América Latina y el Caribe:
evolucidn del sistema
portuario, 1997-2013

La explosion del comercio mundial de contenedores en los altimos dos
decenios ha influido significativamente en la geografia portuaria de América
Latina y el Caribe y ha provocado que el movimiento de contenedores se
concentre en algunos puertos determinados. Investigaciones previas han
examinado los puertos principales de la regién, pero no han incluido los
puertos secundarios, que estan intentando reposicionarse en los nuevos
mercados proveedores a través de diversas estrategias activas y reactivas con
la participacién de distintos actores, en un marco institucional complejo.

Se ha realizado un andlisis de series cronoldgicas de datos sobre el
movimiento de mercancias en los puertos de contenedores para analizar
los patrones de crecimiento del comercio y las elecciones de lugares de
transbordo. Esta tarea se ha combinado con la determinacién de momentos
y coyunturas criticos. El objetivo consiste en descubrir algunos de los puntos
temporales clave para los puertos secundarios y mostrar cdmo se han
utilizado para modificar el sistema portuario.

Los encargados de tomar decisiones necesitan comprender con claridad la
complejidad del desarrollo portuario. Este conocimiento puede reducir los
riesgos y permite tener en cuenta la influencia de los sistemas econémicos,
sociales y de transporte tanto a nivel nacional como regional. Al mismo
tiempo, permite que los encargados de tomar decisiones reflexionen
criticamente sobre su propio papel como uno de los factores del desarrollo
portuario. El analisis cuantitativo y cualitativo de este tema proporciona una
vision multidimensional que ofrece una nueva comprension del desarrollo
portuario y muestra los retos existentes en diversos contextos.

Las tres primeras secciones analizan el caracter periférico de algunas zonas,
el papel de la concentracion de los servicios relativos a los contenedores
en los puertos centrales, las estrategias de desarrollo portuario y la
relevancia de la conectividad de la red de transporte maritimo de linea.
Asimismo, tratan el tema de la capacidad de actuaciéon de los puertos.
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En las secciones siguientes, se utiliza este marco
conceptual para realizar analisis separados de tres zonas
del sistema portuario de América Latina y el Caribe:
la costa del Pacifico, la costa del Atlantico y el Caribe.
Finalmente, se estudia la presencia de operadores
de terminales internacionales en América Latina y el
Caribe, se examinan las consecuencias para las politicas
relacionadas y se determinan las conclusiones.

Lasregiones periféricastienen que hacer frente a problemas
como los altos costos del transporte y la dificultad de
lograr economias de escala y densidad (Nijkamp, 1998).
En el ambito del comercio maritimo, el caracter periférico
no esta determinado por la distancia geografica, sino por
factores econémicos relacionados con la conectividad y con
las estructuras de mercado. Este hecho es particularmente
significativo en el contexto de la creciente integracion y
reduccion de barreras econémicas, legales y operativas
entre paises dentro de bloques comercialessupranacionales
y, en el caso de América Latinay el Caribe, esta relacionado
con las iniciativas de integracion fisica que intentan
incrementar la integracién regional a través del desarrollo
de infraestructura. Por otra parte, puede establecerse
una distincion entre las regiones periféricas dentro de un
pais y los paises periféricos. Nijkamp (1998) sefnalé que un
sistema de regiones es un sistema de comercio mucho mas
abierto, sin aduanas ni barreras institucionales. Asi pues, la
competitividad desempefia un papel crucial en el desarrollo
regional y la movilidad de factores suele ser mucho
mayor entre regiones. La reduccion de barreras internas
puede provocar una concentracién del movimiento de
contenedores en un numero mas reducido de puertos de
entrada de mayor tamafo, pero también es posible que dé
lugar a una diversificacién y descentralizacion del transito
portuario a través de la ampliacion de la zona de influencia
terrestre de los puertos, como resultado del desarrollo de
la infraestructura.

A medida que aumenta la concentracion del sistema
portuario, en particular en lo referente a la carga
unificada, aparecen retos significativos para la
infraestructura de la zona de influencia de los puertos.
Ducruet y otros (2009; pag. 359) afirmaron que la
concentracion se debe a la dependencia de la trayectoria
previa o path dependency de las grandes aglomeraciones,
mientras que la desconcentracién es consecuencia,
entre otras cosas, del desarrollo de nuevos puertos, la
seleccién de transportistas, las estrategias mundiales de
operaciones, las politicas gubernamentales, la congestion
y la falta de espacio en los principales centros de carga.
Segun Barke (1986) y Hayuth (1981), llegara un momento
en que la concentracion del sistema portuario alcance
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su limite y se invierta la tendencia, a través de un
proceso de desconcentracién, un fenémeno analizado
por Slack y Wang (2002), Notteboom (2005) y Frémont
y Soppé (2007). Wilmsmeier y Monios (2013) afirmaron
que la teoria actual no es capaz de distinguir entre la
desconcentracion reactiva debida a un fallo en el sistema,
la desconcentracion provocada por estrategias activas de
desarrollo portuario y la desconcentracién resultante de
un nuevo desarrollo econémico e industrial. Los motores
de los procesos de desconcentraciéon no solo estan
relacionados con el sistema portuario, sino también con
el sistema de transporte (es decir, la infraestructura del
interior del pais y la estrategia de los transportistas) y
con el sistema econémico (por ejemplo, las estrategias
de logistica o el desarrollo econémico (Wilmsmeier y
Meonios, 2013; Wilmsmeier y Sanchez, 2010, y Robinson, 2002).

