de conce-
siones

damentados en términos de capacidad, en
lo que atafie a los niveles de traficos, a la
frecuencia de servicios y a los ratios de co-
nectividad (Talley, 2006), y, también, a la
conformacion de un malla de conexiones.
Estas diferentes especificaciones portua-
rias tienen un reflejo directo en las distintas
opciones atendiendo a las areas geografi-
cas, tal y como se expone en el Cuadro 4.

En consecuencia, las estrategias de las
companias maritimas, operadores de ter-
minales y autoridades portuarias las refleja-
mos en el Cuadro 5, resaltando los distintos
objetivos, resultados e impactos. Llama la
atencion las diferentes concepciones y es-
trategias de cada uno de los agentes e ins-
tituciones, destacando entre la maximiza-
cién de beneficios y posicionamiento de los
mercados (formulado por las compahias
maritimas) a la fidelizacion de clientes y
servicios logisticos para incrementar el va-
lor de los servicios (por parte de los opera-
dores de terminales) o la maximizacién del
beneficio por el mantenimiento de la carga
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(objetivo de las autoridades portuarias).
Igualmente, es de destacar las distintas
concepciones en lo referente a las variables
instrumentales utilizadas: las compafhias
maritimas se inclinan por priorizar sus ac-
ciones en el estudio de las tarifas y los cos-
tes; los operadores de terminales, se signi-
fican por los precios y por el uso de las
tecnologias; en tanto que las autoridades
portuarias, enfatizan sobre el acceso mari-
timo, seguido de las politicas de ordenacién
territorial y de las concesiones.

La gobernanza portuaria se define,
pues, en funcion de dos fuerzas, las centri-
petas y las centrifugas (Comtois & Slack,
2003). Las fuerzas centripetas tratan de de-
finir, en términos politicos, los controles de
orden jurisdiccional y geografico de las di-
namicas territoriales de un puerto. Es decir,
enfatiza sobre los distintos roles de los
agentes privados y publicos, profundizando
en los ambitos de la gestién y de las opera-
ciones portuarias desde la perspectiva de
una economia de mercado. Las autorida-
des portuarias buscan adoptar aquellas
medidas que permitan aumentar la eficacia,
tales como la mayor descentralizacién ad-
ministrativa y los mayores campos de liber-
tad para la economia privada; y ello supone
que tanto las tarifas portuarias como otros
objetivos, como la seguridad, las medidas
medioambientales, etcétera se deban
adaptar a las reglas de mercado. Por tanto,
los cambios estructurales en la gobernanza
enfatizan hacia una mayor liberalizacion y
desregulacion. Producto de esta dinamica
es la creacion de plataformas multimoda-
les, que buscan captar y atraer traficos, me-
jorar el posicionamiento de las infraestruc-
turas portuarias en el mercado mundial v,
por tanto, subrayan un nueva definicion in-
tra-portuaria, que supone el desarrollo de
servicios logisticos y de redes globales
alentadas por las economias locales
(Nottebom & Rodrigue, 2005). Los puertos
constituyen un elemento mas de la cadena

multimodal entre productor y consumidor,
aumentando los vinculos entre el transpor-
te maritimo y el transporte terrestre.

Bajo esta fuerza centripeta asistimos a
un crecimiento de la capacidad de oferta
de las terminales; a una adaptacién de los
flujos y sentidos de las rutas de transporte
maritimo; a una nueva concepcién de los
indices de performance y del beneficio em-
presarial; y a una reduccion del riesgo y
aumento de la seguridad en el transporte
«puerta a puerta». Las autoridades portua-
rias combinan las actividades de los trans-
portistas y los operadores de terminales,
buscando las mayores economias de es-
cala y el desarrollo de actividades de mar-
keting. Las autoridades portuarias opera-
ran en situaciones de mayor complejidad e
interdependencia; de mayor imbricacién en
términos de partenariado; con mayor parti-
cipacion en la definicion de estrategias de
maritimas; y finalmente, en la combinacién
y actualizacion en lo que concierne a los
sistemas de tecnologia de informacion.

Las fuerzas centrifugas, por su parte,
hacen referencia a las trayectorias de la go-
bernanza portuaria. Fuerzan, por lo tanto,
una nueva redefinicidén de las funciones tra-
dicionales de las autoridades portuarias. Es
decir, enfatizan sobre aquellas actividades
complementarias de las funciones estricta-
mente maritimas y portuarias, para reforzar
las integraciones verticales y horizontales;
en suma, para responder a las nuevas de-
mandas y necesidades de incrementos del
comercio. En consecuencia, buscan aprovi-
sionamiento y gestion del espacio; conexio-
nes con otros modos de transporte; y desa-
rrollos logisticos.

