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Resumen

La apertura comercial ha favorecido el intercambio internacional de productos, el cual, ocurre
mediante diferentes vias, siendo una de las mas importantes la maritima, no obstante, diver-
sos factores como la falta de infraestructura maritima portuaria han propiciado que algunos
puertos no operen eficientemente; de ahi que el objetivo de la presente investigacion sea
realizar una analisis comparativo entre la infraestructura maritima portuaria de Manzanillo
y Shanghai. Los resultados indican que en Manzanillo existe un rezago portuario impor-
tante, como resultado de una infraestructura portuaria insuficiente que genera altos costos y
tiempos de operacion. Ademas Shanghai como puerto presenta una ventaja sustancial sobre
el puerto de Manzanillo, siendo esto un factor de decision en la eleccion de arribo de las
grandes compailias navieras.
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Introduccion

El rapido crecimiento del comercio mundial estd sustentado en la infraestructura
del transporte que hoy en dia se encuentra presente en cada pais, especialmente en
nuestro caso de estudio: México y China; la falta de infraestructura adecuada genera
retrasos por congestionamiento, los cuales no solo ocurren en los puertos chinos,
sino también en los mexicanos;' donde estos retrasos propician, no sélo que las
importaciones y exportaciones chinas y mexicanas arriben con demora hacia otros
destinos, sino también que se pierda competitividad.

Un puerto eficiente y competitivo requiere no solo de infraestructura,
superestructuras y equipamiento adecuado, también de buenas comunicaciones y,
especialmente, de un equipo de gestion dedicado y cualificado, con mano de obra
motivada y entrenada. Siendo en areas comerciales e industriales donde las mercan-
cias no so6lo estan en transito, sino que también son manipuladas, manufacturadas
y distribuidas (UNCTAD, 2010).

La importancia estratégica de los puertos a nivel mundial se observa no
solo porque 70% del comercio es realizado por via maritima, asimismo por el po-
tencial que representa la movilizacion y almacenaje de mercancias, en una economia
globalizada, actividad que ha permitido a naciones como Singapur y Corea del Sur,
convertirse en potencias econdmicas en el sureste asiatico (Pérez, 1995).

La actividad portuaria es coparticipe de la independencia econdmica de las
naciones, y representa un factor estratégico en su comercio internacional al jugar un
papel esencial en el trafico exterior, siendo promotores del crecimiento de las areas
en las cuales estan emplazados, promoviendo determinados traficos, y generando
ingresos para las arcas del Estado (UNCTAD, 2010).

Por su parte, el objetivo principal de la inversion en infraestructura por-
tuaria es la ampliacion de la capacidad de despacho de mercancias, y la reduccion
de demoras por congestionamiento en los puertos maritimos.

En respuesta a las necesidades para una nueva y mejor infraestructura, los
gobiernos (chino y mexicano), han realizado programas e inversiones millonarias.
En el caso de México se cuenta hoy con una mayor inversion en infraestructura, lo
cual ha llevado a la creacion de corredores intermodales® como: Puerta México y
la creacion de estaciones HUBS (SCT, 2010).?

! Los puertos son interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente centros de transporte
combinado, UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development).

2 Los corredores intermodales son la mejor forma de conexién entre diferentes tipos de transporte, en una misma
terminal o lugar geografico.

3 HUBS: centro de intercambio donde se cargan y descargan contenedores.
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En su caso, el gobierno de China ha anunciado que invertira mas de 26,600
millones de dolares (mdd) durante el plan actual, una cifra sin precedentes en la
historia (cpc, 2010). Ejemplo de ello es la finalizacion del proyecto de las Tres
Gargantas del rio Yangtzé, el cual ha mejorado considerablemente el transporte
este-oeste. Sin embargo, la capacidad aun es limitada.