Tanto los operadores portuarios como las companias
navieras han experimentado intensos procesos de
concentracion, ademas de una integracién vertical.
En mayo de 2014, los diez transportistas principales
controlaban aproximadamente el 63,7% de la capacidad
de transporte maritimo de contenedores del mundo
(Alphaliner,2014) y, en 2012, los diez principales operadores
de terminales portuarias manejaban aproximadamente
el 36% del movimiento total de contenedores (el 26,5%
correspondia a los cuatro mayores operadores), todo ello
medido en unidades equivalentes a veinte pies ajustadas
por participacion (Drewry, 2012)". Las alianzas estratégicas
entre ellos han ejercido una profunda influencia
sobre la estructura de las redes maritimas y también
sobre la integracion de la regién de América Latina y
el Caribe en la red de transporte maritimo mundial.
Estos cambios han hecho que el desarrollo portuario
dependa en cierta medida de las estrategias de red de
las principales compafiias mundiales. La situacion de un
puerto dentro de la red influye en la competitividad del
comercio a través de ese puerto y, por lo tanto, plantea
cuestiones significativas sobre los factores que llevan a la
configuracion de las redes actuales y a la posibilidad de
influir en esos factores.

El desarrollo de las redes de transporte maritimo de
linea estd impulsado principalmente por la demanda de
transporte de contenedores y depende de las estrategias
de los transportistas y de la demanda de servicios con

' El concepto de unidades equivalentes a veinte pies ajustadas por participacion
(equity TEU) fue ideado por Drewry como una forma mas precisa de medir que las simples
unidades equivalentes a veinte pies (TEU) para tener en cuenta el hecho de que algunos
operadores de terminales tienen participaciones en las operaciones de los demas.
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caracteristicas especificas. En consecuencia, la situacién
de un puerto o una regién dentro de la red mundial de
transporte maritimo de linea estd determinada por la
densidad de los flujos comerciales desde un puerto o una
regién especificos y con destino a ellos. Estos factores, a su
vez, determinan la frecuencia del servicio, la capacidad de
carga, el numero de visitas a un puerto en cada viaje y las
estrategias de transbordo o relevo (Fagerholt, 2004).

La seleccion de puertos puede basarse en varios criterios,
desde las caracteristicas fisicas y la situacién geografica
hasta la eficiencia del puerto, las consideraciones
estratégicas del transportista y el acceso al interior del pais
(Wilmsmeier y Notteboom, 2011). Magala y Sammons (2008)
sefalaron que la eleccién de un puerto es un subproducto
de la eleccién de un itinerario logistico. En ese sentido,
se elige un puerto u otro en funcién del costo total de
la red y de su desempefio. Desde el punto de vista del
transportista, las economias de escala, el alcance y la
densidad de transito maritimo, operaciones portuarias
y operaciones en tierra favorecerian la existencia de un
nimero muy limitado de centros de carga en una regién
(Cullinane y Khanna, 2000, y Frémont y Soppé, 2007).

Parece ser que la estructura del transporte de contenedores
en América Latina y el Caribe y de sus subregiones se basa
en redes radiales en torno a puertos centrales. Sin embargo,
también estda empezando a crearse una red secundaria de
servicios regionales de menor tamafo desde donde las
compafias navieras pueden ofrecer servicios directos a
regiones del otro lado del mar. Para combatir este proceso,
que debilita sus operaciones, los puertos centrales existentes
buscan conexiones mediante transporte maritimo de
linea con otros puertos de la regién que aun carecen de
conectividad con los mercados transoceanicos?.

Si bien el desarrollo de las redes y la elecciéon de puertos
se basan en muchos factores, la capacidad de los puertos
de controlar su propio futuro (Olivier y Slack, 2006;
pag. 1414) también puede influir en ese desarrollo. Los
puertos pueden aceptar el desafio de la periferia (Barke,
1986; Hayuth, 1981, y Slack y Wang, 2002). En particular,
los puertos secundarios pueden aprovechar las tendencias
mas amplias, como los limites de la concentracion, y
reposicionarse para servirse de una red que puede estar
cambiando de un sistema anticuado de puertos centrales a
nuevas estructuras. Para entender la forma en que actaan
los puertos secundarios en esas circunstancias, se requiere
una comprensién mas complejay matizada de la capacidad
de actuar de los puertos.

2 Puede encontrarse méas informacion en Wilmsmeier and Notteboom (2011).

Es necesario distinguir el subsistema de transporte
maritimo y el subsistema portuario, ya que el primero
consiste en elementos méviles, mientras que el segundo
esta formado por caracteristicas espaciales de tipo fisico.
El sistema econdémico y el sistema de transporte maritimo

producen presion conjuntamente sobre el sistema
portuario en forma de requisitos especificos que cambian
constantemente con respecto a la infraestructura, la
superestructura, losequipos, la eficienciaylaorganizacién.
Esta presion induce una reaccion retardada en el sistema
portuario para satisfacer la demanda cambiante y es este
progreso reactivo lo que da lugar de hecho al proceso de
desarrollo portuario, determinado por su configuracion
fisica (infraestructura y superestructura), econdémica,
social, ambiental e institucional y reflejado en ella.