4. Las trayectorias portuarias:
hipétesis actuales y de futuro

El desarrollo de un puerto esta asocia-
do a mecanismos muy complejos que se
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inscriben, a la vez, en un sistema integral
de transporte y en una red de intercam-
bios vinculados a areas de desarrollo eco-
némico. En el primer supuesto, se centra
en la red articulada de los flujos de circu-
lacion de mercancias en torno a la econo-
mia globalizada; en tanto que el segundo
supuesto, se fundamenta en logicas que
incluyen los aspectos relacionados con
las economias locales y los parametros
econdmicos, sociales, medio-ambienta-
les, politicos y culturales.

El Banco Mundial identifica tres tipos
de bienes activos portuarios: infraestruc-
tura basica, infraestructura operacional, y
superestructura. Sin embargo, éstas no
son las unicas instalaciones que un puer-
to puede proporcionar y hay muchos
ejemplos de otros servicios ofrecidos (o0
que pueden ser potencialmente ofrecidos)
por los puertos. Incluso cuando se adopta
la taxonomia del Banco Mundial, normal-

mente hay diferentes actores que forman
parte de los activos y las instalaciones
portuarias, por ejemplo, el enfoque por-
tuario y los proveedores de instalaciones
nauticas, manejadores de las mercancias
a bordo o estibadores, manejadores de
las compafias en tierra, transitarios,
agentes del puerto y del buque, proveedo-
res de combustible, operadores de trans-
porte multimodal, aduanas, autoridades
sanitarias, etcétera. La Autoridad Por-
tuaria (o0 agencia), una institucién con pre-
sencia muy habitual en los distintos mo-
delos de propiedad, es una entidad
central que normalmente se identifica con
el propietario del terreno, operador y/o de-
sarrollador portuario. No obstante, existen
opiniones encontradas sobre el grado de
su papel y funciones. El Gréafico 1 resume
las variaciones de los modelos de gestion
institucional y organizativa para los princi-
pales activos, instalaciones y servicios

GRAFICO 1

VARIACIONES DE LOS PAPELES FUNCIONALES Y DE LOS MODELOS INSTITUCIONALES
EN LOS DIFERENTES SERVICIOS E INSTALACIONES PORTUARIOS

(Segun modelo Bichou & Gray, 2005)

Bienes activos e instalaciones portuarias
Servicios de
Infraestructura | Infraestructura o .
. . Infraestructura | Superestructura| valor ahadido y
nautica del inferfaz X :
. operacional portuaria superestructura
en el mar mar/tierra -
logistica
Servicios - .
Papeles Servicios a la mercancia
a buques
. Conexiones
Conexiones intermodales
en el mar MO(IieIos. de puerto )
propietario (landlord) y en tierra
Modelos
de Modelos de puerto herramienta
propiedad
Modelos de servicios publicos

[ Propiedad privada
1 Propiedad publica

Nota. El modelo Bichou & Gray expresa la mayor o menor participacién del sector privado o publico en las distintas prestaciones de
servicios que forman parte del complejo maritimo-portuario. El grafico muestra, en funcién del color, la presencia del sector privado
o publico en los principales activos, instalaciones y servicios portuarios.

Fuente: Bichou, K. and Gray, R. 2005: A Critical Review of conventional terminology for classifying seaports, Transportation
Research Part A, 39 (1), pp. 75-92.
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portuarios. Las divisiones entre propiedad
privada y publica del gréfico son hipotéti-
cas, pero muy tipicas.

En las ultimas décadas, o en las dos ul-
timas para ser méas precisos, hubo varios
intentos de delimitar los limites publicos/pri-
vados en la provision y gestion de los servi-
cios portuarios. Los primeros estudios se
centraban en el grado de interés de la pri-
vatizacion portuaria a la hora de respetar el
contexto politico del momento, pero estu-
dios mas recientes han ampliado el debate
a un contexto mas amplio de politicas publi-
cas y desarrollo econémico, por ejemplo el
esquema de Sociedad Publico-Privada
(Public Private Partnership-PPP) elaborado
por el World Bank. Por su parte, Juhel
(2001) demanda un entendimiento global
de los intereses en juego, de forma que los
actores publicos y privados puedan propor-
cionar los servicios en los que son mejores
cada uno de ellos, con el papel de la enti-
dad publica definido en torno a tres misio-
nes: catalizadora, legalizadora y facilitado-
ra. Se considera que los puertos se han
desarrollado de formas diferentes con una
combinaciéon de influencias econdmicas,
espaciales, politicas, sociales, e incluso cul-
turales y militares, y, por lo tanto, no se ha
producido un modelo claro de propiedad
portuaria, aunque en muchos ejemplos se
puede reducir la definicibn a quién es el

Rutas y regiones

1. Concentracion de rutas maritimas en los grandes ejes Este-
Oeste y Norte-Sur.

. Concentracion de flujos en las grandes rutas troncales.

