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1. Introduccioén.

Con la insercién de México en la economia-mundo globalizada, la precaria
infraestructura y la falta de competitividad de la industria mexicana necesitaba
urgentemente una vigorosa modernizacién, y 1a privatizacion e inversion extranjera

fueron unos de los principales vehiculos para alcanzarta.

La economia globalizada retoma la corriente liberal basada en la teoria neoclésica
del mercado, teniendo como primer objetivo el adelgazamiento del Estado y Ia
liberalizacién de las fuerzas del mercado, es decir, aplicar los conceptos €
incentivos del mercado a ciertas operaciones que et Estado consideraba como

suyas.

El gobierno mexicano al buscar insertar la economia nacional a una economia
globalizada se ve en [a necesidad de liberar y desregular algunas actividades
econdmicas ejecutadas por el mismo, una de ellas, la construccién de la
infraestructura y la prestacion de servicios de! transporte de carga, dentro del cual
se encuentra el transporte maritimo de carga contenerizada y las terminales

maritimas especializadas en el manejo de contenedores.

La apertura comercial y fa reestructuracién portuaria, traen cambios sustanciales
en los flujos y movimientos de contenedores en jos puertos del litoral del Pacifico
del pais. Uno de estos cambios se aprecia en las estadisticas de los movimientos
de contenedores en los puertos mexicanos, en donde se advierte un aumento
considerable del nimero de TEUS' manejados por el puerto de Manzanillo y, a la
vez, una drastica disminucion en el puerto de Lazaro Cardenas, a partir de la
licitacion de las terminales especializadas en el manejo de contenedores (1995)

derivada de la privatizacion de los puertos mexicanos {1994).

1 Twenty-foot equivalent unit, ura unidad de med:da equivalente al espacio ocupado porun contenedor de 20 x B x
8 pies




Introduccidn

El objetivo central de la tesis es analizar los efectos que se presentan en los
movimientos y flujos de contenedores por los puertos del litoral del Pacifico
mexicano a causa de la privatizacion de los puertos del pais, principalmente en 1o
concerniente a las caracteristicas de tales flujos y a las rutas maritimas regulares

de contenedores que se mueven por este litoral.

El analisis del comportamiento de los flujos contenerizados en los puertos
nacionales del Pacifico, antes de la privatizacion, es fundamental para e! estudio,
porque a partir de éste, se puede vislumbrar la tendencia y vocacion de cada uno
de ellos, la cual esta en funcidn de los cambios de la localizacién de actividades
economicas del pais. Es por ello gue en el capltulo 2, se analizan detalladamente
los movimientos de contenedores por cada puerto y, a su Vez, se explican las
causas de los cambios en las rutas regulares de mercancia contenerizada.
También se aborda exhaustivamente lo concerniente al transporte maritimo
regular de contenedores y Ssu dependencia directa de los cambios de la

localizacion de actividades econdémicas del pais.

Posteriormente, en el capitulo 3, se revisan los puntos mas importantes de la
nueva Ley de Puertos, en particular, lo relativo a 'a infraestructura y a las
operaciones en el movimiento de contenedores; asimismo, se aclaran las
diferencias entre los conceptos utilizados (privatizacion, concesion y permisa}).
También, en este capitulo, se analiza practica y tedricamente la situacion del
mercado y competencia en el movimiento de contenedores en el litoral del Pacifico
mexicano; y por Gltimo, se da un seguimiento al proceso de licitacion de las

terminales especializadas en el manejo de contenedores de este litoral.

En el capitulo 4, se detallan los efectos derivados a la licitacién de las terminales
de contenedores en el litoral analizado; igualmente, se analizan los diferentes
escenarios presentados después de la concesidén. Para finalizar el estudio, se
presentan en el Gltimo capitulo las conclusiones, perspectivas y recomendaciones
del trabajo.




2. La reestructuracién de los puertos mexicanos del Pacifico
antes de la privatizacion.

El comercio exterior de mercancias contenerizadas por los puertos del Pacifico
mexicano se ha venido incrementado a partir del cambio de modelo econdmico en
el pals (a mediados de la década de los ochenta) y, paralelamente, a partir de la
creacion y/o dotacién de infraestructura y equipo especializado para el manejo de
contenedores en estos puertos.

Los nuevos intercambios comerciales de México con el exterior, que surgen a
mediados de la década de los ochenta, provocan un cambio en los flujos
comerciales por los puertos del Pacifico mexicano. Asimismo, se inicia un nuevo
proceso en el litoral que tiene que ver con la consolidacion de algunos puertos
importantes y el estancamiento de los puertos medianos y pequefios.

En este nuevo horizonte desempefian un papel muy importante los efectos de la
apertura comercial, la creacion ylo dotacién de infraestructura y equipo
especializado para et manejo de contenedores, los propietarios de las mercancias,
los agentes de carga, los operadores de transporle multimedal y las lineas
navieras, ya que una gran parte de la organizaciéon de los flujos comerciales
maritimos esta en funcién de la demanda, de las accesibilidades maritima y
terrestre, del equipamiento e infraestructura del puerto vy, sobre todo, de las

facilidades que tengan las lineas navieras en un puerto determinado.

Para observar detalladamente la reestructuracion de los puertos del Pacifico
mexicano antes de su privatizacién, se analizaran los movimientos de
contenedores en los puertos de este litoral, los cuales estaran en funcion de los
efectos de la apertura comercial, de la dotacion de infraestructura y equipo
especializado para el manejo de contenedores y de la participacién de operadores
de transporte multimodal en la organizacién de cadenas de transporte en tales

puertos. De igual forma, los cambios en los flujos maritimos y la organizacion de
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las lineas navieras en este litoral influyen notoriamente en el desarrollo portuario.
Este analisis, comprendera el periodo de 1982-1994, donde se presentan grandes
cambios en la politica econémica y en el desarrollo portuario del pais, sucesos

importantes que influyen directamente en la consolidacién de un puerto.

24 Politica econémica y desarrollo portuario en la reestructuracién
de los puertos del Pacifico mexicano en el periodo de 1982-1994.

Uno de los primeros pasos en fa reestructuracion de los puertos del Pacifico
mexicano fue la reactivacién de! proyecto Transismico desde fines de [a decada
de los setenta (conocido como el proyecto Alfa — Omega), en el cual se involucran
los puertos de Salina Cruz y Coatzacoalcos. Este proyecto de grandes
dimensiones y de considerables posibilidades de desarrollo en esos afos,
contribuye en gran medida a ia atraccion de los flujos comerciales del centro del

pais por este litoral.

Ei proyecto Transismico tiene su origen a principios del siglo XX? y se vuelve a
retomar a principios de la década de los ochenta, pero ahora con terminales
especializadas en el manejo de contenedores en ambos puertos. Este proyecto,
tiene la finalidad de competir con el canal de Panama (que en esos anos
presentaba indicios de congestionamiento) en tos flujos de carga contenerizada
entre |a costa Este de los Estados Unidos y e! continente Asiatico.

De esta forma, Salina Cruz es e! primer puerto mexicano del litoral del Pacifico en
el que se instala una terminal especializada en el manejo de contenedores y
aprovechando la envergadura del puerto, el rendimiento de las operaciones de
carga y descarga de contenedores disminuyd considerablemente el tiempo de

estadia de los buques en comparacion con los otros puertos de este litoral. Sin

2 El proyecto consistia en la creacidn de dos puerios {unc en Pacifico y otro en ] Golfo de México) y una via de
ferrocarril que unia ambos puertos. Martner y Herniandez, “problemas de Conectividad en el puerto de Salina
Cruz, Qaxaca”, Publicacidn Técnica namaro 77, Instituto Mexicano del Transporte. 1996




2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de 1a privatizacion.

embargo, existian dificultades en los enlaces terrestres, en particular con el centro

del pais, los cuales eran compensados con las manicbras portuarias.

Con el cambio en el modelo de desarrollo econdmico del pais® y la entrada de
México al GATT, se reglamenta en México el ensamblado de automoéviles®. Estos
cambios econémicos traen como consecuencia un aumento en el movimiento de
contenedores en los puertos de! Pacifico, principaimente de la importacion de
partes para automoviles y ensamble de los mismos, los cuales utilizan
fundamentalmente el puerto de Salina Cruz como puerta principal de entrada,
dada su importancia histdrica, equipamiento y politicas de desarrollo (grafica
2.1.1).

GRAFICA No 2.1.1 EVOLLUCION EX EL MANEJO DE CONTENEDORES
£N LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO

YEU'S

1882 19683 1984 1985 1968 1987
ARNO

FUENTE. Elzboracson progia con base on datos ds b0 Gre! 48 Manna Mercarta y b D G de Puertos (SCT)

De sustitucion de importaciones a promocidn de exportaciones.

Esta reglamentacién consiste principalmente en petmitir la importacion sin restricciones de autopartes y material
de ensamble para la fabricacion de vehiculos, cuye destino no fuese solo &) marcado interno, sino también el
externo.
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Aprovechando la envergadura y los planes de desarrollo del puerto de Salina
Cruz, algunas empresas navieras y operadores de transporte multimodai deciden
manejar los nuevos flujos comerciales por este puerto, a pesar de que el puerto de
Lazaro Cardenas en esos momentos ya contaba con una terminal especializada y

equipada en el manejo de contenedores.

La terminal especializada en el manejo de contenedores de Lazaro Cardenas fue
construida principalmente para disminuir Ia distancia terrestre entre los puertos del
Pacifico y el centro del pais, sin embargo, resultaba mas factible utilizar el puerto
Salina Cruz debido a sus planes de desarrollo, a los pequefios volimenes de los
nuevos flujos comerciales® y, sobre todo, a las expectativas del proyecto
Transismico llamado Alfa- Omega.

Como se puede observar en la grafica anterior, en el periodo 1984-87 el puerto de
Salina Cruz comienza a despegarse de los puertos de Lazaro Cardenas y
Manzanillo, con respecto al movimiento de contenedores, debido principalmente a
la gran importancia del puerto en este lapso.

En el mismo periodo, los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo, muestran un
crecimiento semejante y sostenido en el movimiento de contenedores, que se
atribuye a un incremento en e! comercio exterior por ambos puertos, pero en

menor medida al presentado por Salina Cruz.

Es importante mencionar que a partir de 1986 surge otro puerto con movimiento
de contenedores en el litoral del Pacifico mexicano. Se trata de Guaymas, Sonora,
Este puerto comenz6é sus actividades conjuntamente con la planta automotriz de
Hermosillo, Son. {Ford Motor Company) y flegé, incluso, a superar en movimiento
de contenedores a Lazaro Cardenas y Manzanillo en 1987; sin embargo, fue tan

efimera su permanencia en esta actividad que a partir de 1990, a la fecha, no se

5 Es importante mencionar, que a inictos de la década de los ochenta, la region més importante e mdustna’izada de
México era el centro del pais y ademas, que algunos de los flujos internacionales por el Itoral del Pacifico
Incursionaban por pnmera vez y en pequefios volumenes
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presentan movimientos de contenedores por este puerto (ver explicacién en el
Anexo ).

Es de vital importancia sefalar estos movimientos porque al entrar en operacion el
puerto de Guaymas, se modifica la ruta mas importante del litoral del Pacifico
mexicano en manejo de contenedores entre Asia y México. Es decir, Guaymas
asume la prioridad nimero uno de atraque, sin embargo, no existe modificacion

alguna en los demas puertos mexicanos de este litoral®.

Con el afianzamiento de la apertura comercial en México, se hizo presente un
incremento mayor y sostenido de los flujos comerciales con el exterior por los
puertos del Pacifico mexicano (gréfica 2.1.2). Asli, al incrementarse los volimenes,
las agencias navieras se vieron presionadas por los agentes de carga y, sobre
todo, por los cargadores para acortar sus tiempos de recorrido, tanto maritimos
como terrestres, dado que las empresas mas importantes en estos flujos, sen
transnacionales ubicadas en e! centro y norte del pais que manejan sistemas de
preduccion justo a tiempo, con inventarios minimos y con un transporte muy

eficiente (servicios puerta a puerta).

Esta situacion propicié que, a pesar del inmenso apoyo en el sentido de creacion
y/o equipamiento de puertos en el Pacifico mexicano, stlo dos de ellos empezaran
a mostrar mayor dinamismo en el manejo de contenedores: Lazaro Cérdenas en
Michoacan y Manzanillo en Colima. Ambos desplazan a Salina Cruz, desde fines
de la década de los ochenta. (grafica 2.1.3).

Es importante sefialar que el nacimiento y, en cierta forma et desplazamiento de la
industrializacién hacia el Bajio y norte del pals, acentuada por la apertura
comercial, influye en gran medida en el fortalecimiento de los puertos de Lazaro

6 También, en el Anexo | se comentara otro acontecimiento casi similar, pers en el periodo 1990-1894 (Ensenada,
B.C.), el cual como el anterior, es efimero y modifica la ruta principal, sin embarge, se tomo la decisién de
mencionaries en un anexo, con |a finalidad de no confundir al lector y sobre toda, a pesar de lag modificaciones
en ta ruta, no tiene repercusiones en el analisis centra! de este caprulg,
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Cardenas y Manzanillo en el manejo de carga contenerizada. También, no hay
que descartar otros factores que fortalecen a estos dos puertos, como el fracaso
del proyecto Alfa — Omega (proyecto que impulsaba a Salina Cruz como el puerto
mas importante de este litoral) y la distancia terrestre con ef centro del pals, la cual
es mayor en comparacién con la del puerto de Lazaro Cardenas.

GRAFICA No, 2.1.2
MOVIMIENTO DE CARGA EN EL PACIFICO MEXICANO

MILLONES DE TONELADAS

2% -

w

5 . . .
w ' ’
! {
o - . TR S . V. — - — - d 4

1983 1984 1965 10638 1087 1888 1989 1090 1891 1992 1993 1994 1965 1998

TCMA
mPACIFICO (8.9)

Mo Mwmh?ﬁco ca.botlﬁ( petrdleo,
NOTA: incuye de alftura y
FUENTE: Elaboracidn propia con basa endamdelaou-m de Puertos (SCT).

Por otra parte, la gran inversién en la creacion de los puertos Pichilingue y
Topolobampo (1991), de aportacion estatal y federal, no logran influir en los
itinerarios de las navieras mas importantes del litoral del Pacifico mexicano. Sélo
el puerto de Guaymas, debido a un fiujo de mercancias efimero de la industria
automotriz ubicada en Hermosillo, Sonora, logra influir en algunos afics (1986-
1989) en estos itinerarios (ver anexo1).
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GRAFICA No 2.1.3 EVOLUCION EN EL MANEJO DE CONTENEDORES
EN LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO

50.000 B - R

wem-

1962 1883 1934 1985 1986 198t 1988 1389 1990 1991 1992
AROC

FUENTE Elzborpcidn propia con base en dtoa g4 ka Dy Gral de Marna Mertante y s D Gral do Puertos (SCT)

En la grafica 2.1.3, se puede observar que a partir de 1988 desciende el
movimiento de contenedores en el puerto de Salina Cruz y, en el mismo afio, se
presenta un crecimiento sostenido de estos movimientos en los puertos de Lazaro
Cardenas y Manzanillo, debido a las presiones de los cargadores con el fin de

reducir sus inventarios en trayecto.

En ese sentido, el puerto de Salina Cruz deja de manejar la mayoria de los flujos
econdmicos que tienen origen o destino en el centro del pais, los cuales son
trasladados al puerto de Lazaro Cardenas. Sin embargo, a pesar de perder estos
flujos, parte de su importancia se seguia conservando al permanecer como puerto
de transbordo en los flujos de Centro y Sudamérica con el continente Asiatico.

Lazaro Cardenas y Manzanillo, puertos estratégicamente ubicados como puntos
de enlace al centro y norte del pais y con una corta distancia entre ellos,
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comienzan entre si, una lucha por la atraccion de carga contenerizada. Esta
rivalidad o competencia se da principalmente en témminos de organizacion,
operacion e infraestructura del transporte terrestre (incluyendo las instalaciones
portuarias)’ y tiene la finalidad de captar la carga contenerizada de la agencia
naviera mas importante con servicio regular en ambos puertos (Transportacion

Maritima Mexicana).