Segun los enfoques institucionales del desarrollo de los
puertos, la autoridad portuaria sufre restricciones de su
capacidad de actuar, como consecuencia de su naturaleza
especifica. El argumento principal consiste en que el
desarrollo portuario depende de la trayectoria anterior y
esta fuertemente restringido por las medidas tomadas en
el pasado y por la estructura institucional, pero también
depende de las inversiones privadas y la planificacién
publica (Notteboom, 2009). Ng y Pallis (2010) mostraron
que la administracion de los puertos esta determinada en
gran medida por las caracteristicas institucionales locales
y regionales, a pesar de los intentos de implementar
soluciones de gestion genéricas. Notteboom y otros
(2012) aplicaron el concepto de plasticidad institucional
(Strambach, 2010) al desarrollo portuario, sefialando
que, si bien el desarrollo de los puertos depende de la
trayectoria anterior, una autoridad portuaria puede llevar
a cabo una reforma de la gestién anadiendo nuevas capas
a la configuraciéon actual. De esta forma, la autoridad
portuaria no se aparta de la trayectoria de desarrollo
existente, pero desarrolla nuevas capacidadesy actividades
a través de un proceso de ampliacién institucional. En su
estudio, se ofrece un ejemplo de autoridades portuarias
gue invierten en centros de carga en el interior del pais,
mas alla de su jurisdiccion tradicional, y se sefiala la especial
importancia de las redes informales (véase también
Monios y Wilmsmeier, 2012). Jacobs y Notteboom (2011)
afirmaron que era necesario utilizar un enfoque evolutivo,
se basaron en la bibliografia sobre geografia econémica
para definir el paso de momentos criticos a coyunturas
criticas y concluyeron que las autoridades portuarias
disponen de ventanas de oportunidad en las que las es
posible tomar medidas colectivas. Los autores llegaron a la
conclusién de que la cuestién sobre la medida en que los



momentos criticos requieren adaptaciones institucionales
para convertirse en coyunturas criticas debe ser examinada
con mas detalle.

El objetivo de este numero del Boletin FAL consiste en ofrecer
argumentos en favor de unavisién massistémica del desarrollo
portuario (ya que los analisis de este tema suelen centrarse
Unicamente en los puertos principales) y en determinar
los argumentos que apoyan los esfuerzos de los puertos
secundarios y emergentes por desarrollar sus instalaciones y
estrategias mediante estructuras institucionales apropiadas.

Elmovimientodecontenedoresatravésdelsistemaportuario
de América Latina y el Caribe crecié de 12,7 millones
de unidades equivalentes a veinte pies en 1997 a
45,6 millones de unidades equivalentes a veinte pies en 2012.
El movimiento de contenedores en 2012 equivalié al 7%
del total del movimiento portuaric mundial. Segun los
datos de la Comision Econdémica para América Latina
y el Caribe (CEPAL), mas del 17% del movimiento de
contenedores en América Latina y el Caribe se produce
en el Brasil, sequido por Panama (15,0%), México (10,7 %),
Chile (7,9%) y Colombia (7,4%). Sin embargo, el movimiento
en los puertos a nivel regional y nacional solo es una
referencia aproximada del estado actual del sistema
portuario. Para comprender la evolucion de un sistema
portuario, es necesario utilizar un enfoque espaciotemporal,
analizando las cifras desagregadas por paises y subregiones
a lo largo de un amplio periodo de tiempo.

Este analisis detallado permite determinar y examinar
las tendencias individuales de las principales subregiones
de América Latina y el Caribe, es decir, Centroamérica, el
Caribe, la costa este de Ameérica del Sur, México (ambas
costas), la costa norte de América del Sur y la costa oeste
de América del Sur.

El analisis de los porcentajes de actividad portuaria por
subregiones (véase el grafico 1) revela que Panama ha
logrado la mayor cuota de mercado y ha registrado las
cifras de crecimiento mas altas a lo largo de los ultimos
15 afios. Como la actividad de los puertos en Panama esta
especialmente relacionada con el transito de transbordo,
se podria defender que estas cifras constituyen un primer
indicador de los cambios en el sistema portuario hacia
una tercera fase, caracterizada por una estructura radial
en torno a un centro principal, como indican Wilmsmeier
y Notteboom (2011), con la consiguiente concentracion
del sistema portuario en los centros de transbordo, un
desarrollo impulsado por las estrategias de las compafiias
navieras y no por el desarrollo econémico.
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i Grafico 1
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: MOVIMIENTO DE
CONTENEDORES POR SUBREGIONES, 1997-2012
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracién de los autores, basada en el Perfil Maritimo y Logistico de América
Latinay el Caribe, Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

El Caribe sigue siendo un mercado clave para los
transbordos, pero ha ido perdiendo cuota de mercado
durante los ultimos anos, lo que indica la existencia de
un cambio en los centros de transbordo tradicionales
(como Kingston en Jamaica o Freeport en Bahamas) hacia
Panama y Cartagena (Colombia).

Otro cambio que se ha producido es un desplazamiento de
las actividades en Centroamérica y México de la costa este a
la costa oeste de Centroamérica. En el caso de Centroamérica
(México incluido), un mercado en el que, en 2012, se
movieron casi cinco veces mas unidades equivalentes a veinte
pies que en 1997, la proporcion de actividades realizadas
con contenedores ha pasado de 72:28 entre la costa este y la
costa oeste a una proporcion de 55:45.