. Elevado crecimiento de los traficos con Oriente.

. Desequilibrios de los flujos entre regiones

rmadores
Proceso de fusiones y adquisiciones entre operadores globa-
les.
2. Racionalizacion de traficos en busca de economias de esca-
la.
3. Utilizacién de buques de mayor capacidad
4. Alianzas locales entre grandes y pequefias armadores para
rutas alimentadoras
5. Alianzas verticales con operadores logisticas

= > H ON

Fuente: Elaboracion sobre la base de J.E. Pérez Fiafio.

propietario y quién proporciona las instala-
ciones y los servicios.

De esta forma, los puertos aseguran,
primeramente, el interfaz entre el mar y
la tierra; en segundo lugar, se apoyan
muy especialmente sobre una mayor va-
lorizacién de las rentas de situacioén; y, en
tercer término, sobre la horizontalidad de
las relaciones entre los agentes econé-
micos. El reciente incremento del comer-
cio maritimo ha subrayado dos dinami-
cas relevantes: a) diferentes trayectorias
en lo que concierne a las ciudades-puer-
to; y b) desiguales logicas en lo que ata-
fle a los equilibrios entre el «mallaje» de
los flujos comerciales maritimos y las
propias especificidades territoriales.
Tales apuntes se reflejan de manera muy
explicita a partir del proceso de contene-
dorizacion, puesto que son los propios
operadores del transporte los que bus-
can transformar el puerto (que anterior-
mente era definido como el lugar de inter-
cambio y de ruptura de carga) por una
nueva concepcion, aquella de simple ma-
lla de una cadena origen/destino de la
mercancia. Asi las cosas, las tendencias
que afectan tanto a las rutas como a los
puertos, a los armadores como a los ope-
radores de terminales permiten vislum-
brar un cuadro tal y como se expone
(Cuadro 6).

Puertos

1. Desarrollo de puertos hub en los puntos de conexion entre
rutas troncales y alimentadoras.

2. Evolucion desde interfaces maritimo-terrestre hacia platafor-
mas logisticas y nodos intermodales.

3. Incremento de las actividades de trasbordo.

Operadores de terminales

1. Crecimiento de la participacion de operadores globales.

2. Integracion vertical de armadores, operadores terminales y
operadores logisticos.

3. Presencia dominante de operadores globales en Asia,
Europa y Norteamérica.

4. Los mercados de América Latina, Oceania y Africa estan en
fase de desarrollo.
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Service Port
Puerto de Servicio

4~

La Autoridad Portuaria
es responsable del puerto
en su conjunto.Es propietaria
de la infraestructura,
superestructura y se encarga
de la provisién de servicios
del puerto.

Los servicios son prestados
por empresas portuarias que
son responsables del
mantenimiento de las

EVOLUCION DE LOS SISTEMAS PORTUARIOS

GRAFICO 2

Tool Port
Puerto Herramienta

4~

La propiedad del puerto
es del Estado.

Los servicios portuarios son
prestados por empresas
privadas en régimen de
concesion o licencia. Las
empresas portuarias son

responsables del
mantenimiento de las
infraestructuras y los

equipamientos.

Landlord Port
Puerto Propietario

<~

La Autoridad Portuaria es
propietaria del puerto en su
conjunto. Los servicios
portuarios son prestados por
empresas privadas. El puerto
puede estar dividido y
segmentado en terminales
independientes, y cada
operador se encarga de la
inversiéon y mantenimiento de
las infraestructuras y

infraestructuras y
equipamientos

h ——

equipamientos

Private Port
Puerto Privado

4~

Toda la propiedad del puerto
es privada.

Los servicios son prestados
por empresas privadas.
Los operadores son
responsables de la inversion
y manteamiento

Fuente: Elaboracion propia.

I

HIPOTESIS DE FUTURO

Terminal Port
Puerto concesionario

4~

La gestion del puerto esta

asignada a una empresa

privada que establece las
operaciones, resta los
servicios y realiza las

inversiones que se
corresponden con sus
estrategias

Las trayectorias portuarias en lo que
atafie a la gobernanza se delimitan por
nuevas funciones. Comtois y Slack (2003)
examinan tres de ellas y las Autoridades
Portuarias pueden: a) desempefiar fun-
ciones de administracion de los espacios
portuarios; b) son responsables de las
cuestiones y compromisos medio-am-
bientales y c) impulsan la conciencia de la
cooperacién entre puertos. Estas res-
puestas, por los autores citados, marcan
las nuevas relaciones y competencias en
el nuevo marco de insercion e integracion
de las relaciones maritimas internaciona-

les. Y al mismo tiempo abren opciones de
futuro, como las contempladas en el
Gréfico 2.