En efecto, Transportacion Maritima Mexicana (TMM), como iinea naviera
| especializada en el manejo de carga contenerizada, era la mas importante en las
costas del Pacifico mexicano que, a parte de haber provocado cierta rivalidad o
competencia entre estos dos puertos, paralelamente tratd de estabilizar el manejo
de contenedores en cada uno de los puertos (Lazaro Cardenas y Manzanillo), de

acuerdo a su logistica interna del movimiento de contenedores (grafica 2.1.3}.

Una de las razones principales del comportamiento en el crecimiento semejante y
sostenido en el movimiento de contenedores en Lazaro Cardenas y Manzanillo,
fue la logistica empleada en el movimiento de contenedores por la agencia haviera
lider en este litoral. En esa estrategia, Lazaro Cardenas funcionaba como el puerto
prioritario de entrada y, por ende, netamente importador; en tanto, Manzanilio

operaba como un puerto de salida, es decir, de vocacion exportadora.

El objetivo principal de esta logistica fue mantener un circuito de movimiento
constante de contenedores (llenos y vacios), aprovechar la infraestructura
portuaria y la corta distancia que separa a Lazaro Cardenas y Manzanillo y,
ademas, utilizar a este Gltimo como puerta de salida de las exportaciones que
provienen del Bajio, centro y norte del pais (ver esquema 2.1.1).

7 Ejemplos especificos de esta competencia son: el equipamiento especializade de ambos puertos en el manejo de
contenedores: la creacion de la terminal especializada en manejo de contenedores en Manzanillo; 12 reduccidn de
pendiente en algunos tramos de la via ferraviaria entre Lazaro Cardenas y Usuapan, Mich; la productividad en la
operacién del manejo de contenederes en ambos puartos, las facikdades otorgadas a la principal linea naviera por
parte de las autoridades portuarias de cada puerto, elc.




2. La reestructuracidn de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion.

Esquema 2.1.1 Logistica intema de movimiento de contenedores (TMM) en
los principales puertos del Pacifico mexicano (1988-1992).

de contenedores

Manzanillo
E ( Contenedores llenos /
Export

Puerto priondad 2

para exportacion

Regién[Centro y Bajio
Lazarc Cardenas
Contenedores llenos

__9 import

Puerto Prioridad 1

>

Entrega y vaciado
de Contenedores

Fuente: Elaboracion propia con base en: Entrevista realizada al Director de Logistica y
Equipamiento y al Director General de la Unidad Estratégica de Puertos y
Terminales del Corporativa Transportacion Marftima Mexicana, SA deCV.

El desarrollo y crecimiento de la industria manufacturera ubicada en la regién del
Bajio y norte del pals, vuelve a impactar otra vez en los flujos de comercio exterior
por los puertos del Pacifico mexicano. En efecto, a finales de 1993, el factor
tiempo y puntualidad es nuevamente una presién fundamental para la principal
llnea naviera de este litoral, en gran medida debido a las necesidades de los
importadores pertenecientes a grandes corporativos transnacionales, los cuales,
en ese momento, enfocaban sus esfuerzos en reducir la frecuencia de arribo y
salida de los buques (de 10 a 7 dias) y por ende, empujaban la reestructuracion de

las rutas en los puertos mexicanos.
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2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion.

La mayor frecuencia de arribo del buque, se logra a través de la eliminacion de
atraque de un puerto, en este caso Salina Cruz, por lo tanto, el puerto de Lazaro
Cardenas asume estos movimientos, y el cambio de ruta se obtiene mediante el
arribo def buque nodriza a Manzanillo y después a Lazaro Cardenas, en el sentido
Asia-México.

De esta forma, los flujos econdmicos de procedencia asiatica y norteamericana
que llegan en el bugue nodriza y que tienen como destino el centro y sur del pais,
son desembarcados principalmente en Lazaro Cardenas y Manzanillo, y los flujos
de exportacién que salen de Salina Cruz son trasladados mediante cabotaje a
Lizaro Cardenas, y posteriormente se embarcan en el bugue nodriza hacia su
- destino final® (grafica 2.1.4).

GRAFICA No 2.1.4 EVOLUCION EN EL MANEJO DE CONTENEDORES
EN LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO
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8 Cabe mencionar que la ruta de cabotaje sélo toca ef puerto de Salina Cruz en el sentido sur - norte




2. La reestructuracion de los puerios del Pacifico mexicano antes de la privatizacion.

Por tanto, el puerto de Manzanillo pasé a ocupar la prioridad uno de la ruta
principal (Asia - México) y, con ello, se atendian las necesidades de los grandes
corporativos transnacionales gque pugnaban por recorridos mas cortos
{principaimente NISSAN - Aguascalientes). Asimismo, esta reestructuracion
afect6, a 1a vez, la logistica interna del movimiento de contenedores de TMM (ver
esquema 2.1.2).

Esquema 2.1.2 Logistica interna de movimiento de contenedores (TMM) en
los principales puertos del Pacifico de México (1 993-1994)

aciado

y llenado de \

Manzanillo contenedores

Contenedores llenos
E < Export/import [ ) Q

Puerto priofidad 1

Regién[Centro y Bajio

Lazaro Cardenas
Contensdores llonos

Puerto Prioridad 2 Entreda y vaciado
de Contenedores
Fuente: Elaboracion propia con base en: Entrevista realizada at Director de Logistica y

Equipamiento y al Director General de la Unidad Estratégica de Puertos y
Terminales del Corporativo Transportacién Maritima Mexicana, S.A deCV.




2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacibn

Como se puede observar en el grafico anterior, el puerto de Lazaro Cardenas
supera por primera vez al puerto de Manzanillo en el movimiento de contenedores,
a pesar de que este Ultimo asume [a prioridad principal’ en el litoral del Pacifico de
México, y logicamente, Salina Cruz muestra otra vez una caida en estos

movimientos, a pesar de un repunte en 1993.

El motivo principal de la caida de Salina Cruz 'y de que Lazaro Cardenas estuviera
por encima de Manzanilio con respecto al movimiento de contenedores, se debe al
cambio de puerto donde se realizaba el transbordo de los flujos de Centro,
Sudamérica y el continente asiatico. Asi, Lazaro Cardenas pasa a sef el puerto de

transbordo de estos flujos en tal reestructuracion.

En el periodo 1982-94 se pueden observar tres subperiodos de andlisis y a la vez,
tres reestructuraciones en los flujos comerciales por los principales puertos del
litoral de! Pacifico mexicano, en los cuales resaltan principalmente la esencia de la
vocacién de un puerto comercial de altura que en gran medida depende de su
hinterland o area de influencia, apoyada en la infraestructura terrestre y portuaria
y, sobre todo, en el tiempo de conexion con el lugar de origen o destino en el pais.

Uno de los factores que impulsaron a Lazaro Cardenasy Manzanillo como puertos
concentradores de carga contenerizada en el litoral del Pacifico antes de la
licitacion de sus terminales fue, en gran medida, el tiempo de recorrido en el tramo
terrestre con los puntos generadores o concentradores de carga en el pais y,
paralelamente, 1a ubicacién de los grandes cargadores del pais que utilizan los
puertos de! Pacifico de México.

g La nita maritima regular de carga contencrizada manejada por Transportacién Maritima Mexicana (TMM), que
comprende Asia ~ Estados Unidos — México y el sentido opuesto, es la mas importante en el Pacifico mexicano y,
se entenderd como priondad pnncipal o puerto prncipal, al pnmer puerto de atraque en 1as costas mexicanas de
1a rula antes mencionada y en el sentido Asia — Estados Unidos —México




2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion

2.2 Estrategias de las navieras con servicio regular en el Pacifico
mexicano.

El transporte maritimo regular de contenedores forma parte de un variado grupo
de actividades que apoyan al comercio internacional y que comprenden no sélo a
las lineas navieras y puertos, sino también, el transporte terrestre y a una serie de

servicios auxiliares.

Los buques que navegan en rutas fijas, con itinerarios preestablecidos y
transportan carga general ofrecen servicios de lineas regulares™. Los
explotadores de lineas regulares que prestan servicios dentro de una ruta
geografica determinada, se organizan en conferencias con la finalidad principal de
fijar tarifas uniformes y limitar la competencia.

€1 pape! que desempefian las navieras en el desarrollo de los puertos 5 muy
importante, ya que en gran medida la ampliacion de los fletes maritimos para
incluir otros servicios ha permitido la creacién de sistemas de transporte
jntermodal especializados, que proporcionan a los usuarios servicios de

distribucién mas eficientes y de menor costo.

De esta forma, abordaremos en este apartado un andlisis general de las
estrategias de las lineas navieras, en un marco internacional sumamente
competitivo como le es la Cuenca del Pacifico, para tratar de comprender {os
cambios mostrados antes y después de la privatizacion en los puertos mexicanos
del Pacifico.

10 €] transporte maritimo se divide en dos tipos de servicios, regulares y ocasionales, sin embargo. los servicios
acasionales quedan fuera del abjetivo de la tesis, ya que estos servicios se especialzan en graneles y fluidos,
donde la carga pertenece a un sélo exportador o wnportador, ¥ ademds, es casi nula la transportacion de
contenedores.
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2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de 1a privatizacion.

a) Tendencias internacionales.

Con la incorporacion del vapor a la navegacion en la década de 1860", se
establece la regularidad en el servicio del transporte maritimo de carga general y,
ademas, la incorporacion de un conjunto de servicios adicionales a éste, por

ejemplo: tecnologia, rutas, frecuencias y precios’.

Después de casi un siglo (finales de la decada de 1950), el advenimiento de
contenedor deja atras la estiba y el manipulado de la carga en jas bodegas de los
buques, iniciandose el transporte especializado de contenedores. “En los anos
posteriores a la aparicién del contenedor, los explotadores de bugues de lineas
regulares han procedido a ofrecer servicios de transporte desde et lugar de origen
hasta el punto de destino y los fletes maritimos a menudo incluyen los gastos no
solo del transpotte maritmo y los poruarios, sino de también aquéllos

relacionados con los servicios del transporte interior™.

A finales de la década de 1980, se ponen en practica las economias de escala, la
tecnologia de las computadoras y comunicaciones en el transporte maritimo de
linea regular, tanto en la capacidad de los buques, como en el procesamiento

computarizado de la informacion y de las comunicaciones'.

En esencia, los cambios efectuados en la era del transporte maritimo regular
moderno han sido basicamente mediante la adaptacion e innovacidn de la
tecnologia presente, con la finalidad de sobrevivir en un mercado abierto, aungue

organizado y supervisado por el sistema de conferencias maritimas'®.

1 Cabe sefialar que en esta misma década, se inicia la ereacitn del sisterna de conferencras marftimas.

12 Cuademos de la CEPAL, “La Industria de Transporte Regular Intermacional y la Competitividad del
Comercio Exterior de los Paises de América latina y del Caribe”, Naciones Unidas, Comision Econdmica para
Amérnca Latina y el Caribe, Santiago de Chile

13 idem. pp. 17

14 Idem

15 Cuademos de la CEPAL, “Los conceptos Basicos del Transporte Maritimo y la Situacidn de [a Actividad en
Ameérica Latina”, Naciones Unidas, Comisién Econémica para América Latina y el Canbe, Santiago de Chile,
1986
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2 la reestructuracién de los puertos del Pacifico mexicano antes de la prvatizacion

Actualmente, estos cambios han llegado al grado de que los principales
explotadores de lineas regulares, tengan el dominio y cantrol absoluto de los flujos
de mercancias, es decir, un servicio integral de puerta a puerta; ya sea dentro de
sus propias instataciones o a través de depdsitos, flotas de camiones y bugues, e
instalaciones para la distribucion, almacenamiento y embalaje de la carga.
También, no hay que olvidar otros e importantes servicios como: justo a tiempo,
sistemas de informacién y comunicacién, etc.

En la actualidad, la complementacion e integracion de todos los diferentes actores
en el contro! de los flujos maritimos de mercancias, a llevado a los explotadores
de lineas regulares a elegir puertos sobre la base de factores tales como; la
rapidez de la carga y descarga de los buques, la envergadura de su zona de
influencia y la disponibilidad de servicios de transporte terrestre a los destinos

finales a que desean llegar los cargadores.

Sin embargo, “la industria de transporte regular se encuentra bajo la influencia
directa de las necesidades de los propietarios de [a carga y de los cambios de la
geografia econémica en nuestro planeta. Los socios comerciales utilizan esta
industria no sélo para movilizar mercancias, sino también para muchos otros
servicios que van desde el manejo y la atencion especializados hasta las llegadas

y entregas justo a tiempo"™®.

De manera analoga, los cambios en la localizacion de actividades econémicas y
en tecnologia acortan las distancias y/o tiempos entre los mercados, reducen los
costos de los fletes o incrementan la eficiencia del transporte, lo cual provoca
consecuencias para el comercio y el transporte. Un ejemplo especifico son los
cambios mostrados en las rutas maritimas en el Pacifico mexicano, los cuales se
presentan en el siguiente apartado.

16 Cuadernos de la CEPAL. “La Industria de Transporte....pp 81
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2. La reestructuracién de los puertos del Pacifico mexicano antes de ta privatizacion.

b) Navieras del Pacifico mexicano.

Como se habia comentado anteriormente, son contadas las compafifas navieras
de linea regular que dan servicio en el litoral de Pacifico mexicano., Ademas el
dominio de los flujos de mercancias contenerizadas por este litoral lo tiene una
sola compaiiia, por lo cual, en este apartado sélo se mencionara la estrategia y
tendencia de esta importante naviera llamada Transportacion Maritima Mexicana
(TMM). Asimismo se analizaran los flujos de contenedores con los Estados
Unidos, Canada y el Lejano Oriente, ya que éstos representan la mayor parte de |a

carga contenerizada del litoral.

b.1) Evolucién y desarrollo de la principal naviera de! Pacifico
mexicano: Transportacién Maritima Mexicana (TMM).

Se podria decir que en 1958, a tres afos de su fundacion, TMM no solo se habia
consolidado, sino entraba ya en un proceso de diversificacion, gracias a las
crecientes demandas del mercado internacional, logrando asi alcanzar un
desarrollo constante'”. A partir de 1960, los servicios regulares de linea,
representan el volumen principal de los negocics del grupo (TMM), los cuales se
iniciaron con el establecimiento de un servicio regutar de México a Estados Unidos
por el Golfo de México™®.

Sin embargo, no fue sino hasta el siguiente afio en que TMM establece el servicio
regular a Centro y Sudamérica por el litoral del Pacifico, con el fin de apoyar el
intercambio comerciat con los paises miembros de la Asociacion Latinpamericana
de Comercio (ALAC), lamada ahora ALADI. En 1968, esta empresa establece el

17 Munda de la Exportacion, “Quién es quién en Ja Marina Mercante Mexicana™, Aflo 3. nimerc de coleccion 1,
pp. 20, diciembre de 1990. Revista mensual

18 Transportacién Maritima Mexicana, S$.A. de C V, “Grupo TMM”, promecional s/
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2 La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicane antes de la privatizacion.

servicio regular al lejano Oriente, principaimente con Japon y, con el
advenimiento del contenedor en 1970, fue la primera empresa latinoamericana en
ofrecer, en este litoral, un servicio regular contenerizado con ef Lejano Oriente™.

En cierta forma, la consolidacion de esta empresa en el litoral mexicano del
Pacifico da inicio en 1975, mediante el convenio celebrado con las lineas navieras
japonesas, en el cual obtiene una participacion del 50 por ciento en el trafico
México-Japén, logrando asi alcanzar un desarrollo constante. al grado de
establecer en e} afio de 1982 el servicio regular de contenedores en trafico
transpacifico de la costa occidental de Estados Unidos a Japon y el Lejano
Oriente™.