Este articulo se ha organizado en tres apartados sobre la inversion orientada
a la infraestructura en puertos incluyendo las terminales, servicios de embarque y
desembarque, para lo cual se ha planteado, en primera instancia, realizar un recorrido
por la situacion de la infraestructura en México y China, cabe mencionar que el
desarrollo del trabajo serd mediante una perspectiva tedrica que permitira analizar
y comparar los costos econdmicos del transporte maritimo. Un segundo apartado
analizara la situacion portuaria de ambos paises y, finalmente en un tercero se com-
para la infraestructura y los servicios portuarios de Manzanillo y Shanghai.

La eleccion de estos puertos se dio con base en el gran nlimero de TEUS
(Unidad equivalente a 20 Pies, por su siglas en inglés) que movilizan en su respec-
tivo pais.

Planteamiento del problema

A partir de la consideracion de que la inversion en infraestructura es una necesidad,
asi como creadora de competitividad y preferencia, se ha mostrado un interés por
parte de los gobiernos en atraer cada vez mas inversiones de este tipo, denotando
que la inversion es una estrategia (Lindsey, 2010).

Este tipo de inversion consiste en construir rutas directas y mas rapidas,
ademas de generar rentabilidad e incrementar la demanda, cualquiera que sea el
caso, siendo generalmente cierto que las decisiones de precio e inversion son inter-
dependientes, pero deben considerarse conjuntamente al realizar cualquier analisis
(Lindsey, 2010).

Esto implica procurar y brindar facilidades en la transportacion, lo cual per-
mitird la obtencion de elementos de competitividad, complementando la evolucion
de las cadenas de suministro.* Asi, los precios elegidos para manejar la mercancia
dependeran de los precios y de aquellas capacidades que las empresas posean.

Por ejemplo, en el flete maritimo los precios del combustible, los cargos
de transferencia intermodal (THC);’ los cargos por uso de infraestructura (pilotaje,
remolque, amarre, atraque); impuestos (BAF, CAF)® y costos de tiempo perdido por

4 Estos efectos son llamados comparativa estitica de las propiedades de los precios.
5 Cargo por Manejo de la terminal.
® Factor de ajuste del combustible, y factor de ajuste monetario, respectivamente.
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el transito de las mercancias (dias de traslado de mercancias), son factores determi-
nantes en la realizacion de una ruta con una u otra compaiiia. Asi, un cambio en el
componente de los precios de los combustibles afectara el volumen de las mercancias
a transportar, por lo que, el beneficio de expandir o desarrollar la infraestructura
portuaria es mayor.

En México, el aumento del transporte de mercancias por via maritima, y
su ventajosa posicion geografica, al tener mas de 11,000 kilometros de costa en los
litorales del Pacifico y Atlantico, brindan a los 16 puertos mexicanos la oportunidad
de explotar el trafico maritimo en la zona y aprovechar su vecindad con EUA, la
primera potencia economica del mundo.

Por su parte, China cuenta con mas de 20 puertos de altura que movili-
zan un gran volumen de productos, cumpliendo con estandares internacionales de
seguridad, los que a su vez estan provistos con equipos de alta tecnologia para la
revision de mercancias (Pérez, 1995). De ahi la importancia de hacer un analisis mas
profundo de ambos paises.

1. Analisis del transporte en China y México

El sector maritimo lleva a cabo el transporte de 70% del comercio mundial y es vital
para el funcionamiento de la economia globalizada. Sin el transporte maritimo, el
comercio intercontinental, el transporte a granel de materias primas y combustibles,
asi como las importaciones y exportaciones masivas de productos alimenticios y
manufacturados seria simplemente imposible.

La disponibilidad, el bajo costo y elevada eficiencia del transporte ma-
ritimo han hecho posible el importante crecimiento de la produccion industrial en
Asia, que ha sido a su vez, en gran parte, responsable de una drastica mejora en los
niveles de vida globales (UNESCAP, 2009).