Ampliando esta concepcién podemos
arglir que dadas las estrategias de las
companias y de los operadores portua-
rios, las nuevas funciones de los puertos
incluyen nuevos elementos. A saber:

a) Es preciso que estén insertos y arti-
culados en el marco de un sistema del
transporte global (mejor a escala planeta-
ria) en el que priman la especializacion, la
accesibilidad terrestre y nautica, la reduc-
cion de externalidades negativas, la maxi-
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mizacion de los ratios relacionados con el
valor anadido, andlisis costes/beneficios,
entre otros parametros.

b) La propia organizacién del trasporte
maritima organizada sobre lineas regula-
res y bajo nuevas formas de gestion de
portuaria supone que la légica actual (de
«puerta a puerta») al desarrollar una re-
distribucion de los flujos comerciales en-
tre puertos, se transforma en una légica
hub & spoke con un punto principal (load
centre), que concentra o redistribuye los
traficos por medio de barcos feeders (que
van desde o hacia puertos secundarios).
Ello supone un planteamiento de intermo-
dalidad y disminucion de los costes de pa-
so portuario, asegurando la fluidez de la
informacion y la flexibilidad de la organi-
zacion del sistema, asi como la integra-
cion completa del trasporte en una cade-
na logistica global.

c) Ambas apuestas suponen contar
con amplios espacios para el desarrollo
portuario, pues requieren que los amplios
volumenes de cargas puedan estar alma-
cenados sin problema alguno en los men-
cionados recintos para su posterior distri-
bucién.

¢{Como analizar las trayectorias lleva-
das hasta el momento? A nuestro juicio,
los cambios y adaptaciones se efectuan
en torno a tres ejes.

El primero hace referencia a las rela-
ciones puerto-ciudad. En tiempos pasa-
dos, el puerto era el nudo de la red de
transporte, y afadia el valor afadido a la
mercancia que circulaba por el recinto
portuario. En la actualidad, la nueva con-
cepcidon del transporte maritimo enfatiza
sobre la acepcién del puerto-logistico, en
la medida que la dinamica de la contene-
dorizacién esta acompafiada de nuevas
funciones, tanto de caracter operacional
(ligadas a los movimientos de los conte-
nedores) como de caracter relacional (vin-
culadas a la insercibn en una red de

transporte). Ello supone que las tradicio-
nales funciones urbano-portuarias se des-
componen en dos ejes: las correspon-
dientes a los propios planes de las
ciudades y las que corresponden a la
emergencia de los hubs y plazas portua-
rias integradas.

El segundo eje atafie a la fragmenta-
cion y la privatizacion del territorio portua-
rio. Esto es, frente a la especializacion de
las funciones portuarias y la nueva intro-
duccién de nuevos agentes econdmicos
globalizados en el trasporte, los territorios
portuarios asumen nuevas funciones. El
funcionamiento de las actividades portua-
rias responden, cada vez mas, a las estra-
tegias de las empresas ligadas mas estre-
chamente a los puertos y a las terminales
(Lavaud-Letilleul, 2007). Esta dindmica
subraya dos procesos que inciden de ma-
nera directa sobre el territorio. El primero,
es el relativo a una nueva especializacion
espacio-funcional, por el que los recintos
portuarios se especializan de tal forma
que se vislumbran espacios para los cru-
ceros; para las zonas industriales portua-
rias; y para las terminales especializadas.
Dicho de otro modo, dicha fragmentacién
espacio-funcional va a dificultar (en casos
extremos) la labor de impulsar politicas de
gestion coherentes sobre el territorio y po-
dria suprimir aquellos territorios homogeé-
neos y acabar funcionando como redes
de empresas. El segundo proceso es el
correspondiente a la privatizacion del es-
pacio portuario, dados los fuertes requeri-
mientos de capital necesario para llevar a
cabo las inversiones en infraestructuras y
ser capaz de afrontar la atraccion de em-
barcaciones y almacenamiento de mer-
cancias. En la medida que las autorida-
des e instituciones publicas no son
capaces de afrontarlas serian los agentes
privados quienes (a través de adjudicacio-
nes y/o concesiones) llevarian a cabo di-
chas inversiones de futuro.
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Y el tercer eje radica en la emergencia
de una red de puertos, que esta vinculados
con la cooperacién y competicién portua-
ria. Dada la mayor competencia tanto en
mar como en tierra, los agentes econdmi-
cos buscan estrategias win-win, para al-
canzar las mayores economias de escalay
poder repartir los riesgos. A este efecto, los
territorios se fracturan en términos de una
nueva regionalizacién, delimitados no sola-
mente por los elementos de corte estricta-
mente regional sino también por los niveles
de insercidn y la potenciacién de espacios
adyacentes. Las autoridades portuarias
buscan nuevos espacios para su desarro-
llo. Afectan tanto a las actividades logisti-
cas y distribucién (en el marco de lo que
podemos llamar region-portuaria) como en
lo que atane a la superposicion de areas
con otros puertos, implicando a varios
agentes, asociaciones y operadores; am-
pliando las zona de integracion funcional, o
sea transitando del concepto de puerto-ciu-
dad al de region- portuaria.