Al comparar las tasas de crecimiento de los puertos de
la costa del Pacifico entre 2000 y 2005 y entre 2005 y
2011 (véase el grafico 2), se puede observar que los dos
principales puertos de transbordo (Balboa en Panama y
Lazaro Cardenas en México) registraron el crecimiento
mas alto durante el primer periodo y siguieron mostrando
algunas de las mayores tasas de crecimiento durante el
segundo. Los puertos con las mayores tasas de crecimiento
entre 2000y 2005 parecieron experimentar un crecimiento
mas lento en el siguiente periodo, lo que probablemente
se debe al paso de la fase de despegue a una etapa de
mayor madurez, después de alcanzar cierto tamafo.
Algunos puertos, como Callao (Pert) y San Antonio (Chile),
mostraron tasas de crecimiento menores que las de otros
puertos de entrada tradicionales. Lo mas interesante es la
rapida evolucién de cuatro puertos secundarios: Arica, San
Vicente y Puerto Angamos (Chile) y Corinto (Nicaragua).
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Los resultados muestran la existencia de dos tendencias:
en primer lugar, tasas de crecimiento fuertes y duraderas
de los puertos de transbordo y, en segundo lugar, tasas
de crecimiento muy rapidas de los puertos secundarios
emergentes entre 2005 y 2011, junto con la aparicién de
nuevos actores del sistema portuario, como San Vicente
Terminal Internacional (SVTI) en el sur de Chile.

i Gréfico 2
CENTROAMERICA Y AMERICA DEL SUR: TASAS DE
CRECIMIENTO DE LOS PUERTOS DE CONTENEDORES
DEL PACIFICO, 2000-2012
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracién de los autores, basada en el Perfil Maritimo y Logistico de América
Latina y el Caribe, Comisién Econémica para América Latinay el Caribe (CEPAL).

La aparicion de puertos secundarios es particularmente
notable en el caso de Chile, donde se ha producido una
ampliacion de la dispersiéon geografica de los puertos
hacia el sur del pais (véase el grafico 3).

Grafico 3
CHILE: MOVIMIENTO DE CONTENEDORES
EN LOS PUERTOS, 1997-2012
(En unidades equivalentes a veinte pies)
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Fuente: Elaboracién de los autores, basada en el Perfil Maritimo y Logistico de América
Latina y el Caribe, Comisién Econémica para América Latinay el Caribe (CEPAL).

Nota: Valparaiso y San Antonio se muestran en un segundo eje para que los puertos

mas pequefios puedan observarse con mayor claridad.

Como se ha mencionado anteriormente, la aparicién
de SVTI como nuevo integrante de la red de puertos
en 2005 y el crecimiento del puerto cercano de Lirquén
parecen confirmar la nueva importancia de los puertos
secundarios en la regién y la consiguiente transformacién
del sistema portuario. El analisis también revela que los
dos puertos tradicionales principales perdieron de hecho
mas del 11% de su cuota de mercado entre 2000 y 2012.
Sin embargo, el mero analisis numérico por puertos no
revela las relaciones sistémicas en el sistema portuario
creadas por las medidas de privatizacién durante los
dos altimos decenios y por la internacionalizacién de las
operaciones de los puertos con contenedores. En el caso
de Chile, estas relaciones son especialmente interesantes,
ya que la compafia que opera el puerto de San Antonio
es la misma que gestiona San Vicente. Asi pues, si bien
el puerto de San Antonio no aumenté su cuota de
mercado dentro del sistema de puertos (aunque si crecié
en términos absolutos), la importancia de este operador
privado y su cuota de actividad portuaria crecieron mucho
si se tienen en cuenta que los puertos de San Antonio,
San Vicente y otros puertos chilenos son operados por la
misma empresa.

uc

Al analizar la costa este de América del Sur, se obtienen
resultados similares (véase el grafico 4).

Grafico 4
BRASIL: MOVIMIENTO DE CONTENEDORES
EN LOS PUERTOS, 1997-2012
(En unidades equivalentes a veinte pies)
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Fuente: Elaboracién de los autores, basada en el Perfil Maritimo y Logistico de América
Latinay el Caribe, Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Entre 1997 y 2012, el movimiento total de contenedores
en los puertos de la costa este de América del Sur aumenté
a mas del triple y superé los 11,5 millones de unidades
equivalentes a veinte pies en 2012. Este incremento estuvo
acompafado por un cambio significativo en la cuota
de mercado de los paises de la costa este de América
del Sur. El porcentaje de movimiento de contenedores



correspondiente al Brasil crecié del 60% al 75%, mientras
que la Argentina perdié un tercio de su cuota de mercado
y en 2012 solo produjo el 18% del total del movimiento
de contenedores en la costa este de América del Sur.
Este cambio se debe principalmente a la expansién de
la economia brasilefia, en combinaciéon con el tamafo
de su poblacién. Por ejemplo, el Brasil es actualmente
uno de los mayores exportadores del mundo de carne
de pollo y ternera, un comercio que se ha desarrollado
recientemente como respuesta a la creciente demanda
en las economias asiaticas emergentes. El Uruguay, cuya
economia es la mas pequefa de la costa este de América
del Sur, logré aumentar su cuota de mercado hasta casi
el 7%. Este logro no solo se debe al desarrollo econémico
del pais, sino también a su estrategia de actuar como
centro de transbordo y puerta de entrada para las cargas
del Paraguay y la Argentina (véase también Wilmsmeier,
Martinez-Zarzoso y Fiess, 2010).