Durante mas de 50 afios, este marco regulatorio global ha sido propor-
cionado satisfactoriamente por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) de
las Naciones Unidas.

En China, la introduccién de la Politica de Puertas Abiertas, instaurada
en 1978 significo el inicio del camino hacia un socialismo de mercado. Deng
Xiaopin, puso especial énfasis en proponer tres etapas a la apertura comercial de
China: inicialmente, las politicas preferenciales fueron desarrolladas en zonas
econdmicas especiales, luego se extendieron a 14 ciudades costeras, como por
ejemplo Guangzhou y a zonas de economia abierta, para finalmente desarrollarse
en las ciudades del interior y a lo largo de los rios en los afios noventa (UNESCAP,
2007).
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Esta politica gener6 una restructuracion significativa en el sector de
transporte, tanto a nivel de infraestructura como en los medios, la importancia que
China atribuia al transporte de recursos se aprecia mejor en nimeros: mientras
que el transporte de petrdleo, hierro, acero y carbon, representaba mas de la mitad
del total de carga, el de granos y materiales de construccion constituia menos de 10
y 5% del total de transporte de carga respectivamente (Loo, 1999).

El sistema de transporte en China se caracteriz6 por la centralizacion de
los fondos de inversion y politicas de precios, asi como de planes de transporte
fuertemente controlados. La estructura organizativa era un sistema complejo, enre-
dando vertical y horizontalmente los distintos niveles de decision, muestra de ello
fue la época previa a la apertura al mercado, cuando el gobierno jugaba el papel de
inversor, planificador, operador y regulador de los sistemas de transporte; la politica
de apertura significo la devolucion gradual del poder y responsabilidades a sectores
no gubernamentales (UNESCAP, 2009).

La participacion extranjera fue tomando la forma de subcontrataciones o
acciones de mercado. Por ejemplo, la conversion de la red ferroviaria de una via a
tres lineas electrificadas para el trafico entre Beijing y Jiujiang fue completada en
solo tres afios, con acciones ofrecidas en la bolsa de Hong Kong (atin en poder de los
ingleses) y otros mercados extranjeros. Entre 1985 y 1995, los gobiernos regionales
y centrales dejaron de involucrarse en la financiacion directa y en la operacion de
los proyectos, para concentrarse en la regulacion del transporte, mediante la pro-
mulgacion de politicas, reglamentos y planes de transporte a largo plazo.

En la actualidad, el gobierno dejo de ser el principal financiador de los
proyectos de transporte, para asumir el papel de promotor y regulador del desarro-
llo de esta actividad, mediante la formulacion de politicas de apoyo y planes muy
generales (UNESCAP, 2007).

Hoy, la infraestructura de transporte incluye aeropuertos, puertos de aguas
profundas, rutas y el ferrocarril, permitiendo la crucial accesibilidad interregional e
internacional, aunque la infraestructura atin no es suficiente, China ha puesto todo
su esfuerzo politico para superar este inconveniente (Huenemann, 2010).

Por su parte en México, durante el periodo de 1940, la industrializacion
parecia la oportunidad mas atrayente (Torres, 2005); la inversion gubernamental se
orientd a la creacion de una amplia infraestructura para alentar la inversion privada.
Junto a ello se adopto una politica de precios bajos de los bienes producidos por em-
presas estatales, como una manera mas de subsidiar a la industria (CEPAL, 2005).

Fue en un contexto imperante de problemas de deuda externa; de una
economia interna contraida; de un gran déficit fiscal; altos niveles de inflacion; bajas
tasas de ahorro interno; bajos niveles de inversion; y una devaluacion del tipo de
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cambio, en el que México optd por cambiar radicalmente su modelo de desarrollo
econdmico, orientandose a la apertura de la economia al exterior (Aspe, 1993).