5. La gestion portuaria en Europa

El debate sobre la reforma del modelo
de gestion en Europa ha constituido uno
de los ejes de las multiples discusiones
tanto en el seno de la Comision Europea
como en los distintos foros portuarios. Los
objetivos se centran en que los puertos
puedan competir en igualdad de condicio-
nes. Sin embargo, las distintas posibilida-
des, oportunidades y recursos diferencian
las actuaciones. Asimismo, se pretende
que la competencia sea leal, pero no se
contemplan dinamicas de armonizacion ni
en los propios sistemas, ni en la organiza-
cién, ni en la financiacion. En suma, el
sector portuario se enfrenta a temas cla-
ves como la financiacion publica, el acce-
so al mercado, la libertad de los servicios
y el movimiento de trabajadores sobre los

que es dificil un pronunciamiento unanime
en el seno de la Unién Europea.

Los estudios elaborados entre los
Estados miembros de la Unién Europea
con los puertos maritimos presentan dife-
rencias importantes. De una parte, nueve
paises gestionan sus puertos a través de
una sociedad limitada. Son los casos de
Eslovenia, Estonia, Grecia, Irlanda, Paises
Bajos, Polonia, Portugal, Suecia y Reino
Unido. En estos supuestos, el modelo por-
tuario subraya que el capital social de la
empresas esta repartido (normalmente a
partes iguales) entre los socios, de los que
uno de ellos es el Estado, poseyendo una
responsabilidad limitada al capital aporta-
do. De otra parte, existe otro modelo en
que la gestion se efectua por medio de un
ente publico bajo el control del Estado.
Son los casos de Espafa, Francia, Italia y
Letonia. En el caso de Lituania una empre-
sa estatal se hace cargo de la gestion de
los puertos. Un tercer modelo, es el repre-
sentado por el hecho de que la gestion se
lleva a cabo a través de una corporacion
publica (con participacion de la ciudad y el
Estado) como es el caso de Alemania; 0 a
través de una empresa municipal, como
son los supuestos de Finlandia, Dina-
marca o Bélgica, en donde los puertos son
propiedad de la ciudades. Finalmente, los
casos de Chipre y de Malta son suigene-
ris, en el primer caso la gestion la desarro-
lla una entidad publica aunque la propie-
dad del puerto esta asignada a un
organismo semi-gubernamental; y en el
caso de Malta, la gestion es asimismo pu-
blica, pero la propiedad del puerto le co-
rresponde a una agencia estatal con au-
tonomia parcial.

Esta amplia diversificacién de modelos
junto a la heterogeneidad de responsabili-
dades en lo que atafie a las infraestructu-
ras y servicios permite mostrar un cuadro
muy disimil del mapa portuario europeo
(ESPO, 2007). En el Cuadro 7 se expone
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una sintesis de las diversas situaciones
que presenta el sector portuario de la
Union Europea. Destacamos las situacio-
nes mayoritarias de cada pais ya que en
algunos de ellos existen excepcionalidades
para ciertos puertos y atribuciones especi-
ficas para algunos recintos portuarios ubi-
cados en determinadas areas geograficas.