A principios de la década de los ochenta, tiempo inicial del analisis de esta
investigacién, Transportacion Maritima Mexicana (TMM) era la principal naviera en
el litoral del Pacifico de México. Junto a los avances tecnolégicos mundiales,
relacionados con la industria de transporte maritimo regular, esta empresa ha

venido creciendo y desarrollandose como una de las principales del pais.

También, a inicios de la década de los ochenta, esta empresa decide reestructurar
su ruta principal con la finalidad de aprovechar el equipamiento e infraestructura
portuaria y los planes de desarrollo del puerto de Salina Cruz. Uno de los
elementos principales que influyeron en esta decision fue el proyecto Alfa-Omega.
Proyecto de grandes dimensiones y con posibilidades de desarrollo en esos afos,
en el cual Salina Cruz se encuentra inmerso, contribuye en gran medida en la

atraccion de los nacientes flujos comerciales por este litoral.

Esta reestructuracién, consistia en la modificacion del orden de llegada de la ruta
principal en los puertos del litoral mexicano del Pacifico y, a su vez, la
concentracién en Salina Cruz de la carga contenerizada de importacion, que tiene

19 Transportacion Maritima Mex. _ y Puertos, “El Milagro del Jaguar”, Afio 44, numero 411, volumen 37, pp 25-
26, junio da 1990
20 Idem
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2. La reestructuracién da los puerios del Pacifico mexicano antes de la privatizacién.

como destino el centro del pals. Como se puede observar en la figura 2.2b1,en
esos afios la conformacién de la estructura de las rutas maritimas por los
principales puertos de este litoral giraba principalmente alrededor de Salina Cruz
y. en forma complementaria, de Manzanillo y Lézaro Cardenas, los cuales

atendian principaimente los flujos del centro-norte del pais.

FIGURA 2.2.b.1

RUTA DE LA PRINCIPAL LINEA NAVIERA (T.M.M.)
EN LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO, 1584.
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(1) Prioridad de arribo

De esta forma y aprovechando el equipamiento e infraestructura del puerto de
Salina Ctuz, las lineas navieras, en un principio, tomaron el control en la eleccién
de este puerto para los recientes flujos comerciales con origen y/o destino en el

centro del pals.
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2 La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion.

Sin embargo, el incremento del intercambio comercial de México con el exterior
(principaimente de productos manufacturados), debido al cambio de politica
econémica y a la insercién en la economia-mundo globalizada, provocd cambios
substanciales en la localizaciéon de actividades econdmicas y en actividades de!

transporte en el pais a partir de 1987.

Estos cambios, se hicieron presentes en litoral del Pacifico mexicano con la
reestructuracion de ruta de la principal linea naviera. Anteriormente las escalas del
buque de 1a ruta del Lejano Oriente a México eran en primer término, el puerto de
Salina Cruz y después Lazaro Cardenas y Manzanillo; el cambio realizado llevé a

Lazaro Cardenas a ocupar el primer lugar y Salina Cruz el segundo.

En efecto, a pesar de la eficiencia en el manejo de contenedores”! y la
envergadura del puerto de Salina Cruz, con respecto a los demas puertos de este
fitoral, se decidi6 cambiar el orden de llegada de las embarcaciones (figura
2.2.b.2), para esto, el factor principal fue el tiempo de recorrido en el tramo
terrestre de los flujos de importacion con destino al centro del pais, principalmente
de la industria automotriz (NISSAN, principal cliente de TMM en el Pacifico
mexicano), ya que éstos eran mayores a los realizados por Lazaro Cardenas.

Sin tugar a duda, al convertirse la NISSAN en el principal cliente de TMM en el
Pacifico mexicano, esta tltima se ajusto a las necesidades de transportacion de
una empresa intrafirma?2. Aparte de ofrecer un transporte eficaz y confiable, TMM
se vio obligada a disminuir e! tiempo de recorrido, por lo cual, tuvo que realizar
cambios en sus rutas terrestres y maritimas y, por lo tanto, modificar la geografia

del transporte en el litoral del Pacifico mexicano.

21 En 1988, el puerto de Salina Cruz superaba en eficiencia a los puertos de Lizaro Cardenas y Manzanillo, 42, 33 y
16 conienedoresihoralbuque respectivamente. Programa de Mejoramiento de los Puertos del Pacifico
Mexicano; Agencia de Cooperacién internacional del Japén {(JICA), pag. 323. Julio de 1990,

22 Las empresas intrafirma tienen un proceso de produccitn de ntvel mundial, con to cual buscan aprovechar las

ventajas comparativas de diferentes paises y por lo tanto, necesitan de un transporte eficiente y confiable, ya que
la mayoria de astas empresas tienen sus inventanos en trayecto. .
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FIGURA 2.2.b.2
RUTA DE LA PRINCIPAL LINEA NAVIERA (TM.M.) EN
LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO, 1988.
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En la figura 2.2b.2 se observan los cambios en las rutas maritimas antes
mencionadas. Cabe destacar que e! puerto de Lazaro Cardenas al asumir estos
flujos econémicos, manifesté gran mejoria en el rendimiento de la operacion de
contenedores, al igual que en la transportacion terrestre. En buena medida, la
demanda de vehiculos especializados fue parcialmente apoyada por una empresa
filial de TMM (anteriormente llamada, Transportacion Terrestre de México). De
esta forma, Lazaro Cérdenas junto con Manzanillo, mostraban expectativas muy
alentadoras, por lo que a partir de 1980, se les llamaria los puertos de altura del
Pacifico mexicano.

Al consolidarse los cambios de actividades econdmicas en el pais, NISSAN
Mexicana decidi® instalar una planta ensambladora en la ciudad de
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2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacién,

Aguascalientes (mas grande que la instalada en Cuernavaca)”. Esta decision
encaminaria otra vez a modificar las actividades del transporte en el litoral del
Pacifico mexicano y, de nueva cuenta, TMM se veria en la necesidad de modificar

sus rutas.

En efecto, al entrar en operacion la planta ensambladora de Aguascalientes (la
mayor parle de sus procesos), provoca un incremento notable en los flujos de
econémicos por el litoral del Pacifico mexicano, especialmente en Lazaro
Cardenas y Manzanillo, lo cual influye directamente en una modificacién en la
geografia del transporte en este litoral, es decir, en un cambio en las rutas
maritimas y terrestres de los flujos econémicos que circulan por los puertos del
Pacifico de México.

Entonces, con unos requerimientos diferentes y con mayores volimenes, se
decide realizar una reestructuracién de rutas en el litoral. En noviembre de 1993,
se excluye a Salina Cruz?* de esta importante ruta y, a su vez, cambia el orden de
llegada del buque, por lo que Manzanillo ocupa el primer lugar en el sentido Asia -
México (figura 2.2.b.3). Y, ademas, como se comentd anteriormente, Lazaro
Cardenas asume los flujos que circulaban por Salina Cruz.

A pesar de este cambio de actividades del transporte por este litoral, Lazaro
Cardenas supera abiertamente al puerto de Manzanillo, derivado en gran medida
a la concentracion de los flujos provenientes de Salina Cruz y de Centroamérica
con destino a los Estados Unidos y el Lejano Oriente.

23 La industna autometriz NISSAN, se eslablece an Aguascanentes detsdo a las taciidades y garantias otorgadas
por el Gobiemo estatal, en comparacién con los estados de Zacatecas, Hidalgo y San tuis Petosi. Asimismo,
influyen factores lales como; en la ciudad de Aguascakientes no existe una gran industria y, ademas, esta ciudad
cuenta con una buena geologla y ecologla. Entrevista teslizada al Director del Deparftamento de Contral de
Produccién y al Supervisor General de Manejo de Materiales de ia NISSAN Aguascalientes, Noviembre de 1991.

24 En el trabajo de José San Marin (1997), titulado "Andlisis Comparativo de Compatitividad entre los
corredores de Transporta Internacionales y of Puente Transismico Mex/cano®, se demuestran mediante un
andlists de costos y tiempos de recorrido, las escasas posibilidades de Salina de Cruz y, en general, de los
puertos del istmo para converticse en una opcion viable dentro de ias redes del transporte intermodal
imtemacionat.
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2. La reestructuracién de Ios puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion.

FIGURA 2.2.b.3

RUTA DE LA PRINCIPAL LINEA NAVIERA (T.M.M.) EN
‘\ LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO, 1993.
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Sin embargo, los cambios en la localizacion de actividades econdmicas y en las
actividades de! transporte en el pais harfan pensar que sucedian otras cosas, por
ejemplo, que Manzanillo fuera el puerto mds importante def Pacifico mexicano.
Pero, la politica gubernamental de desarrollo de dos puertos de altura en este
litoral (Lazara Cardenas y Manzanillo) y la logistica de circulacién de contenedores
{llenos y vacios) de TMM, han provocado la existencia (en cierta forma) de un
nodo constituido por los dos puertos antes mencionados.

No obstante y como se habfa mencionado anteriormente, la importancia de un
puerto esta en funcién de los flujos econémicos que pasan por €l De esta forma,
Manzanillo se convierte en el puerto mas imporante del litoral del Pacifico
mexicano.
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2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion.

La reestructuracién de las rutas del litoral del Pacifico mexicano, antes de la
privatizacién de los puertos, se logré en funcién de los cambios de ia localizacion
de actividades econdmicas en el pais y, ésta a su vez, de la apertura comercial ¥

de la insercion de México en la economia-mundo globalizada.

Si bien la reestructuracion de las rutas maritimas depende en gran medida de una
localizacion de actividades econémicamente determinadas, los puertos de este
litoral no solo dependen de su area de influencia, sino también estan expuestos a
las decisiones de una importante linea naviera (TMM). Los grandes cambios
registrados en el movimiento de contenedores en Lazaro Cardenas, Manzanillo y
Salina Cruz a partir de cada reestructuracién y, la vulnerabilidad de los puertos
{3alina Cruz, en la ultima reestructuracion en este capitulo}, muestran el gran peso

que tiene Transportacién Maritima Mexicana en estos flujos de contenedores®®.

La importancia de TMM y el peso especifico que tiene sobre los puertos de! litoral
del Pacifico analizado, evidencia ciertas tendencias a fa constitucion de un
mercado monopdlico en el movimiento de contenedores de este litoral. Sin
embargo, en términos estrictamente econdémicos no puede ser considerado como
tal, ya que existen otras lineas navieras que ofrecen el mismo servicio, no
obstante, en el capitulo siguiente, se prefundizara en la terminologia estrictamente

economica que le corresponde.

Por otro lado, seguiran existiendo mds reestructuraciones en las rutas maritimas
en los préximos afios, ya que fa apertura comercial y la insercién a la economia-
mundo globalizada de! pais, trae consigo una desregulacion, privatizacion y
concesion casi total de los sistemas del transporte, derivado de algunas
experiencias de paises industrializados, que han mostrado beneficios, tanto para

el comercio intermo de dichos paises como para su comercio exterior.

25 La importancia de Transportacién Maritima Mexicana en ¢l movimiento de contenedaraes por el litoral del Pacifico
mexicano, llegd a tal grado, de que en 1990, movio mas del &0 por ciento del trafico de contenedores con desting
al Japdn y al Extremo Oriente {ruta principal y de mayor importancia en el litoral de Pacifico mexicana). lzquierdo
Gonzalez y De Buen Richkarday, “Mercados de Transporta de Carga def Cartel a fa Competencia”,
Docomente Técnico No 12, Instituto Mexicano del Transporte, 1935,

29




2. La reestructuracion de los puertos del Pacifico mexicano antes de la privatizacion

Algunos de estos cambios normativos ya se han presentado en el pais, por
ejemplo: la desregulacion de autotransporte federal de carga, la requisa del puerto
de Veracruz, el concesionamiento de autopistas de cuota, la nueva Ley de
Puertos, entre otros. Con respecto a los puertos del litoral del Pacifico mexicano,
analizaremos en e! capitulo siguiente, lo concerniente a la desregulacion y
privatizacién (nueva Ley de Puertos), paso inicial del concesionamiento y de los
cambios futuros en estos puertos. Es conveniente analizar estos aspectos antes

de examinar los efectos de la privatizacion de los puertos del Pacifico de México.
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3. El proceso de privatizacién de los puertos mexicanos,

La descentralizacion, desregulacion y privatizacién™ en la infraestructura y
servicios de la industria de! transporte regular en algunos paises industrializados
ha mostrado beneficios tanto para el comercio interno de dichos paises como para
su comercio exterior. Estos cambios en el transporte maritimo regular de un pais
determinado proporcionan servicios internacionales y transmiten beneficios

comerciales a cargadores y destinatarios de otras latitudes.

Al recibir beneficios, esos cargadores y destinatarios piden a sus gobiernos gue
les otorguen las mismas condiciones para sus servicios de transporte o la
oportunidad de utilizar los de otras naciones. Los gobiernos que han adoptado
politicas macroeconémicas orientadas a las exportaciones estan dispuestos a
acceder a dichos pedidos, pues desean aumentar ¢l flujo de divisas generado por
fletes reducidos y provenientes del mejoramiento en la productividad y eficiencia

de los servicios de transporte en general.

México no es la excepcion, su insercién en la economia mundial y en los
principales corredores internacionales de transporte (hemisferio norte), mediante
cambios en su politica econémica y reformas tan profundas como numercsas,
entre las que destacan la liberalizacion comercial, la negociacién de acuerdos de
libre comercio, la desincorporacion de empresas publicas no estratégicas, la
desregulacién de mercados y de inversién extranjera, y la promocion de la
participacién del sector privado en proyectos de infraestructura y servicios basicos
{en nuestro caso, el transporte de carga), ha generado mayor diversificacion de

servicios relacionados a la distribucién fisica internacional.

En efecto, dentro de este marco y como respuesta a las necesidades impuestas

por los cambios estructurales y los observados en las condiciones de los

26 Mas adelante se explicaran los significados de las siguientes palabras; concesién, permiso y privatizacidn




3 El proceso de privatizacion de los puertos mexicanos

mercados mundiales, México esta reorientando activamente su politica portuaria,
propiciando su descentralizacion, desregulacion y privatizacion.

Con estos antecedentes, en julio de 1993 surge la nueva Ley de Puertos, la cual,
anula la Ley que cred la Comisién Nacional Coordinadora de Puertos (publicada
en diciembre de 1970); algunos articulos de Ley de Vias Generales de
Comunicacién; y Articulos, fracciones o incisos de la Ley de Navegation y

Comercio Maritimo?’.

Esta nueva Ley, ofrece un marco legal moderno y actualizado para el desarrollo y
reestructuracién de los puertos mexicanos, y se propone fomentar las actividades
portuarias en apoyo al desarrollo econdémico del pais y, al mismo tiempo,
promueve su modernizacién e impulsa su descentralizacion con la participacion de

los sectores privado y social.

Segun una publicacién editada por 1a Direccion General de Puertos y Marina
Mercante®, donde se sefialan los objetivos y fa finalidad de la nueva Ley de

Puertos, se menciona que:

..la Ley de Puertos tiene como sus principales objetivos, la
modernizacion y la eficiencia.

Para lograr la modemizacion es indispensable la plena
descentralizacion de la administraciéon portuaria, que conlleva la
autonomia operativa y financiera de los puertos.

Es preciso alcanzar niveles internacionales de eficiencia para que el
enlace de los modos de transporte sea eficaz y el comercio del pais
sea mas competitivo. Ello se lograra a través de la desregulacion y
transparencia en las operaciones y de propiciar una sana
competencia entre los puertos y dentro de los mismas.

27 Ver |a Ley de Puertos, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 19 de ulio de 1593

28 Dueccisn General de Puertos y Manna Mercante, “Los Puerfos Mexicanos: Inversion hacia ef futuro (Ley de
Puertos, 1983), 1895
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En sintesis, se busca promover el pleno desarrollo de los puertos,
mediante la incorporacién de los sectores privado y social en un
marco de libre competencia.