Asi, desde 1984 se instrument? la idea de que la apertura, reasignara los
recursos en funcion de las ventajas comparativas, y que elevara la eficiencia del
aparato productivo mexicano (Aspe, 2002). Por medio de la modernizacion de la
infraestructura carretera, asi como de los diferentes modos de transporte y de
las comunicaciones, se permitio interconectar, con mayor eficacia y menores costos
de operacion, los centros de produccion con los centros de distribucion y consumo,
asumiéndose como una prioridad desde el modelo neoliberal adoptado en México,
a partir de la década de los noventa, y que se vio reflejado en la inversion a este
sector. Por ello, en los Gltimos sexenios, México ha contado con una infraestructura
portuaria moderada. Sin embargo, el ritmo del crecimiento de las inversiones publicas
y privadas en materia de puertos ha sido insuficiente para satisfacer las necesidades
de transporte y comunicaciones de la poblacion, asi como para alcanzar estandares
competitivos a nivel internacional (Diaz-Bautista, 2008).

2. Situacién portuaria maritima en China y México

Los puertos representan un conjunto de instalaciones y servicios que permiten la
realizacion del intercambio de mercancias, entre medio terrestre y acuatico a nivel
nacional e internacional, son ademas, parte de la cadena de transporte internacional
y del comercio mundial.

En el pasado, la mayoria de los puertos fueron administrados por los go-
biernos pero, a nivel internacional, la tendencia de los ultimos afios es que los puertos
se privaticen y tengan un componente privado y publico (Diaz-Bautista, 2008).

En el caso de China es posible mencionar que se encuentra en un estado
de desarrollo inicial; la demanda de productos de consumo esté creciendo, y ese
pais constituye el mayor mercado mundial en muchos productos, pero tanto las
empresas chinas como las extranjeras estan enfrentando problemas (en cuestion de
capacidad de carga, costos y vehiculos transporte), para hacer llegar sus productos
a los mercados internacionales (UNESCAP, 2007).

Si bien, las infraestructuras son atin limitadas, el gobierno chino ha decido
generar redes de transporte terrestre a partir del crecimiento de los puertos, sien-
do el de Hong Kong el mas importante, seguido cada vez mas de cerca por otros
(Shanghai, Qingdao, Ningbo, Tianjin, etc.). Las futuras redes logisticas chinas se
estan estructurando a partir de estos puertos maritimos. Como se puede observar en
la Grafica 1, el movimiento total de buques de los puertos chinos ha aumentado
en los ultimos 30 afios.
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Grifica 1
Movimiento total de buques en China, 1980-2010

50,000 —
40,000 - o
30,000
20,000 -

]

Miles de buques

L L S P P P
Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos de UNCTAD (www.unctad.
org), 15 de mayo del 2011.

Durante los altimos 10 afnos se ha vivido una verdadera revolucion, en
primera instancia, Hong Kong (el puerto historico de entrada a China), ha cam-
biado radicalmente, de hecho ha sido desplazado por Shanghai, donde de forma
progresiva se han abierto lineas directas con aquellos que alimentan a los grandes
hinterland’ del sur (Hong Kong, Guangzhou, Shenzhen, etc.); del este (Shanghai o
Ningbo); y del norte (Tianjin o Qingdao). Todos ellos crecen con cifras porcentuales
de dos digitos. Shanghai, por ejemplo, lo hace a una tasa de 30% anual y acorta las
distancias con Hong Kong, aunque este puerto es el de mayor volumen de la zona
Asia-Pacifico (ha superado recientemente al de Singapur), y sigue atrayendo a dos
tercios del trafico de contenedores de China (UNESCAP, 2009).

China, llevara a cabo en los proximos cinco afios un ambicioso plan de
infraestructura que incluye la modernizacion a marchas forzadas, muy especial-
mente en areas como Guangzhou y Shanghai, donde se estan planificando nuevas
terminales. Por otra parte, en estos puertos todo resulta mas barato, incluyendo la
mano de obra o el terreno.