6. La infraestructura y la gestion
portuaria en América Latina

El sistema portuario de la region lo con-
forman un total de 214 puertos. Tanto por
el numero de puertos que lo configuran co-
mo por la especializacion de cada uno ca-
be diferenciar dos fachadas la atlantica y

. Gestion Propiedad Propiedad - Leyes Financiacion
Paises ; . Infraestructura Servicios . 2
portuaria tierra puerto especiales  auténoma
Bélgica............. Entidad publica Publica Ciudad, a través de una empresa Privada Privada Si Si
CIpFE s Entidad piblica  Pdblica Estado, a traves deo organismo sem- oo osiade  Privada si Parcial
gubernamental
Gobierno/Entidad
Dinamarca........ publica/Entidad Publica Ciudad, a través de empresa municipal ~ Privada Privada Si Si
privada
Estonia............. Entidad publica  Publica Estado, entidad limitada Privada Privada Si Si
Gobierno/Entidad
Finlandia.......... publica/Entidad Publica Ciudad, a través de empresa Publica Privada No Si
privada
Francia.......... COEATEIAHEES | oy B0l e deletelpUoleoibavicoly B ol e v Si Parcial
Publica trol estatal
Gobierno/Entidad ' . "
Alemania......... plblica/Entidad  Publica gz‘g;‘;y e Privada si Parcial i
rivada O ARARACIANES
L | - COLABORACIONES
Grecia.............. Empresa ptblica  Publica I.EstAado R R Publica Publica Si Parcial
limitada
Entidad
Ifanda.............. publica/Entidad Publica Estado a través de sociedad limitada Publica Privada Si Si
privada
g pr!erno/Entldad Piblica Estado a tres de Ente Publico bajo control Privada Privada si Parcial
publica estatal
Letonia. ... Entidad piblica  Publica TSP EIE AUESCD EIDIHAIED oo - g Privada si Si
bajo control estatal y de la ciudad
Lituania............ Entidad pablica Publica Estado, a través de Empresa estatal Privada Privada Si Parcial
Malta. .o Entidad publica  Pdblica ggf””a e R TR pe Privada si Parcial
Polonia.......... Entidad piblica  Pdblica f;t::gay cudad, através do sociedad e ivade  Publicafprivada S Parcial
Portugal ........... Entidad pablica Publica :izritita:gay G, EHE D IR Plblica/privada  Privada Si Parcial
Eslovenia......... Entidad pablica Publica Estado, a través de sociedad limitada Publica Publica Si Parcial
Espafia............ Entidad pablica Publica S QU D DL Privada Privada Si Parcial
control estatal
Suecia.............. Sgg:s;no/Enndad Publica Ciudad, a través de sociedad limitada Publica Publica No Si
Eeal T2l Empresa publica, a través de sociedad li-
Reino Unido..... publica/Entidad Privada mit: i P ’ Privada Privada No Si
privada
Entidad . . . .
Paises Bajos... pblica/Entidad  Piblica risltt:g;’ Y Ciudad, a ravés de sociedad - by ., Privada No i
privada

Fuente: Elaboracion a partir de ESPO. Annual report 2006/2007.
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la pacifica, con una funcionalidad diferen-
ciada y de muy desigual relevancia segun
la intensidad y entidad de los flujos mariti-
mos. Aun cuando el 60 por 100 de total de
los puertos se localizan en la costa del
Pacifico, éstos mueven alrededor del 30
por 100 de la carga contenedorizada de
los principales paises sudamericanos, es-
tando muy especializadas en la carga de
materias primas (cereales, mineral de hie-
rro, petréleo, fundamentalmente). En la fa-
chada atlantica se situan veinte de los
veinticinco puertos mas grandes del conti-
nente, lo que significa que en la fachada
oriental se contabilizan dos veces mas
puertos con salidas de lineas maritimas
gue en la occidental, lo que significa la po-
sibilidad de lograr mayores economias de
escala como consecuencia de la utiliza-
cién de buques de mayor tamano, de una
mayor actividad y de la superior influencia
regional mas alla del pais al que pertene-
cen (Hoffmann, 2000; Costa & Campés,
2003). En sentido contrario la costa del
Pacifico es mas dispersa en trafico, ade-
mas genera un trafico mas reducido, y
aunque muestran un trcafico relevante en
términos de pais (los ejemplos de Tal-
cahuano, San Antonio, Valparaiso, Anto-
fagasta, Iquique y Arica en Chile, llo-
Matarani y El Callao, en Peru; Guayaquil
en Ecuador; y Buenaventura en Colombia,
son una buena muestra) no lo son tanto en
referencia al area geogréfica (los traficos
del Pacifico representan un tercio de los
volumenes de importacion y un sexto de
las traficos de exportaciones de los que se
observan en la fachada atlantica).

Al igual que en Europa se vislumbran
dinamicas de concentracion de tréficos.
Los principales puertos sudamericanos
en cuanto al movimiento de contenedores
se hallan en Brasil, seguido de los traficos
que se registran en Chile y Argentina. Los
dos primeros paises suman alrededor de
la mitad de todo el continente.