£n efecto, la descentralizacidn, desregulacion y privatizacion de los pueros
mexicanos, se deriva principalmente de la politica macroeconémica orientada a la
exportacién, de las experiencias puntuales de otros paises y de las presiones de
los usuarios. La finalidad es modernizar y eficientizar los puertos con una libre y
sana competencia y, sobre todo, agilizar, promover y expandir el comercio exterior
del pais, mediante 1a incorporacion de la iniciativa privada en la administracion, y

operacion de los puertos mexicanos.

Para realizar tales objetivos se crea, mediante concesion, la innovadora figura de
ta Administracién Portuaria Integral (AP1), para que, en uno o varios puertos, sus
titutares asuman las funciones de administracion que hasta ahora habian sido
prestadas por el gobierno central; esto incluye la construccion, planeacion,

promocion y fomento del puerto y sus instalaciones.

Asimismo, se otorga en concesion (no se desincorporan del dominio publico) el
uso, aprovechamiento y explotacion de la infraestructura portuaria existente, asi
como todos los terrenos y areas de agua de los recintos portuarios; para que la
operacién de terminales e instalaciones portuarias y la prestacién de servicios
(mediante permisos) se lleve a cabo, fundamentalmente, por empresas privadas y
del sector social (Ley de Puertos, 1983).

Es pertinente aclarar las definiciones de los siguientes conceptos utilizados en

este documento: Permiso, Concesién y Privatizacién, con la finalidad de no

confundir y malinterpretar la terminologia empleada.
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Se entendera por.

Permiso.- La autorizacion que concede el consentimiento a una persona
para que realice cierta actividad (Diccionario LAROUSSE).
Es una limitacion temporal mas reducida que fa concesidn y su
régimen es mas flexible (Andrés Serra Rojas, 1996, 389).

Concesion.- Acto administrativo discrecional por medio del cual la
Administracion Pudblica Federal, confiere a una persoha una
condicion o poder juridico, para ejercer ciertas prerrogativas
plblicas con determinadas obligaciones y derechos para la
explotacion de un servicio publico, bienes del Estado o los
privilegios exclusivos que comprendan la propiedad industrial
(Andrés Serra Rojas, 1996, 385).

Privatizacion - Proceso que transfiere la propiedad y control de una empresa

publica al sector privado™.

Es importante sefialar que en el concepto tedrico de privatizacidn, existen
diferentes interpretaciones y aplicaciones segun sea el objeto econdémico
implicado. Por ejemplo: las empresas publicas industriales (mineras), los
elementos de la infraestructura basica (teléfonos) y otros elementos de la
infraestructura basica estratégicos (carreteras, puertos, etc.), presentan grandes

diferencias en la definicion y desarrollo del concepto de privatizacion.

En los puertos, como bienes de dominio publico de la Federacion, intervienen
importantes elementos de diferente indole que concierne al Estado e involucran a
ia soberania nacional, a la vigilancia de costas del territorio, a las vias navegables,
y a las zonas economicas exclusivas, entre otras. Por otra parte, a los puertos se

29 Citado en P.P. Nufiez Domingo (1987 438).
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les consideran como mercados con restricciones naturales a la competencia”, por
lo cual, casi siempre se otorgan contratos para fa explotacion, uso, administracion,
ejecucion, construccion de obras y aprovechamiento de bienes y servicios del
dominio pablico. De esta forma, el concepto de privatizacién antes visto, parece
quedar muy corto ante la gran variedad de los contextos inmersos en la
privatizacién de los puertos, es por ello gue se abordara con mayor profundizacién

este concepto.

El concepto de privatizaciéon es un enfoque reciente de la politica econtmica gue
surge en medio de la discusion de politicas de ajuste interno y forma parte de un
proceso mucho mas amplio que incluye tres contenidos basicos: 1)
Desnacionalizacion (venta de los activos del sector piblico al sector privado); 2)
Desregulacion (introduccion de ia competencia en mercados monopolistas
legalmente privilegiados) y, 3) Contratacion de servicios puablicos al sector

privado (mediante concesiones al sector privado)*’.

£n efecto, la privatizacion de los puertos tiene caracteristicas muy peculiares
donde intervienen factores econdmicos y de soberania nacional; en esa
perspectiva, que esta dltima definicién se acerca mas a un marco tedrico de
privatizacién portuaria y, a su vez, a lo conterido en ta nueva Ley de Puertos. Por
otro lado, ésta definicién, se observa como un paquete integral que tiene la
finatidad de contribuir al adelgazamiento del Estado, a la liberar las fuerzas del
mercado y, sobre todo, a incentivar al mercado para que participe en las
actividades que anteriormente realizaba el Estado.

Entonces, la concesién es una de las modalidades de la privatizacién, al igual que
los permisos e inversiones. Asi pues, la privatizacién engloba diversidad de

matices tales como la concesion y el permiso, lo cual se observa claramente en la

30 Los mercados con restrcsiones naturates a la competencia, son aquellos mercados tradicionalmente vistos come
no - competitives, particularmente se encueniran en los sectores de infraestructura basica y de soberanla
nacional; un ejemplo especifico, serian los pueros (Privatizacion: Principios y Practica, 1996),

K] Citado en P.P. Nifiez Domingo {1987.436}, Berjamin Garcia Paez (1994).
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nueva Ley de Puertos, donde la concesion comprende la explotacién, uso y
aprovechamiento de bienes del dominio publico en los puertos, terminales y
marinas, asi como para la construccién de obras en los mismos vy, los permisos,
s6lo comprenderan los servicios y ampliacicnes o modificaciones en los bienes del
dominio publico (Ley de Puertos, 1993).

De esta forma, la privatizacién sera un término empleado en forma general, ya
que et concepto incluye a as concesiones y a los permisos referentes a la nueva
Ley de Puertos y. se entendera por concesién, a los contratos otorgados para la
explotacién, uso, administracion, ejecucion, construccibn de obras y

aprovechamiento de bienes y servicios det dominio publico®.

3.1 La estructura de mercado del movimiento de contenedores en el
Pacifico mexicano.

Por otro lado es pertinente aclarar el concepto de monopolio, debido a las
caracteristicas del mercado de contenedores que presenta el litoral del Pacifico
del pais, Yo cual hace que los puertos de este litoral sean muy vulnerables a las

decisiones de una empresa.

Al respecto, segun la nueva Ley de Puertos “se busca promover el pleno
desarrolio de los puertos, mediante la incorporacién de los sectores privado y
social en un marco de libre competencia."“ Y uno de los contenidos basicos del
concepto de privatizacion analizado dice: desregular para introducir la
competencia en mercados monopolistas legalmente privilegiados. Sin
embargo, Ia privatizacidn portuaria en el pais sdlo comprende lo relacionado a los

32 Es por ello que s6lo se menctonan en la nueva Ley de Puertos, los términos de concesiones y permisos, donde se
les otorga todo un capitulo (Capitulo IV) y nunca, se menciona en la Ley el tdrmino de privatizacion

33 Direccion General de Puertos y Manna Mercante, "Los Puertos Mexicanos: fnversidn hacia el futuro (Ley de
Puartos, 1993}, 1935
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recintos portuarios, asi que, los servicios dentro de un marco globa! de las lineas
navieras, agentes de carga y los operadores de transporte multimodal quedan
fuera de esta privatizacion.

Sin lugar a duda, estos actores se encuentran intimamente relacionados con las
fuerzas del mercado en el movimiento de contenedores y mantienen a su vez un

gran peso de decisién sobre los puertos del literal del Pacifico mexicano.

Entonces, la paste a analizar seria la estructura del mercado de este litoral, para
tener presente las consecuencias que se derivan del proceso de la privatizacion y
sobre tode, de los efectos de la privatizacidn portuaria en este litoral. Los

conceptos mas cercanos a esta estructura de mercado son™:

Monopolio Situacion de mercado caracterizada por la presencia de un solo
productor o vendedor de un bien o servicio para el que no hay
sustitutos razonablemente proximos. Para ejercer su poder
monopdlico, esta organizacién det mercado requiere casi siempre el
visto bueno de los gobiernos, que a su vez reglamentan el poder

para fijar precios y cantidades®.

Oligopolio Situacién de mercado caracterizada por un nimero reducido de
grandes productores. Esta situacion de mercado se caracteriza por la
interdependencia de las empresas, pues las acciones de una de ellas
tienen que tomar en cuenta sus reacciones con las demas. Cuando

el producto es homogéneo se habla de un oligopolio perfecto™.

34 La Competencia perfecta como fuerza de mercado y otras derivaciones de Monopolioy Oligopolio (monopotio
natural, monopolic bilatera), ohgopolic perfecto y oligopotio imperfecto). se omiten con el abjetivo de no abrumar al
lector con conceplos puramente econbmicos, para mayor informacion ver a. Fischer y Dornbusch (Economia)y a
1zquierds y De Buen (Morcados de Transporte de carga del cartel a la competencia)

35 lzquierdo Gonzalez y De Buen Richkarday, “Mercados de Transporte de Carga def Cartel a la Competencia”,
Documento Técnica No 12, Institute Mexicano del Transporte, pp. 204, 1995

35 Idem... pp. 205.
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Competencia Monopolista En este tipo de mercados, las empresas no
venden productos idénticos; cada empresa monopoliza la venta de
su propio producto, pero debe competir con otros similares. La
esencia de este tipo de competencia es la diferenciacién del producto
servicio. Cuando esta empresa se basa exclusivamente en la
localizacién, el comportamiento es similar al monopolio, pero cuando
se basa en la calidad o en la publicidad puede existir un exceso de
oferta por la presencia de muchas empresas, cada una con un

pequefio nicho de mercado®’.

Teniendo claros los conceptos y siguiendo a Izquierdo y De Buen en su cuadro
erganizacién de los mercados®®, trataremos de ubicar en el sentido estrictamente
econdmico, la caracteristica estructural de la fuerza de mercado en este litora, (el
servicio de contenedores a través de litoral del Pacifico mexicano):

a) Numero de empresas en la industria.- son contadas las lineas navieras.
agentes de carga y operadores de transporte multimodal con servicio de
contenedores en el litoral del Pacifico mexicano, por lo cual, la fuerza de
mercado en este concepto seria un oligopolio, ya que en un monopolio
solo existe una sola empresa en el mercado.

b) Tipo de producto en ef mercado.- considerado el servicio de transporte
como el tipo de producto en el mercado, estaria dentro de un oligopolio o
una competencia monopolista, ya que existe una gran variedad de
servicios para la transportaciéon de contenedores (justo a tiempo, puerta a

puerta, etc.), por lo cual el servicio es diferenciado.

37 Idem. pp 197
B ldem . pp. 15
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c)

d)

Facilidad de entrada y salida.- considerando principalmente los altos
costos de equipo de transportacién maritima especializado en el manejo de
contenedores®™ (embarcaciones celulares o multipropésito), se dificuita
considerablemente la entrada y salida de! mercado de las lineas navieras, a
pesar de que no existen restricciones por parte del gobierno mexicano. Por
tanto, puede ser considerada baja o quizas muy baja la entrada o salfida del
mercado, lo cual estaria dentro de los conceptos de oligopolio y

monopolio respectivamente.

Influencia de la empresa sobre la demanda.- de acuerdo con las
definiciones de lzquierde y De Buen®®, en el mercado de carga
contenerizada del litoral del Pacifico mexicano se observaria el riesgo de
generar una situacién monopdlica, aungue el litoral del Pacifico no puede
circunscribirse a los limites nacionales y, en este caso, la principal naviera
nacional esta compitiendo con otros consorcios de transporte que organizan

cadenas por los puertos norteamericanos del Pacifico.

En el andlisis de la estructura del mercado en el transporte maritimo de

contenedores por el litoral del Pacifico, se puede afimar que este servicio esta

conformado por un ofigopolio, con fuertes tendencias hacia la competencia

monopolista. Sin embargo, en la ruta mas rentable y con mayor movimiento de

contenedores, una sola empresa concentra més del 80 por ciento de los

39
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Los buques celulares de la cuarta generacibn henen un costo de 64 millones de délares (Review of Maritim
Transport, enero de 1997) y. los buques multipropésito de 1.200 TEUS de 42 millones de ddlares {Instituto
Mexicano del Transporte, Manual Estadistico del Sector Transporte, 1995). Entonces, para que una empresa
naviera entrara a cormpetir en el mercado mas rentable (ruta México — Asia, Donde en 1990, TMM concentrd méas
del B0 por ciento del trafico de contenedores con desting al Japén y al extremo Onenta). tendria que invertr cerca
de 252 millones de ddlares en bugues. ¢on la finalidad de igualar el servicio de TMM y, 384 mitlones de dolares
para igualar la tecnologia de los bugues empleados por TMM. Cabe sefialar, que la competencia serfa por la
demanda actual, debido a que no existe una demanda considerablemente excedente.

Izquierdo Gonzdlez y De Buen Richkarday, “Mercados de Trans...."pp. 21y 22
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movimientos, entonces, mas que hablar de oligopolio se esta en presencia de un

mercado con fuertes tendencias monopélicas®’.

Esta aseveracion, puede ser fuertemente respaldada analizado detalladamente el
concepto del numero de empresas en la estructura del mercado. En este caso el
Indice de Concentracidn {cominmente llamado C-4)*, se encuentra en la zona
roja (igual o superior al 80 por ciento de concentracién), por lo cual, existe el
peligro de que las empresas mas grandes se coludan en perjuicio de la

competencia (ver grafico3.1).

Por otro lado, dentro de un marcc global esta afirmacién también puede ser
contrarrestada, ya que si consideramos, ademas, la via alterna en el servicio del
movimiento de contenedores en la ruta Asia — México (utilizando los puertos
norteamericanos de Long Beach o Los Angeles y via terrestre al norte y centro del
pais), entonces, el servicio de contenedores vinculado al Pacifico quedaria
catalogado como un mercado oligopélico. Dado que en 1990, el indice C-4 de la
exportacion maritima de los Estados Unidos de América fue de 29.60 por ciento, y
en dicha estructura de mercado prevalece una tendencia competitiva®.

Ahora bien, teniendo en cuenta estos antecedentes es conveniente analizar el
impacto de la privatizacion portuaria en el movimiento de contenedores del litoral

del Pacifico mexicano.

41 En un estricto sentide econdmico no exisle el concepto de tendencia mennpblica sin embarge la gran
concentracin prevaleciente en el mercade de servicios en el manejo de contenedores, nos lleva a predecir un
riego de la generacidn de una situacibn monopdlica en este litoral. Por ello, es pertinente aclarar que este término
sera usado en el documento, para poner en evidencia y tener gresente la imporiancia de una empresa en el
manejo de contenedores por ¢l litoral del Pacifico mexicano (TMM;} y sabre 1odo, el hecho de que 1os puertos de
este litoral sean muy vulnerables a las decisiones de esta empresa

42 El Indice de Concentracidn C-4 revela la concentracion de las ventas en el mercaco en tas cuatro empresas mas
trnportantes.
43 lzquierdo Gonzilez y De Buen Richkarday, “Mercados de Trans...pp 16y 17
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Grafica 3.1 Indice de Concentracion (C-4)
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3.2 El proceso de privatizacién portuaria en el Pacifico Mexicano.

A partir de la publicacién de la nueva Ley de Puertos {junio de 1893), la
privatizacién de los puertos de! Pacifico da sus primeros pasos con la creacion,
principalmente, de las Administradoras Portuarias Integrales (APIS). Por ejemplo,
en febrero de 1994, se crea en forma definitiva la Administracién Portuaria Integral

de Manzanillo S.A 4

Este primer paso en la privatizacion de los puertos, se da con la finalidad de crear
inicialmente una administradora del puerto, que esté constituida como una
sociedad mercantil y que desempefe actividades de promocién, planeacién y
construccion en el mismo*s. De este modo, la AP tiene una funcion activa en el

44 Martner Peyrelongue y Ruiz Gémez, “Integracién modal y compstitividad en ef puerto de Manzaniilo®,
Publicacién Técnlca No 89, Instituto Mexicano del Transporte, pp. 19, 1998,

45 En un principic las APIS serdn propiedad del Estado y posteriommants, cuando se consoliden las empresas, las
acciones representativas de su capital se ofrecardn en concesidn al sector privade mediante ticitacidn,
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proceso de privatizacion de los servicios, actividades e infraestructuras del puerto

que antes manejaba el Estado®.