Ademas del cambio en las cuotas de mercado nacionales,
la concentracién tradicional dentro de cada uno de los
sistemas nacionales de puertos de contenedores se esta
reduciendo, a causa de la aparicién y el desarrollo de
nuevos actores. En el caso de la Argentina, el proceso
de desconcentracién aun estd en sus inicios, pero
conviene sefialar que las terminales de contenedores
en Buenos Aires perdieron en torno al 9% de cuota de
mercado nacional entre 2000 y 2012, una disminucion
que refleja la rapida expansion de los nuevos puertos
de contenedores en el pais, como por ejemplo Zarate.
Se pueden encontrar datos de periodos anteriores y un
analisis de la competencia en la region del Rio de la Plata
en Sanchez y Wilmsmeier (2006).

Tradicionalmente, Santos siempre ha sido el principal
puerto de contenedores del Brasil y por sus terminales
pasé el 36% del transito de contenedores del Brasil
en 2012. Sin embargo, su cuota de mercado disminuyé
en comparacién con 1997, cuando mas del 42% del
movimiento de contenedores del Brasil correspondié a
este puerto. Rio de Janeiro, que en 1997 era el segundo
mayor puerto de contenedores del Brasil, ha perdido
el 50% de su cuota de mercado a lo largo de los ultimos
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15 afios. Durante esos afios, han entrado en escena varios
puertos secundarios y proyectos de nueva creacién que
no solo han provocado una mayor dispersién geografica
del transito de contenedores sino también el inicio de
un proceso de desconcentracién. En 1997, Rio Grande,
en el sur del Brasil, tenia una significativa cuota de
mercado del 10% y se esperaba que se convirtiera en
competidor de Montevideo y Buenos Aires, ya que sus
caracteristicas de infraestructura y su profundidad de
15 metros favorecian la circulacién de buques de la
clase Post-Panamax. El puerto se expandié y aumentoé
su cuota de mercado a mas del 13% en 2003, gracias
a las repercusiones de la crisis econémica en el puerto
de Buenos Aires (véase Sanchez y Wilmsmeier, 2006).
Desde entonces, sin embargo, su porcentaje del total
del movimiento de contenedores en el Brasil se fue
reduciendo hasta cerca del 7,5% en 2012. Por lo tanto,
su continuo crecimiento no fue suficiente para mantener
el ritmo de la expansién nacional del transito de
contenedores. En cuanto a otros puertos, Itajai (incluida
la nueva terminal de Navegantes) doblé su cuota de
mercado hasta llegar al 12% en 2012, Manaus también
multiplicé su cuota y alcanzé el 6%, mientras que Suape
triplicé con creces la suya y superé el 5% en 2012.

Los puertos del sistema portuario del Caribe, la costa este
de Centroamérica y México y la costa norte de América
del Sur pueden dividirse en cuatro categorias: puros
centros de transbordo (con un minimo del 70% de carga
de transbordo), puertos hibridos (entre el 30% y el 70%
de carga de transbordo), puertos de entrada (menos del
30% de carga de transbordo) y puertos de transbordo
locales e interinsulares?.

El movimiento de contenedores en estas subregiones crecié
de 7,0 millones de unidades equivalentes a veinte pies en
1997 a 19,4 millones de unidades en 2012. Los autores
estiman que la cuota de carga de transbordo aumenté del
38% (1999) a cerca del 50% del transito total en 2011. Asi
pues, el porcentaje de transito de transbordo en la zona
esta significativamente por encima del promedio mundial
del 31% en 2011 (véase Drewry, 2013).

3 Puertos de transbordo: MIT (Panamd), PPC (Panamd), CCT (Panamd), Kingston
y Freeport (Bahamas). Puertos hibridos: Cartagena (Colombia), Puerto Cabello
(Venezuela), Point Lisas (Trinidad y Tabago), Caucedo (Republica Dominicana) y Puerto
Espafia. Puertos de entrada: Limén-Moin (Costa Rica), Veracruz (México), Puerto
Cortés (Honduras) y Rio Haina (Republica Dominicana). Puertos de transbordo locales
e interinsulares: Jarry (Guadalupe), Bridgetown, Phillipsburg (San Martin), Oranjestad
(Aruba), Georgetown (Islas Caiman), Vieux Fort y Castries (Santa Lucia), Saint John,
CPCP (puerto de contenedores de Campden Park) (San Vicente y las Granadinas),
Long Point Port (Saint Kitts y Nevis), Road Bay Port (Anguila), Kingstown, Willemstad
(Curacao), Georgetown y Nieuwe Haven (Suriname).
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En el grafico 5, se puede observar que la cuota de mercado
de los puertos de transbordo crecié del 33% en 1997 al
45% en 2011, pero el desarrollo de los puertos hibridos fue
mas diversificado.

Grafico 5 ;
CARIBE, COSTA ESTE DE CENTROAMERICA
Y COSTA NORTE DE AMERICA DEL SUR: MOVIMIENTO
DE CONTENEDORES POR PUERTOS, 1997-2011
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracién de los autores, basada en el Perfil Maritimo y Logistico de América
Latina y el Caribe, Comisién Econémica para América Latinay el Caribe (CEPAL).

Nota:  Colén incluye las terminales MIT, Evergreen y Panama Ports Company.

Cartagena (Colombia) fue el puerto hibrido con mas
éxito, ya que aumenté su cuota de mercado del 5,8%
al 11,6% entre 1997 y 2011, mientras que otros puertos
hibridos, como Puerto Espafia, Puerto Cabello (Venezuela)
o Point Lisas (Trinidad y Tabago) no pudieron aumentar
sus porcentajes respectivos.