Los puertos de Centro-América, por el
contrario, presentan un fuerte crecimiento
en los ultimos afios, al insertarse de ma-
nera muy oportuna a la formulacién de las
rutas maritimas y a servir de escala y
transbordo a las grandes operadoras ma-
ritimas. Asi por ejemplo, si desglosamos
la relevancia de los 10 puertos principales
por movimientos de contenedores adver-
timos que en primer lugar se situa el puer-
to de Colén (Panama), seguido de Santos
(Brasil); Buenos Aires (Argentina), Kings-
ton (Jamaica); Puerto Cabello (Venezue-
la); Puerto-Limon (Costa Rica), Freeport
(Bahamas) Veracruz (México) Cartagena
(Colombia) y Haina (Republica Domini-
cana). A continuaciéon le siguen, Callao,
Manzanillo, Guayaquil, San Antonio, Rio
Grande, Balboa, Puerto Cortés, La Guaira,
Montevideo y Valparaiso.

Las reformas portuarias llevadas a ca-
bo en el continente sudamericano se ca-
racterizan por el transito de un modelo pu-
blico puro de propiedad, control y gestion
de la infraestructura a un modelo mixto
donde la propiedad y el control estan en
manos del sector publico y la gestion y
prestacion de servicios del privado (o0 sea
modelo landlord). Las reformas se inicia-
ron a comienzos de la década de los no-
venta, y aunque no existe un modelo uni-
co sudamericano ni tampoco coordinacién
entre los paises por la implantacién de un
nuevo modelo, si aparecen caracteristicas
comunes: a) en la mayor parte de los pai-
ses se procedid a implementar medidas
de liberalizacion y privatizacion; y solo en
los casos de Argentina y Venezuela de
descentralizacion, al ser transferidas sus
competencias a los provincias y a los
Estados, respectivamente; y b) la razén
principal de dicho proceso radica en que
los sistemas portuarios necesitaban fuer-
tes inversiones en infraestructuras y equi-
pamientos; y los gobiernos carecian de los
recursos necesarios para afrontar dichos
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Modelo de gestion

Tool Port.................
Tool Service.
Landlord.................

Colén y Balboa (Panama); Callao* (Peru).

Puertos

Guayaquil (Ecuador); Puerto Quetzal (México); Rio Grande (Brasil); Montevideo (Uruguay).
Santos y Itajai (Brasil); Buenos Aires (Argentina); Arica, lquique, Antofagasta, Valparaiso y San Antonio (Chile);

Puerto Cabello (Venezuela); Cartagena y Buenaventura (Colombia); Veracruz, Manzanillo, Lazaro Cardenas y
Ensenada (México); Freeport (Bahamas); San Juan (Puerto Rico).

* El puerto de Callao es hibrido, tool porty landlord.
Fuente: Elaboracion propia.

procesos de modernizacion y sus inmedia-
ta insercion en el comercio exterior.

Se pueden distinguir dos grupos de
paises atendiendo a las reformas plantea-
das: aquellos cuyas reformas empezaron
pronto y con mayor intensidad (paises del
Cono Sur y Colombia) en donde los ope-
radores de terminales de contenedores
trabajan en términos de concesion, y
aquellos otros paises que van transitando
con ritmos menos vigorosos en donde la
participacion privada es menor y la ade-
cuacién de las autoridades portuarias a
las nuevas funciones es mas lenta. Ello
explica que, en la actualidad, existan va-
rias generaciones de reformas y proble-
mas a medio resolver (Hoffmann, 2001).
En este sentido, los modelos de compe-
tencia intra e inter-portuaria; la articula-
cion institucional de los puertos; la partici-
pacion de otras administraciones y del
sector privado; la atencién a los interro-
gantes que suscitan los impactos ambien-
tales; la gestion de recursos humanos; los
riesgos laborales; la calidad de los servi-
cios; y las politicas comerciales, constitu-
yen epigrafes que integran las agendas
de los gobiernos sudamericanos. Por eso,
se afirma que las reformas portuarias de
América del Sur han sido tanto enérgicas
como incompletas (Costa & Compés,
2003).