Dada la primera medida en la privatizacion de los puertos del pais, en febrero de
1995 se emite la convocatoria internacional para abrir al capital privado la
operacién de terminales portuarias en Lazaro Cardenas, Manzanillo, Veracruz y
Altamira; tres terminales de contenedores (una en cada puerto de los tres
primeros) y seis terminales de usos miltiples en Lazaro Cardenas, Manzanillo y

Altamira (dos en cada uno de los puertos)®.

Al abrirse la venta de las bases de la licitacion publica internacional de estas
terminales portuarias {(mayo de 1995}, de inmediato se presentaron propuestas de
40 empresas (23 nacionales y 17 extranjeras). Esta licitacion representa un
contrato de cesién parcial de derechos para ef uso, aprovechamiento y explotacion
de terminales, e instalaciones y venta de equipo propiedad del gobierno federal
para su operacién y, s6lo se otorgard a empresas mexicanas en las que pueden

participar capitales extranjeros de acuerdo con la legislacion vigente®,

En estas concesiones, se tiene contemplado que la explotacion comercial de las
terminales de contenedores sera por 20 afos, con posibilidades de prorfogarse y
en lo que respecta a las terminales de usos multiples, se otorgaran por 15 anos,
con excepcion a la de Altamira, que serd también a 20 arios, ya que cuenta con

equipo especializado para el manejo de contenedores®.

De las 56 empresas inscritas inicialmente solo calificaron 21 de seis paises {los
mas importantes prestadores de servicios portuarios, tanto mexicanos como

extranjeros), las cuales pudieron continuar con los tramites para concursar por

46 Direccién General de Puertos y Marina Mercante, “Los Puertos Mexicanos: Inversidn hacia of futuro (Ley do
Puertos, 1993), 1995

a7 victor Cardoso. “Fuertes alianzas para competir por los puertos”™, La Jomada, 30 de junio de 1985

48 Victor Cardoso, “Hay 40 empresas interesadas en {a ficitacion de 4 puertos”, La Jomada, 3 de mayo de 1995.

49 Idemn.
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tales concesiones. Una vez conocidos los nombres de las empresas con
posibilidades de obtener una o mas concesiones™, se conformaron alianzas que

les permitieran contar con mayores posibilidades de ganar el concurso®.

En efecto, en la recta final de la puja por las concesiones de !as terminales de
contenedores y las de usos multiples, se conformaron alianzas entre las diversas
empresas participantes (nacionales y extranjeras), que permitieron a los
interesados mejorar sus propuestas individuales. De esta forma, la pugna mas
cerrada se presentd por las terminales especializadas de contenedores de

Manzanillo y Veracruz, por ser las mas rentables y mejor equipadas®®.

En lo que respecta a las concesiones de las terminales de contenedores en los
puertos del Pacifico del pais, la terminal de Manzanillo fue la mas cotizada y en
cambic, la de Lazaro Cardenas se tuvo que declarar desierta por-falta de
participantes. Los principales contendientes por Manzanillo fueron; el grupo
Ingenieros Civiles Asociados (ICA) en alianza con la filipina International Container
Services; Transportacion Maritima Mexicana (TMM) en alianza con la operadora
portuaria de Estados Unidos, Stevedoring Servicies of America (SSA); y Tribasa
en alianza con la estadounidense American President Line y con Mitsui 0.5 K®.

La empresa ganadora de la concesion de la terminal de contenedores en el puerto
de Manzanillo, fue ta alianza compuesta por TMM y SSA, la cual ofrecid
211,325,293 nuevos pesos™ (casi cuatro veces mas que las otras). De esta forma
se podria pronosticar una nueva reestructuracion en el movimiento de

contenedores en el litoral del Pacifico mexicano, ya que TMM, como la principal

50 Solo se permitia una por litoral a cada emnpresa.

51 Victor Cardoso, “21 empresas calificaron para la concesitn de 4 puerfos en venta®, La Jomada, 14 de Junio
de 1995

52 Victor Cardaso, “Fuertes allanzas para competir por los puertos”, La jornada, 30 de junio de 1995.

53 Idern.

54 Victor Cardoso, "El campo de accion: rutas ferroviarias, carreteras, pueitos, tefecomunicaciones, satélites

y aeropuertos”, La Jornada, $ de mayo de 1997
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linea naviera en este litoral, realizaria algunos ajustes en sus flujos maritimos

contenerizados, debido a las siguientes consideraciones:

a) La fuerte inversion inicial realizada en la concesion de la terminal de
contenedores de Manzanillo, tendria que ser amortizada mediante el uso

eficiente, promocion y desarrolio de esta terminal.

b} La nueva Ley de Puertos, por tratar de evitar el monopolio en los servicios
portuarios, no le permitira concursar por otra terminal de contenedores en el
litoral del Pacifico mexicano, sin embargo, esto no le impide que puedan
utilizar otros puertos de este litoral (Lazaro Cardenas, Salina Cruz,

Ensenada, entre otros).

£n efecto, TMM al optar y ganar la concesion de la terminal de contenedores de
Manzanillo pone en duda la importancia de Lazaro Cardenas como principal
puerto con movimiento de contenedores en et litoral del Pacifico mexicano, dado
que la mayotia de estos movimientos son de aquella empresa. Por lo cual, el
pape! que juega Lazaro Cardenas en los flyjos contenerizados de TMM tienden a

decaer (en el capitulo siguiente se analizara con mas detalle).

Otra de las explicaciones para que se declarara desierta la licitacion de la terminal
de contenedores de Lazaro Cardenas fue la importancia y la rentabilidad de la
terminal de este tipo en Manzanillo y, sobre todo, el papel que desempefia este
altimo puerto para TMM y otros operadores en el comercio exterior del centro y

norte del pais.

Por ofra parte, la tendencia monopélica del servicio de contenedores por el litoral
del Pacifico mexicano, volvié a tener un fuerte impacto en los puertos de este
litoral, pero ahora, en el proceso de la licitacién de Jas terminales de contenedores.

Anteriormente se manifestaba en los incrementos y decrementos de los
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movimientos de contenedores en los principales puertos y principalmente, en las
reestructuraciones de las rutas maritimas de este litoral, sin embargo, ahora se

manifiesta en la concentracion de los flujos en un solo puerto.

La relativa facitidad de ganar la concesion de la terminal de Manzanillo por la
alianza compuesta entre TMM y SSA (propuesta superior a casi cuatro veces mas
a las otras), refleja claramente la tendencia monopédlica ejercida por TMM en el
servicio de contenedores en el litoral del Pacifico mexicano Y esta tendencia
monopdlica se vio reflejada en las propuestas econdémicas de las otras alianzas
por tratar de obtener la concesion de dicha terminal. En efecto, los competidores
de TMM en la puja por la terminal de contenedores de Manzanillo se vieron

limitados en sus aspiraciones por las siguientes razones:

1) El estar directamente sujetos a una importante y principal empresa (TMM),
lo cual repercute en un bajo poder de negociacién en las tarifas y ademéas

en la amenaza permanente de cambio de terminal.

2) La existencia de una terminal de contenedores equipada y relativamente
cercana al puerto de Manzanillo, por la cual habria podido pujar TMM si no

ganaba Manzanillo.

3} El interés de TMM por tener su propia terminal en el Pacifico mexicano, que
tarde o temprano implicaria que cualquier otro operador perdiese los flujos
de contenedores manejados por esta naviera (alrededor del 80 por ciento).

Estos factores, tuvieron un peso considerable en la oferta de la otras alianzas
participantes por la concesin de la terminal de contenedores de Manzanillo y, en
cierta forma, quedo demostrado el gran peso que tiene TMM en el movimiento de
contenedores por este litoral. Asimismo quedd demostrada la importancia de ia

terminal de Manzanillo, debido al interés por parte de los operadores de transporte
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multimodal y, ademas, se refuerza la tendencia monopélica a favor de TMM, con
la adjudicacion de la infraestructura basica especializada para el mercado de

servicios de transportacion de contenedores.

Por otro lado, la privatizacion de los puertos en el litoral de ta Pacifico mexicano
constituye, en cierta forma, un parteaguas en el desarrollo y crecimiento del
manejo de contenedores en los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo,
particularmente a partir de la licitacion de las terminales especializadas de ambos

puertos.

Este parteaguas prevé un futuro muy alentador para el puerto de Manzanillo en lo
que respecta al movimiento de contenedores y, en cambio, el futuro de Lazaro
Cardenas en este rubro no es muy alentador. Este resultado se analizara en el
proximo capitulo, donde se veran los efectos de la privatizacion portuaria en los
flujos de contenedores en el litoral del Pacifico mexicano.
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4. Los puertos del Pacifico mexicano después de la privatizacion
portuaria: El caso de las terminales de contenedores de Lazaro
Cardenas y Manzanillo.

Los puertos mas importantes del Pacifico mexicano con movimiento de
contenedores antes de la licitacién de las terminales especializadas eran Lazaro
Cardenas y Manzanillo. Sin embargo, el solo acontecimiento del proceso de
jicitacion para concesion de ambas terminales forma un parteaguas entre los dos

puertos antes mencionados.

Por lo que, al declararse desierta la licitacion de la terminal especializada en el
manejo de contenedores del puerto de Lazaro Cardenas y al exisiir una puja muy
concurrida por la del mismo tipo en el puerto de Manzanillo, se hace constar en
primera instancia la diferenciacion en el aspecto de importancia entre estos dos

puertos.

A pesar de que la importancia de los puertos se habia empezado a definir en la
aitima reestructuracién de las rutas maritimas antes mencionada (es decir, por la
secuencia de arribo en los puertos det litoral del Pacifico mexicano en la ruta Asia
— Estados Unidos — México operada por TMM)*®, quedaba la duda sobre la
importancia con relacién al numero manejado de contenedores por puerto. En
otras palabras, Manzanillo era el puerto numero uno en la ruta antes mencionada,
pero en el movimiento de contenedores Lazaro Céardenas alcanzd mayores flujos
en 1994 (78,954 TEU'S contra 63,798 de Manzanillo).

Al entrar en operacién la empresa ganadora de 'a concesion de ta terminal de
contenedores en el puerto de Manzanillo® (finales de 1995), da inicio una vez mas

otra reestructuracion en los puertos del fitoral del Pacifico mexicano, debida

55 Ruta y linea naviera que tienen el mayor numero de contenedores manejados por los puertos del Pacifico
mexicano,
56 Transportacién Maritima Mexicana (TMM) en alianza con \a operadora portuaria de Estados Unides, Stevedoring

Servicies of Amenca (SSA}
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principalmente al transporte maritimo y detras de él, al transporte intermodal (ver
grafico 4.1), que a su vez, estuvieron directamente presentes en el interés
mostrado por TMM en obtener la terminal de contenedores de Manzanillo.

Uno de los factores fundamentales de esta reestructuracion, se debe a que TMM
fue la empresa mexicana ganadora de !a concesion de la terminal especializada
en el manejo de contenedores del puerto de Manzanillo. Esta es la empresa con
mayor participacién en el movimiento de carga contenerizada por este litoral. Y se
vio obligada a concentrar sus flujos maritimos contenerizados de altura del
Pacifico mexicano en un solo puerto (Manzanillo), por las siguientes

consideraciones:
GRAFICA No 4.1 EVOLUCION EN EL MANEJC DE CONTENEDORES
EN LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIRICO

22000 | TP R R
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a}

b)

c)

E! puerto de Manzanillo es un punto esencial e importante para conectar
eficaz y rapidamente a sus principales clientes ubicados en el centro y norte
del pais con el exterior, principalmente, con el continente asiatico, Centro y

Sudamérica, y la regién oeste de Canada y de los Estados Unidos.

La fuerte inversién inicial realizada en la concesién de la terminal de
contenedores de Manzanifio, tendrd que ser amortizada mediante el uso
eficiente, promocién y desarrollo de esta terminal y, sobre todo, concentrar
to maximo posible en este puerto su carga contenerizada de los flujos en el
litoral de} Pacifico {centro y norte del pais y con destino u origen en el
continente asiatico, Centro y Sudamérica, y la region ceste de Canaday de
los Estados Unidos).

La nueva Ley de Puertos, por tratar de evitar el monopolio en los servicios
portuarios, no le permitira concursar por otra terminal de contenedores en el
litoral de! Pacifico mexicano. sin embargo, esto no le impide que pueda
utilizar otros puertos de este litoral (Lazaro Cardenas, Salina Cruz,

Ensenada, entre otros).

En efecto, TMM al ganar la concesién de la terminal de contenedores de

Manzanillo, deja de operar en Lazaro Cardenas y la carga manejada en este

puerto, ahora la concentra en Manzanillo. Dada !a importancia de TMM en el litoral

del Pacifico mexicano, se observa en el puerto de Lazaro Cardenas una

disminucién considerable en el manejo de contenedores a partir de 1996 (ver

grafico anterior}.

Los efectos derivados de la licitacion de las terminales especializadas en el

manejo de contenedores en los puertos del Pacifico mexicano fueron, en gran

medida, en los puertos mas importantes de la década de los 90 (Lazaro Cardenas

y Manzanillo), sin tener efecto alguno en el puerto de Salina Cruz y otros del litoral.
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En el grafico anterior, se puede observar la gran importancia de la linea naviera
TMM en el movimiento de contenedores por el litoral de! Pacifico mexicano y a su
vez, también se puede contemplar ia vulnerabilidad de un puerto, cuando sé
presenta el caso de 1a existencia de} predominio de una linea naviera en un tipo de

carga determinado y por un litoral especifico (tendencia monopdlica).

Sin embargo, hay que recordar que el desarrolio de los puertos esta basado
principalmente en su accesibilidad a los mercados y en la existencia del transporte
maritimo regular, el cual, se encuentra bajo la influencia directa de las
necesidades de los propietarios de la carga y de los cambios de la localizacion de
actividades econémicas en nuestro planeta. Un ejemplo especifico, fueron las dos
Jltimas reestructuraciones de los flujos de carga contenerizada antes de la politica
de privatizacion de los puertos en el litoral analizado. Es decir, los cambios en la
localizacion de actividades econémicas del pais y las necesidades de los
propietarios de carga, influyeron en las reestructuraciones mencionadas y también

se encuentran presente en esta Ultima.

En la ultima reestructuracion (después de la privatizacion portuaria), tambien se
encuentra presente la complementacion e integracidn de todos los actores en el
control de los flujos maritimos de mercancias, que a llevado a los explotadores de
lineas regulares a elegir puertos sobre la base de factores tales como la rapidez
de la carga y descarga de los buques, la envergadura de su zona de influencia y la
disponibilidad de servicios de transporte terrestre a los destinos u origenes a que
se desea fegar. Es decir, la envergadura de la zona de influencia de Manzanillo,
que se encuentra relacionada en forma directa con la localizacion de las
actividades econdmicas del pals y la accesibilidad y disponibilidad de servicios de
transporte terrestre, cumplen con las necesidades de los propietarios de las

mercancias.

También en este grafico, se puede apreciar la eficiente promocion y desarmollo en

la comercializacién de! uso de la terminal de contenedores de Manzanillo realizada
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por TMM, que aunado al crecimiento del comercio exterior del pais, ha llevado a
esta empresa, no 610 a concentrar sus contenedores que antes movia por Lazaro
Cardenas, sino a invertir en bugues mas grandes y modernos, a realizar alianzas
con otras navieras y, sobre todo, a aumentar la capacidad de carga de sus buques

en su ruta principal (Asia — Estados Unidos ~ México).

En efecto, al operar TMM la terminal de contenedores de Manzanillo, en el primer
afio (finales de 1995), logra trasladar y concentrar la mayor parte de los
contenedores de Lazaro Cardenas en el puerto colimense, por lo cual no se
aprecia un incremento real por los puertos del Pacifico mexicano. Sin embargo, en
1996, ya concentrados en su totalidad sus contenedores correspondientes a
Lazaro Cardenas, se puede apreciar en Manzanillo un incremento real del 48 por
ciento y, no se diga en 1997, donde el incremento fue casi del 50 por ciento.