El grafico 6 muestra los porcentajes de transito de entrada
y de transbordo en determinados puertos del Caribe, la
costa este de Centroamérica y la costa norte de América
del Sur en 2012.

Grafico 6 i
CARIBE, COSTA ESTE DE CENTROAMERICA
Y COSTA NORTE DE AMERICA DEL SUR: PROPORCIONES
DE TRANSBORDO Y TRANSPORTE CON ORIGEN O DESTINO
EN PUERTOS SELECCIONADOQOS, 2012
(En porcentajes)
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La proporcion del movimiento total de contenedores
correspondiente al transbordo en Cartagena (Colombia)
aumento significativamente a partir de 2005, cuando la
compania Hamburg Sud decidié convertir este puerto en
su centro estratégico de transbordo para América Latina
y el Caribe, conectandolo a siete de los servicios de la
naviera entre América del Norte y América del Sur, el
Caribe, el Mediterraneo y el norte de Europa. El volumen
de transbordo de Hamburg Sud a través de Cartagena se
quintuplicé entre 2006 y 2012 (Port Strategy, 2012). El
puerto de Caucedo (Republica Dominicana) es un ejemplo
particular de esta categoria. Este puerto de nueva
creacion inicié sus operaciones en 2003 y es gestionado
por el operador internacional de terminales DP World,
que tiene la intencién de transformarlo en un nuevo
puerto de transbordo para la regién. Desde su creacién,
el puerto se ha convertido en un puerto hibrido, que ha
logrado capturar una parte significativa del aumento de
la carga con destino local y, al mismo tiempo, intenta
atraer mas carga de transbordo, que superé el 50% de
todos los movimientos de contenedores en 2011.

Los puertos de entrada en este sistema portuario no
pudieron mantener sus cuotas de mercado, a pesar del
crecimiento del movimiento de contenedores. Se observa
un significativo cambio geografico en el sistema portuario
del Caribe, la costa este de Centroamérica y la costa
norte de América del Sur, impulsado por la evolucion de
los puertos de transbordo tradicionales y la aparicion de
nuevos actores, asi como por las expectativas en el sistema
logistico como consecuencia de la futura ampliacion del
Canal de Panama en 2015.

Mas alla de los cambios en los volimenes de movimiento
de contenedores, la aparicion y la evolucion de procesos
de transferencia de competencias portuarias en la regién
desde comienzos de la década de 1990 han supuesto
momentos criticos para los paises y puertos afectados. Este
desarrollo estd estrechamente vinculado a la aparicién
de operadores internacionales de terminales en la regién
(véase también Sanchez y Wilmsmeier, 2006). En 2006,
33 terminales de contenedores eran gestionadas por
operadores internacionales de terminales 12 paises de la
region. Al inicio de 2012, el nUmero habia aumentado a 66.

Si bien la mera presencia de operadores portuarios
privados no es una garantia de éxito en el desarrollo
de puertos y terminales, se puede considerar que estos
operadores cambiaron el nivel de competencia en



las diversas subregiones. Hasta 2006, la competencia
intraportuaria se limitaba al puerto de Buenos Aires,
la costa del Caribe en Panama y la competencia entre
Valparaiso y San Antonio en Chile, que prestan servicios
a una zona coincidente del interior. Desde entonces, la
entrada de operadores internacionales de terminales
ha introducido un nuevo nivel de competencia
intraportuaria en Callao (Pert) con las terminales APMT
y DPW, en la costa del Pacifico de Panama con PSA y
HPH, en Buenaventura (Colombia) con TCB y ICTSI, en el
puerto Lazaro Cardenas (México) con APMT y HPH, en
Manzanillo (México) con SSA, HPH e ICTSI y en Santos
(Brasil), con DPW, APMT y Santos.

Resulta interesante sefialar que cada operador
internacional emplea sus propias estrategias de
especializacion geografica. En la primera fase, durante
la entrada de los operadores internacionales, el interés
se focaliz6 en los puertos principales de los paises,
muchos de los cuales (con la excepcién de Buenos Aires
y la costa del Caribe de Panama) no tenian un nivel de
actividad suficiente en los noventa como para mantener
la competencia de dos operadores. El persistente
crecimiento de la demanda cambié esta situacion y, desde
2005, se puede observar el aumento de la competencia
descrito anteriormente. HPH tiene un claro predominio
en el mercado Centroamericano (incluido México). APMT
se ha centrado en el desarrollo de nuevas terminales,
con un marcado interés no solo en cargas de transbordo,
sino también ultimamente en puertos de entrada que
tienen el potencial de convertirse en puertos hibridos.
DPW mantiene una presencia mas equitativa en cada
subregion. Estos resultados resaltan los progresos en el
desarrollo del sistema portuario indicados por Wilmsmeier
y Notteboom (2011).