Entre las mayores diferencias citamos
las siguientes. De una parte, Chile aban-
dera un modelo multi-operador; Uruguay,
por su parte, introduce el concepto de

puerto libre. Argentina, desarrolla los
puertos privados y Colombia apuesta por
las sociedades portuarias regionales co-
mo administradoras de todo un puerto.
Estas distintas configuraciones resaltan la
carencia de una politica portuaria integral
que regule el funcionamiento del conjunto
del sistema, subrayando las distintas es-
pecificaciones en cada pais; y en segun-
do término, los regimenes econdmico-fi-
nanciero de los puertos son disimiles en
todo el continente. Asi, cuando la norma
es que el sistema portuario no reciba fon-
dos del Presupuesto nacional, los ingre-
SOS que genera no siempre se quedan
dentro del propio sistema. En unos casos,
las empresas pagan al Estado un impues-
to sobre las utilidades (Chile) y en otros
casos los consorcios autbnomos de ges-
tibn son independientes econdmica vy fi-
nancieramente de los Estados provincia-
les y deben reinvertir sus utilidades en los
puertos (caso de Argentina). Esta situa-
cién lleva a tres consecuencias inmedia-
tas: a) los regimenes tarifarios son distin-
tos, varian tanto los importes como los
conceptos sobre los que se aplican; en
segundo lugar, no son claras las politicas
de competencia portuaria, ya que en los
puertos argentinos se potencia el asignar
las concesiones a distintos operadores;
mientras que en los puertos uruguayos y
chilenos las concesiones se secuencian y
coexisten partes del puerto bajo la admi-
nistracion de ente publico y otra parte, a
un concesionario; para en tercer lugar, ad-

BOLETIN ECONOMICO DE ICE N° 2931
DEL 1 AL 15 DE FEBRERO DE 2008

COBORICONES

61



COLABORACIONES

62

_ #lChe

FERNANDO GONZALEZ LAXE

vertir la falta de una coordinacion y articu-
lacion total de la comunidad portuaria en
el continente.

En suma, los principales puertos del
continente encajan en el denominado mo-
delo landlord, predominante a nivel mun-
dial, aunque muestra distintos marcos vy
reglas de funcionamiento, cuestiébn que
afecta tanto al comercio, al desarrollo del
transporte maritimo como a la consolida-
cion de la logistica portuaria.

7. Conclusiones

La organizacién portuaria ha sido una
de las cuestiones mas debatidas en el
campo de la gestién y politicas maritimas
y portuarias. No existen modelos estanda-
res en lo que se refiere a la propiedad por-
tuaria y a la estructura institucional; hay
multiples modelos y variedades. Con el
paso del tiempo y con vistas a asegurar la
insercién en una economia cada vez mas
internacionalizada, los puertos se han ido
adoptando a distintos sistemas adminis-
trativos y de gestion institucional. Existe
ademas un mayor entendimiento global
de los intereses en juego, de tal forma,
que los actores publicos y privados pue-
dan proporcionar servicios en aquellos
que son mejores cada uno de ellos, con el
papel de la entidad publica definida en tor-
no a tres misiones: catalizadora, legaliza-
dora y facilitadora. En suma, los modelos
de gobernanza portuaria tienden a ser
una combinacion de tres vectores: el gra-
do de participacién publica/privada; el mo-
do de gobernanza (desde centralizada a
descentralizada); y el alcance de las ins-
talaciones, activos y servicios portuarios.

De esta forma, los puertos no son enti-
dades separadas o dentro de mercados
aislados; y necesitan ser entendidos en
contextos de logisticas integradas y de
cadenas de suministros. E igualmente, a

pesar de que no existe una taxonomia
que permita a los gestores portuarios es-
tablecer parametros o puntos de referen-
cia de actuaciones con otros puertos, no
es menos cierto que la complejidad y va-
riedad del negocio portuario, en mas de
un nivel, requiere el estudio comparativo
de las diferencias organizativas; operacio-
nales; fisicas y espaciales; y finalmente,
legales y reguladoras (Paixao & Marlow,
2003; Bichou & Gray, 2005).

Por eso, los puertos son cada vez mas
«pro-activos» en la cadena de suministro,
en los procesos empresariales y en los
componentes de la gestion. Las distintas
concepciones europeas y sudamericanas
evidencian dos realidades muy diferencia-
das (Pérez Fiano, 2007). En tanto que la
primera posee una estructura politica e
institucional muy soélida, la segunda no
muestra rasgos de armonizacion. Mientras
que en la primera se pretende liberalizar
los servicios portuarios, aunque las posi-
ciones actuales son reacias a que el
Estado pierda poder regulador en las ma-
terias de administracion y control del siste-
ma portuario; en la segunda es mas facil
apuntar en esa direccion. Si en Europa se
impulsa la inversion en los grandes ejes
de integracion y en las redes trans-euro-
peas de transporte, dicha potenciacion es
muy reducida en América del Sur. Y final-
mente, si en Europa la orientacion politica
y estratégica se canaliza hacia la instaura-
cion de las autopistas del mar; en el conti-
nente sudamericano la potenciacién del
cabotaje regional esta en fase de lanza-
miento y de asuncion institucional.
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