La explicacion de estos incrementos es, por una parte, el crecimiento del comercio
exterior, el cual resulta relevante; pero, principalmente y en forma conjunta, es la
mayor capacidad de carga en la ruta principal de TMM y las alianzas que
desarrolla con otras importantes navieras™. Es decir, la alianza estratégica de
TMM con American President Lines (APL), ocasiona que esta ultima cambie de
ruta sus flujos de contenedores de origen o destino del centro — norte del pais con
el continente Asiatico, que anteriormente pasaban por fa frontera norte y utilizaban
los puertos de Long Beach y Los Angeles; esto a su vez, provoca una mayor
capacidad de carga, que hace que Manzanillo mejore su competitividad ante los
puertos norteamericanos en los flujos antes mencionados que pasan por la

frontera norte del pals.

57 Alianza con una de las principates lineas navieras de transporte maritimo regular de contenedores en el Océano
Pacifico, Amencan President Lines {APL), ton la cual, se negocié el acuerdo de espacio en bugues de ambas
empresas en la ruta Asia — Estados Unidos — México. Es importante mencionar que APL, es una de fas empresas
mas imporantes que manejan el comercio exterior del centro y noste México con el continente Asidtico por los
puertos de Long Beach y Los Angeles, utilizando el puente terrestre de los Estados Unidos y pasando por la
frontera norte del pais

5t




4_ Los puertos del Pacifico mexicano después de la privatizacion portuaria: Et caso de las terminales de
contenedores de Lazaro Cardenas y Manzanillo.

A mediados de 1999, la alianza estratégica entre estas dos importantes lineas
navieras, va mas alla del solo hecho de negociar el espacio en buques para sus
contenedores, ya que actualmente comprende una integracion mas estrecha entre
ambas empresas, por ejemplo, la creacion de una empresa conjunta con el
objetivo principal de consolidar la ruta mas importante del litoral del Pacifico
mexicano®. Es decir, la unién de ambas empresas, en un principio, tiene la
finalidad de aprovechar las economias de escala en el transporte maritimo, que a
su vez, hace mas rentable la terminal de contenedores de Manzanillo y fortalece la
concentracién del mercado de servicios de movimiento de contenedores por

puertos mexicanos del Pacifico (Manzanillo).

Sor otro lado, analizando detenidamente el grafico anterior, se observar dos
efectos contundentes de la privatizacion de los puertos del Pacifico mexicano, por
un lado, un desarrolio importante de la contenerizacién en los puertos del litoral del
Paclifico mexicano (exclusivamente en Manzanilio), y por el otro, un refarzamiento
de la tendencia monopdlica existente en el mercado de servicios de transportacion

de contenedores por este litoral.

En efecto, la tendencia monopdlica en el mercado de servicios de contenedores
por el litoral del Pacifico mexicano a favor de TMM, se ve reforzada por la
adjudicacién de la infraestructura basica especializada de este mercado de
servicios, sin embargo, el peligro existente de que las empresas mas grandes en
el mercado se coludan (comentado en el capitulo anterior), se presenta con la
integracién de las dos mas grandes empresas en el manejo de contenedores en el
pals entre Asia y la regién centro y centro norte de México (TMM y APL).

58 En esla nueva empresa, se liene una participacién del 57 por ciento de TMM y el restante de APL y sdio
comprende el transporte maritimo con bugques rentados. Tanlo fos espacios en buques come los costos de la
operacién, se reparten con el misme porcertaje y sobre todo, las ventas de cada empresa $e realizan por
separado. Entrevista reafizada al Director General de la Unidad Estratégica de Puertos y Terminales de TMM,
noviembre de 1993,
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Anteriormente, TMM concentraba un poco mas del 80 por ciento de los
movimientos de contenedores en el sentido Asia — México®™, ahora, la alianza de
TMM y APL, concentra el 81 por ciento de |a carga contenerizada que se mueve
por Manzanilio y este puerto, representa e! 88 por ciento de la carga contenerizada
que se mueve por el litoral de! Pacifico mexicano (Cuadro 4.1.a, b y ¢). Si bien,
pareciera indicar que el incremento en la concentracion de la carga contenerizada
no fue tan sustancial con la integracion de ambas empresas, sin embargo, hay que
tener en cuenta que, por un lado, la mayor parte de la carga contenerizada de APL
incursiona por primera vez por puertos mexicanos y, por el otro, que en estos
porcentajes no se toman en cuenta los contenedores vacios manejados. Por tanto,
si consideramos estos dos factores, la concentracién del movimiento de
contenedores de ambas empresas es mayor respecto a la carga contenerizada

manejada por ellas.

Cuadro 4.1.b

Carga contenerizada manejada en
el puerto de Manzanillo y en el
litoral del Pacifico mexicano, 1997

Cuadro 4.1. a

Carga Contenerizada por linea naviera
Por el puerto de Manzanillo, 1997.

lLinea Naviera Toneladas % Miles do
™M 1,121,374 66.70 Puertos toneladas %
APL 237,969 14.16 Manzanillo 22554 87 95
Maersk Line 89,580 5.33 Pacifico mexicano 2,564 .4 100.00
Sea Land 82,617 4.91
Ofras lineas 149,616 8.90 Fuents: Informe estadistico del movimiento de carga,
Total TB81 158 100.00 puques y pasajeros. Coordinacién General de
) ! : Puerttos y Marina Mercante, 1996-1997.
Fuento: Elaboracién propia con base en datos de Port Nota: Se incluye |3 tara del contenedor
Import/Export  Reporting Service (PIERS).
1997
59 lzquierdo Gonzélez y De Buen Richkarday, “Mercados de Trans....” pp. 16
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Cuadro4.1.¢c
TEUS manejados en Manzanitlo y en el Pacifico mexicano, 1997.

TEUS Relacion de
Puertos Llenos Vaclos Total vacios/llenos
Manzanilio 205,183 51,242 256,425 0.25
Pacifico mexicano 228,517 74,057 302,574 032

Fuente: Informe estadistico del movimianto de carga, bugues y pasajercs. Coordinacién General de Puertos y Marina
Mercante, 1996-1997

También, cabe sefialar que la tendencia monopdlica del mercado en el movimiento
de contenedores ya existia antes de la privatizacion portuaria en e! pais, sin
embargo, en el cuadro 4.1.a se puede apreciar la existencia de actores de reciente
incorporacién y de renombre mundial (Maersk Line y Sea Land), quienes
conforman una alianza estratégica (representan el 10.24 por ciento de la carga
contenerizada por el puerto de Manzanillo) y cuya presencia en el futuro podria
llevar a una competencia oligopdlica. Ademas, hay que tener presente que el
indice de concentracion C-4 incluye a las primeras cuatro empresas en el
mercado, asi que en el servicio del movimiento de contenedores en el litoral de!
Pacifico mexicano sigue existiendo el peligro de que las empresas mas grandes

se coludan en perjuicio de la competencia.

Entonces, TMM al obtener en concesion la terminai de contenedores mas rentable
en el litoral del Pacifico mexicano, tiene como resultado principal, el reforzar su
fuerza dominante en et mercado de servicios de transportacién de contenedores
en este litoral y de forma iﬁherente, la integracion con una de las empresas mas
grandes de este mercado que, por consecuencia tedrica, puede en un futuro

deteriorar la competencia en el mercado.
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Si bien, el deterioro de la competencia adn no puede ser evaluado en el corto
plazo, los beneficios superficiales de los efectos de la licitacion de las terminales
de contenedores en el Pacifico mexicano se presenta muy alentador, por las

siguientes razones®:
a) El incremento en el movimiento de contenedores por puertos mexicanos,

b) El mejorar ta competencia de los puertos mexicanos (Manzanillo) con

respecto a los puertos norteamericanos,

c) La utilizacién de economias de escala aplicada en el tamario de los buques

(caracteristica fundamental del monopolio natural) y,

d) La consolidacion de la contenerizacién en el litoral del Pacifico mexicano.

En efecto, a pesar de a gran concentracion del mercado de servicios de
contenedores por este litoral y de la ventaja de contar con la infraestructura para la
operacién (concesion tenminal de contenedores), la privatizacion de las terminales
de contenedores ha sido un éxito {contundente a la fecha) en el avance de la
contenerizacion de los puertos mexicanos en este litoral, que a su vez, beneficia
directamente el comercio exterior del pais. Sin embargo, este éxito contundente
tendra que ser cuestionado a un mediano plazo, ya que la gran concentracion de
este mercado tiene ciertos perjuicios en la competencia del mismo, los cuales en

un corto plazo no pueden ser evaluados.

También, por otro lado, habra que cuestionar algunos de los objetivos de la
politica neolibera! del gobierno mexicano, particularmente, los aplicados en los

60 El estudio no tiene la intencidn de evaluar detalladamente los efectos de la privatizacién portuaria en los flujos de
contenedores, ya que se requiere una exhaustiva investrgacion de campo para determinar los niveles de servicio,
oferta y demanda en el mercado, tarifas, atencidn a usuarios, etc. Par lo cual, $0lo se evalian da forma general
los efectos ocasionados por dicha privatizacidn.
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puertos del litoral del Pacifico, que difieren en las caracteristicas existentes de las
fuerzas de mercado en este litoral del pais. Y, ademas, la peculiaridad det contrato
de derechos de la concesién de dichas terminales, donde se les otorga a los
concesionarios la exclusividad de la operacién de contenedores en terminales

especializadas en el mismo puerto®'.

Ei comportamiento del mercado de los servicios de contenedores en este kitoral
merece un procedimiento especial en las bases para la concesién de dichas
terminales (Manzanillo) para evitar tendencias monopolicas. De lo contrario, en
lugar de promover la libre competencia en este mercado, habria efectos negativos
en el desarrollc de! mismo, representados, en primera instancia, por el control en
pocos actores del servicio de transportacion de contenedores en la ruta Asia —

México, con destino u origen en el centro del pats.

Entonces, si a esta concentracién le agregamos la exclusividad en el manejo de
contenedores en el puerto mas importante del litoral del Pacifico, se observa que
tales objetivos de la privatizacién dirigida por las autoridades competentes,
benefician a una tendencia monopdlica del mercado de servicios de contenedores
por este litoral, la cual puede ocasionar efectos negativos tanto en la competencia

del mismo mercado como en el comercio exterior del pais por este litoral.

Ahora bien, si uno de los objetivos principales del gobierno del pais era promover
el pleno desarrollo de los puertos, mediante la incorporacion de los sectores
privado y social en un marco de libre competencia, entonces, existe una plena
discordancia a! final de este objetivo, que de acuerdo al analisis anterior, puede
ser plenamente cuestionado en términos econdmicos y de acuerdo al concepto de
privatizacion anteriormente analizado. De no ser asi, pareceria que uno de los
objetivos principales de la privatizacion portuaria en el pais, fue exclusivamente fa

desnacionalizacion de la infraestructura (venta de los activos del sector piblico),

61 Esta exclusividad corresponds a que sélo la empresa ganadora de la concesitn, tiene los derechos en la creacién
de otra terminal de) mismao tipo y en al mismo puerto
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dejando al margen un concepto tan importante como lo es la desregulacién

{introduccién de la competencia en mercados monopolistas).

Claro que siempre queda, en un contexto mas amplic de la geografia de los
transportes, el argumento de que los servicios maritimos de contenedores del
Pacifico mexicano compiten {competencia oligopélica) por la carga mexicana con
los servicios estructurados por los puertos norteamericanos del Pacifico.

En todo caso, esta tematica dara lugar, seguramente, a estudios adicionales sobre
el servicio en el manejo de contenedores después de la privatizacion, en los
cuales, una vez gue se consoliden tendencias, podrad evaluarse con mayores
datos el deterioro o incremento de la competencia en este litoral contra los
beneficios obtenidos de la privatizacion portuaria.

Continuando con ef andlisis de la reestructuracion de los flujos de contenedores en
el litoral del Pacifico mexicano después de la privatizacién, se observa que con
esta nueva reorganizacién, TMM dejé de arribar al puerto de Lazaro Cardenas y
s&lo mantiene a Manzanillo, como dnico puerto en el Pacifico mexicano de su ruta
principal {Asia ~ Estados Unidos — México). Al dejar de operar en Lazaro
Cardenas, fa carga contenerizada del pais y de transbordo con destino u origen en
Centro y Sudamérica que utilizaba este puerto, pasa también a Manzanillo, lo cual,
lo convierte a su vez, en un puero de enlace (transbordo) en los flujos
contenerizados entre Centro y Sudamérica con el continente asiatico (ver mapa
4.1).

Lo mismo le sucede a la carga contenerizada del puerto de Salina Cruz, (con
origen o desting en Asia o |la costa oeste de Canada o de los Estados Unidos,
mapa 4.1), la cual previamente realizaba su transbordo en Lazaro Cardenas y
ahora, utilizando el mismo itinerario anterior, es manejada por el puerto de

Manzanillo.
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FIGURA 4.1

RUTA DE LA PRINCIPAL LINEA NAVIERA (T.M.M.) EN
\ LOS PRINCIPALES PUERTOS DEL PACIFICO, 1993.

\NS

\u N

‘\ \GUAYMAS TN //_ —/

k\\? POLOBAMPO ~

OCEANO
PACIFICO

en

. 3 -
’/ LAZARO CARDENAS-~__~~"~ W,

\.\ SALINA cnnzj\

®) Puerio de transbordo

B Ruts México - Asls
% Ruta México - Centro y Sadamérica

En cierta forma, con los sucesos mencionados en este capitulo y los anteriores,
Manzanillo se ha consolidado como el puerto mas importante de las costas del
Pacifico mexicano, dejando casi fuera de los flujos intemacionales de mercancias
contenerizadas a su mas cercano competidor (Lézaro Cardenas), Sin embargo,
sélo queda cuestionar el por qué si se vela venir tal situacion, TMM seguia
manejando sus contenedores por Lazaro Cérdenas poco antes de ia licitacion de
las terminales de contenedores de ambos puertos.

Con respecto a esta pregunta, se podria decir que Lazaro Cardenas fue en un

tiempo, un puerto privilegiado con respecto a los otros del litoral del Pacifico
mexicano, ya que contaba con una terminal especializada en el manejo de
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contenedores y sobre todo, la accesibilidad a una area de influencia que bien

podria ser atendida por Salina Cruz o Manzaniilo.

Pero, con los cambios en la localizacién de actividades econdémicas del pais v fa
creacion de la terminal especializada en el manejo de contenedores en
Manzanillo, Lazaro Cardenas perdia el privilegio antes obtenido. Sin embargo,
TMM tenia factores para no descartar completamente a Lazaro Cardenas de sus

flujos de contenedores y, algunos de ellos son:

a) La logistica en los flujos de movimientos de contenedores llenos y vacios,
incluyendo el sentido de los flujos de contenedores (exportacion por un

puerto e importacion por €l otro).

b) Crear la competitividad entre ambos puertos, con respecto a la organizacion
e infraestructura terrestre (portuaria, ferroviaria y autotransporte) y asi de

cierta forma, aprovechar los beneficios de la misma.

En efecto, estas dos importantes consideraciones hacian que TMM tuviera una
eficiente operacién en su logistica de contenedores, excelentes rendimientos en el
manejo de contenedores en los puertos, atencién preferencial con las autoridades
portuarias y, sobre todo, aprovechar las inversiones en infraestructura terrestre y
portuaria por parte de los gobiernos estatales y federales. Es por esto, que TMM
consideraba a los dos puertos como importantes, cada uno de acuerdo a sus
necesidades, a Manzanillo como puerto principat en su ruta mas importante y, a
Lazaro Cardenas, como el puerto de transbordo de Centro y Sudamérica con el
continente asiatico.

En sintesis, esta uitima reestructuracién en los puertos del Pacifico mexicano,
ocasionada por la lictacion de las terminales de contenedores de Lazaro
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Cardenas y Manzanillo, provoca un parteaguas en el desarrollo y crecimiento de
ambos puertos y a la vez, define la importancia real de los puertos de este litoral.