El analisis descriptivo anterior de la evolucién del sistema
portuario de América Latinayel Caribey de sussubsistemas
plantea diversas cuestiones. ; Cuales fueron los momentos
criticos del sistema y cuales fueron los criterios de éxito
que permitieron que algunos puertos convirtiesen esos
momentos en coyunturas criticas? Si el sistema portuario
de América Latina y el Caribe estd pasando de la
concentracion a la desconcentracién, ;qué consecuencias
tiene ese proceso para las estrategias regionales y
para las politicas de los paises de la regiéon? ;Cual es el
papel de las compafias navieras como motores de la
emergencia de nuevos puertos y de puertos secundarios?
iPor qué los puertos tradicionales estan empezando
a perder su posicion en el sistema? ;Ha contribuido la
entrada de operadores mundiales e internacionales de
puertos a los cambios del sistema portuario? ;En qué
medida contribuye el desarrollo econémico no solo
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al incremento del movimiento de contenedores, sino
también a la diversificacion geografica del crecimiento
de los puertos de contenedores? ;Hay otras variables
econémicas o institucionales que desempenen un papel
en la aparicién de estos puertos? ; Qué puertos han tenido
éxito al afrontar el reto de la periferia? Un solo articulo
no puede responder a todas estas preguntas de forma
definitiva. No obstante, la proxima secciéon aplicara el
pensamiento institucional reciente al analisis descriptivo,
para profundizar en la comprension de algunas de las
cuestiones mencionadas.

Implicaciones politicas: la transferencia de competencias
de la gestion y las operaciones de los puertos y, en general,
la desregulacién de los servicios de transporte han creado
nuevas oportunidades de desarrollo en la regién. La
transferencia de competencias portuarias transformé la
estructura institucional en la que se integraban los actores
y sus relaciones mutuas. Esta transformacién impulsé la
aparicion de nuevas estrategias, que requirieron, al menos
por parte de los puertos que tuvieron éxito, un proceso
identificable de adaptacién institucional.

Las investigaciones anteriores se han centrado casi
exclusivamente en el desarrollo de los principales puertos
de contenedoresy solo han prestado una atencién residual
al desarrollo de los puertos secundarios en la regién. Por lo
tanto, muchos de los cambios descritos en este articulo y las
consiguientes transformaciones en las diversas subregiones
apenas despertaron atencion y, en consecuencia, no han
formado parte de un debate contextual sobre los retos
y oportunidades del desarrollo del sistema portuario en
América Latina y el Caribe.

Estos cambios ofrecen oportunidades para implementar
politicas que vayan mas alld del desarrollo fisico de
infraestructuras portuarias e instalaciones operativas
tradicionales en los puertos principales. Lo que se
necesita es aprovechar las posibilidades estratégicas e
integradas de desarrollo del sistema portuario. El éxito
en un entorno cada vez mas competitivo solo puede
lograrse si las instituciones publicas y los actores del
sector privado son capaces de reconocer los momentos
criticos y convertirlos en coyunturas cruciales.

En el diagrama 1, basado en el analisis anterior, se
muestran los principales momentos criticos que han
influido en el desarrollo del sistema portuario de
América Latina y el Caribe, segun los datos disponibles.
Estos momentos no aparecieron ni secuencial ni
simultdneamente, sino mas bien de forma diversificada
en cuanto al espacio y al tiempo.
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Diagrama 1
AMERICA LATINA Y EL CARIBE: MOMENTOS CRITICOS PARA EL DESARROLLO PORTUARIO, 1990-2012
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Debido a la histérica necesidad de desarrollo de
infraestructura en la regién, la mayor parte del desarrollo
se produjo en los puertos principales. Sin embargo,
durante los ultimos afios, algunos puertos secundarios
han comenzado a aplicar estrategias de desarrollo mas
integradas que también incluyen la consideracién del
desarrollo logistico vinculado al puerto (como por ejemplo,
Manaus en Brasil o Puerto Angamos en Chile). El analisis
del sistema portuario realizado en este estudio sugiere
que algunos paises y puertos individuales (representados
por sus actores, ya sean publicos o privados) pudieron
aprovechar asi algunos de esos momentos criticos. El
tamafo de América Latina y el Caribe impide realizar en
este articulo un analisis detallado de puertos especificos,
de manera que no es posible especificar qué momentos
criticos en particular fueron utilizados por puertos
individuales. El objetivo consiste en determinar algunas de
las caracteristicas de los momentos clave del diagrama 1
y mostrar cémo han sido aprovechados por los puertos
secundarios para alterar el sistema portuario.

Los datos disponibles apuntan a una desconcentracién
del movimiento de contenedores en el sistema portuario
de América Latina y el Caribe, relacionada con un cambio
en las regiones de entrada y con el paso de una funcién
de entrada a una funcién de transbordo, de manera que
se fomenta el movimiento de carga a través de puertos
secundarios de la region. Se requiere una investigacion
mas desagregada, pero los cambios descubiertos tienen
beneficios potenciales para los puertos secundarios,
que, como se sefiala en este estudio, estan realizando

adquisiciones

competencia y
practicas colusorias

significativas ampliaciones para aprovechar esta tendencia
prevista. Esos puertos intentan reposicionarse en un
mercado proveedor emergente que podria atenuar su
caracter periférico dentro del sistema portuario y de
infraestructuras tradicional de América Latina y el Caribe.