El parteaguas se da inicialmente desde la licitacion de las terminales, prefiriendo a
la de Manzanillo por ser la mas rentable, sin embargo, el punto esencial de éste,
es la empresa ganadora de la concesidn de la terminal de Manzanillo (TMM). Esta
importante empresa, Transportacion Maritima Mexicana, juega un papel muy
importante e influye directamente en el desarrollo de Manzanillo y en la caida de
Lazare Cardenas en el movimiento de contenedores.

También es importante sefalar, que la concesion de la terminal de contenedores
de Manzanilloc vino a acentuar una tendencia monopélica en el mercado de
servicios de manejo de contenedores en el litoral del Pacifico mexicanc que ahora
se expresa en una alianza estratégica de dos de las empresas mas grardes en
este mercado (TMM y APL). Sin embargo, en un contexto mas amplio, se observa
un nivei de competencia oligopdlica entre los servicios del Pacifico mexicano y
norteamericano, que limita el comportamiento como operador (nico o mayoritario
e impulsa el desarrollo de esquemas logisticos eficientes en las cadenas de
transporte integrado para atraer fiujos de comercio exterior. El dinamismo de la
contenerizacion en Manzanillo, durante los Gitimos afios, se explica en este

sentido,
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La era moderna de la contenerizacién en los puertos det litoral del Pacifico
mexicano data del renacimiento del proyecto transismico (alfa - omega), dentro del
cual se ve inmerso el puerto de Salina Cruz. Este proyecto es una de las causas
principales de la primera reestructuracion de los flujos de contenedores en los
puertos de este litoral, ya que las lineas navieras, tratando de aprovechar la
envergadura y los planes de desarrolio de Salina Cruz, deciden manejar sus flujos

comerciales por este puerto.

De esta forma, la industria de transporte maritimo regular es quien decide
reestructurar sus flujos de contenedores basado en la envergadura y los planes de
desarrollo de un puerto. Sin embargo, a principios de la década de 1980, el
comercio exterior de mercancias contenesizadas por este litoral era tan pequefo,
que con este cambio, no se alterd practicamente el servicio de sus principales

clientes.

Con la integracion de México a la economia mundial, mediante el cambio en el
modelo de desarrollo econémico acompafiada de una apertura comercial casi
total, se ha venido modificando la localizacién de actividades econémicas en el
pais y, a su vez, esta ha alterado algunas actividades del transporte en el territorio.
Este conjunto de alteraciones, se expresa en los puertos del Pacifico mexicano, en
el periodo 1987-1993, por el intercambio comercial con el exterior de mercancias

contenerizadas.

Las reestructuraciones observadas en el subperiodo analizado (1 987-1993}, estan
directamente relacionadas a las necesidades de los propietarios de la carga y a
los operadores de transporte muitimodal, asi como a los cambios de la localizacion
de actividades econdmicas en el pais y al precario estado de las conexiones
terrestres, ya que con estas modificaciones en los flujos maritimos, se acortan las
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distancias y/o tiempos entre los mercados, se reducen el costo de los fletes o se

incrementa la eficiencia del transporte.

También pueden ser entendibles como el complemento de un servicio de las
lineas navieras a los propietarios de fa carga, ya que estos aitimos utilizan el
transporte maritimo regular no sélo para movilizar sus mercancias, sino tambien
para muchos otros servicios que van desde el manejo y atencion especializados
hasta llegadas y entregas “justo a tiempo”, bajo el supuesta de que la industria de
transporte regular se encuentra influenciada directamente de sus principales
clientes y de los cambios en la localizacion de actividades econémicas del planeta.

En este lapso (1987-1993), se fueron presentando diversos acontecimientos gue
directa o indirectamente tienen repercusiones en estas reestructuraciones, por
ejemplo: la gran concentracion de parte de una empresa (TMM) en el mercado de
servicios de manejo de contenedores, un apoyo importante de parte de las
autoridades del pais en el desarrollo de la contenerizacion por los puertos de este
litoral, la accesibilidad a algunos puertos de este litoral (Manzanillo} y el
desplazamiento de la localizacion de la actividad econémica del pais. Estos
acontecimientos formaran parte de la consolidacién de Manzanillo como puerto

importante en los flujos de contenedores por el litoral del Pacifico mexicano.

La apertura comercial trae consigo una serie de transformaciones de aspectos
legales en el pais, tanto econémicos como en materia de transporte. En el caso
del transporte maritimo, la privatizacion de los puertos (administraciones
portuarias y terminales especiatizadas), especificamente las terminales de
contenedores, ha ocasionado !a Ultima reestructuracién en tos flujos maritimos y
terrestres de las mercancias contenerizadas por el litoral del Pacifico mexicano
(1995).

La contundente reestructuracion ocasionada por la concesion de la terminal de
contenedores del puerto Manzanillo, esta directamente relacionada a la empresa
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ganadora de la concesién de dicha terminal (TMM). Si bien ya se encontraba
relativamente definida la importancia de cada uno de estos dos puertos (LAzaro
Cardenas y Manzanillo), sélo faltaba darle tiempo a este Gltimo para que se
consolidara como el puerto namero uno del Pacifico mexicano en movimiento de

contenedores.

Tomando en cuenta que en la actualidad los explotadores de lineas regulares de
transporte maritimo desean un control de los flujos de mercancias, Transportacion
Maritima Mexicana (TMM) se vio en la necesidad de tener en concesion la
terminal de contenedores de Manzanillo, para asegurar ain mas el control de sus
flujos de carga contenerizada. Ademas, la importancia que representa e! puerto de
Manzanilo para esta empresa, como corporativo lider en el movimiento de
contenedores en el litoral de! Pacifico mexicano, hizo que aumentara aun mas la

necesidad de ganar la concesion de la terminal de contenedores de este puerto.

Al ganar TMM esta concesidn, se acelerd la reestructuracion de los puertos del
Pacifico mexicano, ya que la fuerte inversion inicial realizada por esta empresa,
tiene que ser amortizada mediante el uso eficiente, promocion y desarrollo de esta
terminal. Por eso concentrd al maximo posible en este puerto su carga
contenerizada de los flujos del litoral del Pacifico {centro y norte del pais y con
destino u origen en el continente asiatico, Centro y Sudamérica, y [a regién oeste
de Canada y de los Estados Unidos y, los transbordos de Centro y Sudamérica
con destino u origen en el continente asiatico y la region oeste de Canada y de los
Estados Unidos). Ademdas con la concesion en su poder, incrementa a la vez su
tendencia monopolica® en este mercado de servicios, es decir, a la gran
concentracion del mercado se le suma parte de la infraestructura basica, dando

como resultado el riesgo de generar una situacion monopdlica en este litoral.

62 Es pertinente volver a sefialar Gue, en un estricto sentido econdmico no existe el concepto de tendencia
monopélica, sin embargo, la gran concentracidn prevaleciente en el mercado de servicios en el manejo de
contenedores, nos lleva a predecir un riego de la generacion de una sduacién monopéhica en este litoral. Par eflo,
este término es usado en e documento para poner én evidencia y tener presente la importancia de una empresa
en el manejo de contenedores por ¢! litoral del Paclfico mexicano y, sobre todo, ol hecho de que ios puertos de
este litoral sean muy vuinerables a las decisiones de esta empresa.

63




5.Conclusiones

Asimismo, esta tendencia se reforzo con la creacion de una alianza estratégica de
gran importancia en e! litoral. Sin embargo, la alianza de las dos mas importantes
empresas en el mercado de servicios de manejo de contenedores entre el centro -
norte de! pais y el continente Asiatico (TMM y APL) gener6 un impulso importante
en la contenerizacion del Pacifico mexicano y un aumento en la importancia de
Manzanillo con respecto al manejo de contenedores en los puertos del pais,
debido a que APL cambié Ia ruta de sus flujos de contenedores {(anteriormente

utilizaba puertos norteamericanos y pasaba por la frontera norte del pais).

No obstante, dentro de un marco global la tendencia monopélica puede ser
impugnada, ya que si consideramos la via alterna en el servicio del movimiento de
contenedores en la ruta Asia — México, utilizando los puertos norteamericanos de
Long Beach o Los Angeles y via terrestre al norte y centro del pais, entonces, el
servicio de contenedores vinculado al Pacifico gquedaria catalogado como un
mercado oligopélico, dada la presencia de grandes operadores de transporte

internaciona! de contenedores en esta via alterna.

Por otro lado, es importante resaltar los problemas del desarrollo portuario del
pais, especificamente en el litoral del Pacifico. Dado que en una economia en
proceso de liberalizacion, la experiencia portuaria de otros paises y las tendencias
observables desde 1690 hacia una reestructuracion legal en la actividad portuaria,
se contintia con un desarrollo portuario sin una planeacién acorde a una economia
en proceso de liberalizacion. Si bien la creacién de algunos puertos se sustentaba
en el desarrollo regional de cada uno de ellos, es cuestionable, sobre todo, el
equipamiento de la terminal de contenedores de Lazaro Cardenas, ya que desde
ese afo se observaban tendencias favorables de crecimiento y desarrollo en

términos comerciales para e! puerto de Manzanillo.

Las autoridades portuarias mexicanas, observando siempre el crecimiento del
movimiento de contenedores de ambos puertos y tomando como sustento un

estudio realizado sobre un plan de mejoramiento de los puertos de la costa del
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Pacifico mexicano® (1990), deciden el equipamiento de ambos puertos, con el
objetivo de incrementar los rendimientos en el manejo de contenedores y, a su
vez, agilizar el comercio exterior por este litoral. Cabe sefialar que también fueron

equipados para su posterior privatizacion.

Sin embargo, pareciera existir un problema estructural, dado que el area de
influencia de ambos puertos {Lazaro Cardenas y Manzanillo} es casi semejante y,
ademas, ei mercado de servicios de contenedores por este litorat presenta una
gran concentracion por parte de una empresa. Por tanto, era de esperarse, como
resultado de la privatizacién un puerto ganador y otro con serias dificultades y
limitaciones para poder insertarse en los flujos de contenedores de la Cuenca del

Pacifico.

Si bien hay que enfatizar que el desarrollo portuario de! pais en la década de los
ochenta tuvo la finalidad de atraer lineas navieras de servicio regular a los puertos
mexicanos con el objetivo de apoyar ¢! comercic exterior del pais, también
pareciera que a principios de los 90, el objetivo principal fuera satisfacer las
necesidades y el faciiitar el desarrollo de las estrategias de servicio de las lineas

navieras, para que a su vez se agilizara el comercio exterior por puertos del pais.

De esta forma, en el periodo analizado se dio apoyo principalmente a dos puertos
importantes en el Pacifico mexicano (Lazaro Cardenas y Manzanillo), de los
cuales uno presentd mejores ventajas que el otro. Por lo tanto, uno de ellos
(Lazaro Cardenas) deja en duda su recuperacion a pesar de su infraestructura y

equipamiento portuario dotada por ef Gobierno Federal.

63 Estudio realizado (Plan de mejoramiento de los puertos en las costas del Pacifico en México) por 1a Agencia de
Cooperacién Internacional del Japén {JICA) a solicitud del Gobierno del Japén y en respuesta a la peticidn del
Gabierno de México. Tiene 1a finalidad de elaborar una politica da desarrollo a largo plazo para los puertos en tas
costas del Pacifico centrandose especificamente en el sistema de red de contenedores, examinar las medidas
urgentes para usar al méximo las instalaciones y equipos existenies de cada puerto y elaborar planes de
mejoramiento de eficacia a costo plazo para ciefos puertos {Ensenada, Guaymas, Mazatldn, Manzanillo Lazaro
Cardenas y Salina Cruz)
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En sintesis, en el periodo analizado existen dos etapas de andlisis, antes y

después de la privatizacion y se observa lo siguiente:

Antes de la privatizacion:

A)

B)

C)

D)

Tres reestructuraciones en los flujos de contenedores por el Pacifico

mexicano debidas a:

a) La envergadura de un puerto (primera),

b) 1a influencia directa de los usuarios y (segunda y tercera),
c) los cambios en la localizacion de actividades econémicas en el pais
(tercera).

La consolidacién de una gran concentracién en el mercado de servicios de
manejo de contenedores por el litoral del Pacificoc mexicano por parte de

una empresa.

Manzanillo en proceso de consolidarse como puerto importante en los flujos
de contenedores por el litoral def Pacifico mexicano.

Un apoyo importante de parte de las autoridades del pais a! desarrollo de
contenerizacién por los puertos mexicanos.

Después de la privatizacién:

A)

E| afianzamiento de la consolidacibn de un mercado con tendencia
monopélica en el movimiento de contenedores en el Pacifico mexicano, tal
situacidn propicia, a su vez, la consolidacion de Manzanillo como puerto
principal en el manejo de contenedores. Ahora bien, dentro de un contexto
mas amplio este mercado presenta tendencias oligopélicas, debido a la
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B)

C)

D)

E)

presencia de grandes actores del transporte internacional de contenedores

que operan desde los puertos del Pacifico estadounidense.

£l incremento en e! flujo de contenedores por los puertos mexicanos
(Manzanillo). En 1997, este puerto concentraba el &8 por ciento de ios

contenedores del Pacifico mexicano.

El restar competitividad a los flujos de contenedores del centro det pais con
el continente asiatico, que pasan por la frontera nerte y utilizan puertos
norteamericanos (Alianzas estratégicas de TMM-APL y MAERSK-SEA
LAND).

El manifestar una deficiente planeacién portuaria (equipamiento de las
terminales de contenedores en los puertos Pacifico mexicano).

La definicion de la vocacion de los puertos en el manejo de contenedores
en el litoral analizado.

A partir de estos resultados, surgen algunas posibles lineas de investigacion en

materia de planeacién y desarrollo portuario en México, la relacion de los flujos de

contenedores de las lineas navieras con los puertos mexicanos, un analisis del

mercado de servicios en el manejo de contenedores por este litoral, asi como una

actualizacisn del sistema red de contenedores en los puertos del Pacifico

mexicano, a partir de la consolidacion del puerto de Manzanillo y sobre la base de

la nueva Ley de Puertos.

Por Gltimo, cabe mencionar que el analisis realizado en el presente trabajo,

comprende la situacion de los flujos de carga contenerizada por los puertos del

Pacifico mexicano en el periodo 1982-1998. Sin embargo, a fines de 1999 se
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5.Conclusiones.

presentan cambios importantes que son presentados en el Anexo 2. No obstante,

las grandes tendencias analizadas en este trabajo prevalecen en ta actualidad.
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Anexol

La aparicién de los puertos de Guaymas, Son. y Ensenada, B.C. en el movimiento
de contenedores por el litoral del Pacifico mexicano y en la ruta principal de este
tipo de movimientos, es derivada principalmente a la nueva localizacion de la
industria automotriz en el pais, asimismo, estos movimientos tienen cierta
influencia en e} orden de atraque de los puertos mexicanos del litoral dei Pacifico,

en la ruta antes mencionada y en el sentido Asia — México.

Es de vital importancia mencionar estos puertos y sus correspondientes
movimientos de carga contenerizada, ya que en algin afio de los periodos
respectivos de cada uno, lograban ser uno de los principales puertos en
movimiento de contenedores por este litoral, por ejemplo: et puerto de Guaymas
- en 1987 fue el segundo mas importante y Ensenada, fue el tercer puerto para
1992.

Aparte de que sobresalian en algunos afios, también modificaban la ruta principal
de contenedoures en el litoral det Pacifico mexicano, pero esta modificacioén en su
inicio, nunca alterd la frecuencia de ruta y mucho menos la estructuracién de los
puertos centrales del estudio (Lazaro Cardenas y Manzanillo), sin embargo, antes
o después de los afos pico de cada uno de estos puertos hubo una
reestructuracion en la ruta antes mencionada, afectando a los principales puertos
mexicanos de este litoral. Es por ello que en este apartado, se analizaran los
movimientos de contenedotes de cada uno de estos puertos y su relacion con la
ruta principal de contenedores por el litoral del Pacifico mexicano.