El aprovechamiento de la ventaja de ser el primero en
llegar en lo relativo al desarrollo de proyectos de nueva
creacion (por ejemplo, Caucedo en Republica Dominicana)
ya estad repercutiendo en la cuota de mercado de los
puertos. Serad dificil que las ventajas obtenidas por
estos puertos en la batalla por el posicionamiento, en
especial en el mercado del transbordo, sean igualadas
por competidores que llevan poco tiempo desarrollando
su estrategia en esta direccién. La naturaleza de la
evolucion del sistema portuario se pone de manifiesto en
la forma en que cada cambio altera el estado del sistema
y puede hacer que una estrategia atractiva se convierta
en inadecuada si se pone en practica demasiado tarde,
después de la transformacién sistémica. Asi pues, este
estudio plantea preguntas sobre la politica de puertosy las
respuestas privadas y publicas a una geografia portuaria
cambiante en América Latina y el Caribe. La imitacion a
nivel mundial de las mismas estrategias no funcionara a
no ser que se logre la combinacién correcta de momentos
criticos, con el patron espaciotemporal adecuado. No es
posible determinar y clasificar ese patréon ideal para cada
opcién de desarrollo en este breve analisis, pero es posible
comprender mejor la cuestién si se evalla un sistema
portuario regional utilizando este prisma teérico.



Se puede prever que la introduccion de buques de mayor
tamanfio en las principales rutas mundiales, una tendencia
que ya se ha materializado, pronto darad lugar a un
proceso en virtud del cual los buques irdn pasando a las
rutas secundarias de América Latina y el Caribe y se ira
creando la necesidad de construir nueva infraestructura,
no solo en los puertos principales de la regién, sino
también en los secundarios. Si algunos puertos no fueran
capaces de recibir los buques de mayor tamafio debido a
una capacidad insuficiente de atraque o manipulacion, se
favorecera el crecimiento de centros regionales de segundo
nivel, que podrian prestar servicios a los puertos de menor
tamanio, ya sea a través de buques alimentadores o incluso
de transporte por tierra en algunos casos (una opcion que
plantearia ciertas cuestiones sobre la calidad y capacidad
de los enlaces de infraestructura del interior del pais).

Al analizar la evolucién de un sistema portuario y de
sus subsistemas, es preciso ser conscientes no solo de su
dependencia de la trayectoria anterior, que favorece
a los antiguos puertos dominantes, sino también del
impacto que puede tener el desarrollo portuario sobre la
transferencia de competencias portuarias, la competencia
y la aprobacion gubernamental de la planificacién. Los
resultados descritos en este estudio subrayan el aspecto
temporal de la dependencia de la trayectoria anterior y
se reconoce que, para trascender el caracter periférico, la
ventaja del actor que toma la iniciativa es significativa. Esta
observacién apoya la opinién de Jacobsy Notteboom (2011),
que consideran que la ventana de oportunidad tiene que
estar abierta el tiempo suficiente como para que se lleve a
cabo la transformacién institucional en la coyuntura critica,
ya que de otro modo se pierde la oportunidad.

Enlalucha para obtenerunacuota de un pequeiio mercado
regional, resulta dificil competir contra una compania ya
establecida en la zona, en un sector que requiere grandes
inversiones iniciales a fondo perdido y tiene un prolongado
periodo de recuperaciéon. Sin embargo, las estrategias
proactivas, como las implementadas por los puertos de
Caucedo (Republica Dominicana) y Cartagena (Colombia)
parecen estar contrarrestando la tradicional dependencia
de la trayectoria previa del sector.

El analisis y la discusion contenidos en este articulo
demuestran que el desarrollo portuario en América
Latina y el Caribe ha sido impulsado en primer lugar por
un crecimiento significativo y persistente del movimiento
de contenedores. Las estrategias de las compafias de
transporte maritimo de linea han evoluciocnado hacia
una amplia implementacion de redes radiales en torno a
un centro principal, lo que ha provocado la aparicién de
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patrones de concentracion con significativos efectos de
dependencia de la trayectoria previa. Sin embargo, se ha
observado que las vicisitudes de las inversiones privadas y
de la aprobacién de la planificacién publica desempefan
un papel primordial en el desarrollo portuario, como
fundamento de las nuevas jerarquias de puertos. Con este
articulo, se profundiza en estos conceptos, subrayando los
aspectos espaciotemporales de la evolucién del sistema
portuario, junto con la importancia de una visién sistémica
para determinar cuando se transforman los momentos
criticos en coyunturas criticas, de manera que los actores
del sistema portuario puedan superar la dependencia de la
trayectoria previa. En este estudio, se determinan algunas
caracteristicas de esos momentos mediante un analisis del
sistema portuario de América Latina y el Caribe, si bien el
analisis es necesariamente limitado debido a la amplitud
geografica de la zona estudiada. Por lo tanto, se requiere
una investigacién mas desagregada para profundizar con
mas detalle en estos resultados.

Los resultados muestran que la creacion de lugares
estratégicos puede tener éxito y podria haber sido el
motor de la emergencia de puertos secundarios en el
sistema de América Latina y el Caribe. Esto demuestra
que la dependencia de la trayectoria previa puede ser
contrarrestada por nuevos desarrollos, cuya determinacién
y cuyo éxito dependen de factores como la ventaja
del primero en llegar, la planificacion portuaria y la
diversificacion de los papeles desempefados por los puertos.
Estos resultados permiten comprender mejor la relacién
recursiva entre las estrategias del transporte maritimo de
lineay las de desarrollo portuario, asi como su efecto sobre
los desarrollos mas generales de las redes maritimas.

Este articulo se basa en unaversion anterior mas extensa, que
se presenté en la conferencia de la Asociacion Internacional
de Economistas Maritimos celebrada en Marsella (Francia)
del 3 al 5 de julio de 2013 (IAME, 2013). Esa versién recibié
una mencién honorifica en la categoria de Premio al mejor
articulo sobre estrategia portuaria en la conferencia.
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