Anexo 1.

a) El puerto de Guaymas, Sonora.

Ei inicio de los movimientos de contenedores por el puerto de Guaymas (1986), se
da simultaneamente con !as operaciones de una planta automotriz (Ford Motor
Company) ubicada en Hermosillo, Son. Al afio siguiente, uno antes de la segunda
reestructuracion, Guaymas supera a los puertos de Lazaro Cardenas y Manzanillo
en movimiento de contenedores, sin embargo, como se habia comentado en el
capitulo Il, la reestructuracion en los puertos de Salina Cruz y de Lazaro
Cardenas, se debi6 basicamente a las necesidades de otra empresa automotriz
ubicada en Cuernavaca, Morelos (NISSAN).

Una de las razones para afirmar que estos nuevos movimientos no influyercn en |a
reestructuracion antes mencionada, es que la frecuencia de la principal ruta
regular de contenedores en el litoral analizado, no sufrid modificacion alguna antes
o después de la incursion Guaymas en esta ruta. En otras palabras, al mantenerse
la frecuencia de la ruta principal de contenedores, permanecen los mismos
tiempos en los puertos del centro y sur del pais. De igual forma en la segunda
reestructuracién analizada, solo se dieron cambios en el orden de atraque en los
puerlos de Salina Cruz con Lazaro Cardenas, con el objetivo de disminuir el

tiempo de recorrido terrestre de los insumos de la NISSAN.

También, es importante mencionar los sucesos derivados de los esporadicos
movimientos de contenedores por Guaymas, ya que posteriormente, parte de
estos movimientos influyen en el puerto de Ensenada, B.C.S:

SeqGn fzquierdo y De Buen®, uno de los elementos mas importantes para la
decisién de localizacion de la planta automotsiz, fue la posibilidad de estructurar
una logistica que permitiera incorporar a un esquema de produccion “justo a

tiempo”, partes y componentes enviadas desde Hirosima, Japén, por la empresa

64 lzquierdo Gonzalez y De Buen Richkardey, “Mercados de Transporte de Carga del Cartel  ia Competencla”,
Documento Técnico No 12, Institute Mexicano det Transporte, pag. 162, 1995
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Anexo b

Mazda, socio de la Ford en este proyecto. La empresa ganadora en las
cotizaciones, fue Transportacion Maritima Mexicana (TMM), la linea naviera lider

en las costas del Pacifico mexicano.

Sin embargo, la importacion de las partes presentaba varias opciones, una de
ellas y la mas importante, es que con un tipo de cambio délar - yen de 240 o mis, Ia
decision favorecia la importacion desde Hiroshima, y si el yen se encarecia y el tipo
de cambio era de 180 ¢ menos convendria importar desde Detroit, Michigan y

profundizar en la produccién en la propia planta de Hermasilio™.

La otra opcién estaba en funcion de la primera, se trataba de afectuar las
. importaciones desde Hirosima y se presentaban a su vez dos alternativas: Una de
ellas consistia en realizar las importaciones a través de la frontera norte {via
Nogales), utilizando el puerto de Long Beach y recurriendo al ferrocarril en el
tramo terrestre de ambos paises; y la otra, era realizarias a través de puertc de

_Guaymas y después utilizar el autotransporte hasta Hermosillo, Son.%

Al transcurso de 3 afios cambio la paridad de délar — yen, lo que oblig6 a la
empresa automotriz adoptar por fa importacion de las partes y componentes desde
Detroit, sin embargo, una parte de los insumos (acero en rolios) continud siendo
importada desde Japén. Estas ultimas importaciones representaban un volumen
mucho menor a! anterior, por lo que TMM decidi6 utilizar el puerto de Ensenada, lo
que representaba un ahorro en tiempo en su ruta principal.

De esta forma, los movimientos de contenedores por el puerto de Guaymas
resultaron ser temporales y mucho menores a los del centro del pais (incluyendo
los movimientos de la NISSAN), por lo cual, no llegaron a influir en la segunda

reestructuracion de los puertos de Salina Cruz y Lazaro Cardenas.

65 Idern. P4g. 163.
66 Idermn
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b) El puerto de Ensenada B.C.

Al igual que el puerto de Guaymas, Ensenada aparece temporalmente en las
estadisticas de movimientos de contenedores y de la misma forma, pero un afio
después de haber obtenido el nimero mas alto de contenedores manejados, se
presenta una reestructuracion en los puertos del Pacifico mexicano.

De igual manera, parecia que Ia aparicién del Ensenada afectaria a los puertos del
centro del pals e incluso en una reestructuracién mas drastica a la presentada en
Guaymas, dado que Manzanillo pasaria a ocupar el primer sitio de atraque, Lazaro
Cardenas el segundo y Salina Cruz desaparece de la ruta principal de
contenedores en este litoral (en el sentido Asia México). Sin embargo, al igua! que
Guaymas y de acuerdo a lo comentado en el capitulo 2, esta reestructuracién esta
en funcién de las necesidades del principal cliente (NISSAN) de |a linea naviera
lider de carga contenerizada en el litoral analizado (Transportacion Maritima
Mexicana) e incluso, si se parte del analisis de movimientos de contenedores, se
demuestra que estos movimientos no repercuten en la tercera reestructuracion, ya
que Ensenada representa cerca del 20 por ciento de dos puertos principales en
1992

Los movimientos de contenedores por el puerto de Ensenada aparecen en el ario
de 1990, un afio después de haber desaparecido del mapa los movimientos del
puerto de Guaymas, en cierta forma, derivado al cambio de ruta de algunos
insumos de planta automotriz ubicada en Hermosillo, por las razones comentadas

en el inciso anterior,

La temporalidad de estos movimientos esta basada fundamentalmente en tres

razones.

a) Los principales clientes de TMM se encuentran en centro del pais.
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b) La concesion de la terminal de Manzanillo (otorgada a TMM), trajo cambios
en el tipo de buque en la ruta principal, es decir, la mayoria de los buques
de TMM ya no cuentan con grua para el movimiento de contenedores en
puerto y el puerto de Ensenada, no cuenta con gria de muelle para este
tipo de movimientos.

c) Los puertos americanos de tong Beach y el de Los Angeles son
competitivos en el tramo terrestre.

Entonces, se podria decir que la concesién de las terminales especializadas en el
manejo de contenedores en el litoral del Pacifico mexicano, tuvo efecto en el
puerto Ensenada y, por otro lado, la aparicién de este puerto con movimiento de
contenedores en la ruta principal analizada se deriva de cambios econémicos que
sdlo repercuten en los puertos de Guaymas y Ensenada, es decir, una
reestructuracién en la ruta entre estos dos puertos.

También cabe sefialar, que la reestructuracién entre estos dos puertos nortefios
llegé cuando la planta automotriz atin no operaba en su totalidad. Y a pesar que €l
mayor nimero de movimientos de contenedores por estos puertos {Guaymas},
llegs a representar el 30 por ciento con respecto a los puertos del sur y centro de
México (1988), en ninglin momento llegd a repercutir en las reestructuraciones
mencionadas en el capitulo 2.
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Los cambios recientes.

Para mediados de febrero del presente afo, han surgido algunos importantes
acontecimientos que influyen directamente en el contenido de trabajo, algunos de
estos acontecimientos son: la concesién de la terminal de usos mdltiples del
puerto de Ensenada otorgada a la empresa Ensenada International Terminal, la
nueva licitacién de la concesion de la terminal de contenedores del puerto de

Lazaro Cardenas y, por Ultimo, el retiro de TMM del transporte maritimo
{exclusivamente como linea naviera}.

Dada la importancia de los recientes acontecimientos fue conveniente incluir un
anexo exclusivo para explicar la influencia directa en el trabajo y de cierta forma
presentar un estudio que explique los efectos reales de la privatizacion portuaria
en los flujos de contenedores en el litoral del Pacifico mexicano.

a) El caso de la concesion de la terminal de usos muiltiples del puerto de
Ensenada, B.C.

A mediados del afio pasado fue otorgada en concesion la terminal de usos
multiples del puerto de Ensenada a la empresa Ensenada International Terminal.
El objetivo principal de esta empresa es ofrecer un mejor servicio de carga

contenerizada a la industria maquiladora ubicada principalmente en ese estado.

Dada la importancia de esta industria manufacturera y los planes de desarrollo de
esta empresa, el puerto de Ensenada busca convertirse en un puerto importante
en el manejo de contenedores del litoral del Pacifico mexicano.
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Anexo |l

Si bien el puerto de Ensenada muy pronto contara con una terminal especializada
en el manejo de contenedores, no se dudaria que TMM volviera a reanudar sus
operaciones por este puerto (considerando que TMM en ese tiempo aln no
desaparecia como linea naviera), sin embargo, también resultaria légico pensar en
que cada empresa trataria de mantener su propio mercado cautivo y tal vez no se

descartaria ofra fusion de estas dos empresas.

Tomando en cuenta la desaparicion de TMM como linea naviera no viene al caso
especular en este sentido, sino mas bien resaltar otro éxito mas de la privatizacién
portuaria en México, ya que con esta concesion, se vuelve a impulsar attn mas el
desarrollo e incremento de la contenerizacion y el comercio exterior en el pais.

b) El caso de la nueva licitacion de la terminal especializada en el manejo

de contenedores del puerto de Lazaro Cardenas, Mich.

La construccion de la autopista (siglo XXI) de cuatro carriles de Morelia al puertc
Lazaro Céardenas, beneficiara la accesibilidad y vinculacién del puerto con el
centro del pais y, de cierta forma, dara el impulso que le faltaba para que 1a
terminal especializada en el manejo de contenedores resultara de interés para

algunos operadores de terminales.

En efecto, poco después de presentar avances en la construccion de dicha
autopista, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes abrié nuevamente la
convacatoria de licitacion de la terminal de contenedores det mencionado puerto,
En dicha licitacién participaron cuatro empresas, de las cuales resalta la empresa
Ingenieros Civiles Asociados (ICA), la cual tiene en concesion la terminal de

contenedores del puerto de Veracruz.
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Al igual que en el puerto de Ensenada, la privatizacién portuaria en el pais esta
arrojando beneficios considerables, sin embargo, sin importar quien obtenga la
concesion de la terminal, esto tendrd efectos importantes en el mercado de
servicios en el manejo de contenedores por el litoral del Pacifico mexicano, ya que
con la existencia de dos terminales de contenedores de las mismas magnitudes y
muy cercas entre si, la competencia por la atraccion de carga sera mas fuerte y

podria repercutir en el mercado de este servicio.

Se esperaria que la fuerte competencia pudiese disminuir la tendencia monopdlica
que se presentaba en este litoral, hasta llegar a un marco ideal de competencia en

que tiendan a desarrollarse los puertos y el comercio exterior del pais.

Si bien, en un principio resulta alentador mencionar algunas expectativas, como la
fuerte inversién inicial de la empresa que resulte ganadora y, por el otro lado, la
presencia en el Pacifico mexicano de otras navieras de nivel mundial en el manejo
de contenedores, tales como Maersk - Sea Land y la alianza global constituida por
Hanjin Shipping, DSR SENATOR y Cho Yang Line, también cabria mencionar
algunas limitaciones en este proceso. Aqui una cuestion fundamental es
determinar si el Pacifico mexicano es capaz de generar el suficiente volumen de
carga contenerizada para que dos puertos relativamente cercanos tengan

economias de escala en su operacion.

Por ofra parte, Sin embargo, habr& gue tomar en cuenta la ventaja del puerto de
Manzanillo respecto al de Lazaro Cardenas, la cual se basa en el ferrocarril de
doble estiba y el servicio de tren unitario con hora y fecha fija a las ciudades de
México, Guadalajara y Aguascalientes. Pero esta ventaja puede ser disminuida si
se considera que la nueva autopista que unira al Puerto de Lazaro Céardenas sera
libre y acortard considerablemente el tiempo de recorrido entre el puerto y el

centro del pais.
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Lo cierto es que habra que seguir de cerca las repercusiones de la privatizacion de
la terminal de contenedores de Lazaro Cardenas sobre el comportamiento del

mercado de este tipo de carga y de las navieras en el Pacifico mexicano.

c) Ei retiro de Transportacién Maritima Mexicana (TMM) como linea

naviera.

En enero del presente aio se dio a conocer la noticia de la venta de las acciones
de TMM®. dentro de la alianza que recientemente habia conformado con C.P.
Ships (en junio de 1998). A través de la alianza con C.P. Ships se habia formado
la empresa American Ships que navegaba la operacion de bugues de ambas
empresas. Sin embargo, TMM y después American Ships hicieron una alianza con
APL en el Pacifico mexicano que se mantiene incluso después de la venta de las

accicnes que TMM tenias en American Ships.

Al retirarse TMM del transporte exclusivamente maritimo (como linea naviera) en
cierta forma, modifica la estructura de mercado prevaleciente en el litoral del
Pacifico mexicano. Esta modificacién consiste en la division de la estructura de
mercado de servicios de contenedores por este litoral, es decir, anteriormente
TMM tenia en sus manos el control completo de los flujos de contenedores, ahora,
a pesar de tener el mismo control tiene que depender de las estrategias de una
alianza que tendra el contro! del transporte maritimo regular de contenedores en el

litoral de! Pacifico mexicano.

Es importante sefialar que un operador de transporte multimodal (en toda la
extension de la palabra) siempre tendra en sus manos el control de los flujos de
mercancias de sus clientes, a pesar de subcontratar el transporte en algunos
segmentos de la cadena de transporte. También, cabe mencionar que las cadenas

82




Anexo Il

de transporte de los principales cargadores, siguen estando bajo el control de este

operador de transporte multimodal (TMM).

Como se sabe la estructura de mercado del servicio de manejo de contenedores
se divide en dos partes, por un lado, los del operador de transporte multimodal y,
por el otro, el servicio de las lineas maritimas de transporte regular de
contenedores. Muchas veces estas dos actividades eran asumidas por un solo
actor. Ese fue el caso de TMM durante mucho tiempo. Ejercia a la vez como linea
maritima regular y como operador de transporte multimodal.

Ahora, analizando las dos estructuras de mercado en forma separada tendremos
que en lo referente al servicio del operador de transporte multimodal, la estructura
presenta un mercado- oligopédlico, debido a que las alianzas de TMM con APL y
C.P. Ships sélo comprendian el transporte maritimo regular de contenedores
(lineas navieras) y cada empresa realizaba su trabajo en forma independiente
como operadores de transporte multimodal. Si bien esta estructura de mercado
prevalecia anteriormente, el dafio ocasionado a la competencia, se presentaba en
la alianza conformada por estas empresas (servicio maritimo regular de
contenedores) y respaldada con la infraestructura portuaria (terminal de

contenedores de Manzanillo) en manos de uno de los elementos de esta alianza.

Por el otro lado, la estructura de mercado de las lineas navieras con servicio
regular de contenedores sufre un cambio de actores pero no de fondo, ya que la
empresa que adquirié las acciones de TMM fue C.P. Ships (alianza a la que
pertenecia anteriormente TMM). Por tanto, esta linea naviera pasa a concentrar
los mismos flujos prevalecientes en el mercado y la estructura de este mercado

tiende a presentar la misma tendencia monopblica.

67 La decisién expuesta fue para poder amortizar su deuda de 200 millones de dblares y dedicarse exclusivamente
al transporte ferrovianio y al transporte muttimodal.

83




Anexo 11,

Quizas una diferencia a considerar y cuyas implicaciones sean todavia dificiles de
analizar, es que la nueva alianza ya no tiene el control de la terminal de
contenedores de Manzanillo. Esta sigue perteneciendo al grupo TMM

Sin embargo, no hay que descartar algunos convenios entre C.P. Ships y TMM,
con la finalidad de mantener la misma estructura de mercado de los flyjos de
contenedores por el litoral del Pacifico mexicano y, sobre todo, mantener buenas

relaciones comerciales tanto en los bugues como en la terminal de contenedores.
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