Cabe senalar que para proteger los mercados internos de China, las trans-
nacionales que han ingresado a este pais han establecido varias formas de inversion
extranjera directa (IED), como las inversiones greenfield (nuevos proyectos de in-

7Es un territorio o 4rea de influencia. Este concepto se aplica especificamente a la region o distrito interno situado
tras un puerto o rio, donde se recogen las exportaciones y mediante la cual se distribuyen las importaciones.



238  Munguia, Quiroz, Rodriguez

version o ampliaciones), constituyendo empresas mixtas con empresas estatales o
inversiones compartidas (joint ventures) con socios chinos (Graefe, 2008).

El hecho de contar con mejor infraestructura maritima ha sido una de las
razones por las que China ha atraido casi cuatro veces mas IED en 2006 (78,000
millones) en relacion a la India (19,700 millones). En 2005, China gastd 9% del-
Producto Interno Bruto (PIB) en infraestructura, comparado con la India que gasto
3.6% de su PIB (Graefe, 2008).

Sin embargo, operar en China no es facil; en primer lugar, las empresas
extranjeras no estan autorizadas a realizar transbordos desde un puerto /4ub hasta
otro chino. En cambio, pueden llevarlos a cabo sobre otras instalaciones portuarias
de la region: es el caso de Hong Kong, que irradia sobre Malasia o Filipinas. Los
buques transoceanicos atracan en mas de un puerto chino, lo que complica enor-
memente la operacion, alarga los tiempos de transito y eleva los costos; por otra
parte, la automatizacion del despacho aduanero o la incorporacion de inspecciones
de contenedores mediante rayos X, son continuos. Los procesos administrativos
y de papeleo, en comparacion a otros sitios, observan tiempos mas extensos. No
obstante, existen problemas en los despachos aduaneros, los cuales deben hacerse
en los puertos de entrada: no se permiten los transitos hasta una aduana interior.

Meéxico, por su parte, mediante sus puertos de altura atiende a embarcacio-
nes, personas y bienes en navegacion entre puertos nacionales y puertos extranjeros,
por lo cual, tanto exportadores como importadores son beneficiados por medio de
las 82 lineas navieras que arriban a puertos mexicanos, procedentes y con destino
a Africa, América, Asia, Europa y Oceania (SCT, 2009).

El sistema portuario mexicano cuenta con 107 puertos y terminales; 54
en el litoral del Pacifico y 53 en el del Golfo de México y el Caribe. La Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) considera a 38 de ellas como principales,
de acuerdo al Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes
2001-2006, mientras que s6lo 20 son concesionados a una Administracion Portuaria
Integral (API) (SCT, 2007).

En el Sistema Portuario Mexicano, se movilizaron durante el 2009, alrede-
dor de 198 millones de toneladas de mercancias, siendo ésta la segunda participacion
mas importante de la carga manejada por todos los modos de transporte en el pais,
después del transporte carretero.

8 Se conoce como puerto de altura a las instalaciones en condiciones de recibir embarcaciones de gran calado,
es decir, de grandes cantidades de carga, esto por su alto dragado, asi como por mantener relaciones comerciales,
y se caracteriza por enviar y recibir embarcaciones internacionales.
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En nuestro pais, como menciona Pérez (1995), la modernizacién del
sistema portuario mejora la eficiencia operativa y supera el rezago acumulado en
infraestructura, al construirse terminales especializadas de carga. Esto ha generado
un cambio sustantivo en la geografia portuaria nacional desde afios atrds, donde
se puede destacar el crecimiento de carga en contenedores y la aparicion de redes
de transporte intermodal como sistema de optimizacion del flujo de carga, para
responder a los flujos de carga y exigencias de un contexto portuario altamente
competitivo a escala mundial. Lo cual se muestra en la Grafica 2.

Grafica 2
Movimiento total de buques en México, 1980-2010

2,500

N
[=3
(=3
S

1

1,500

1,000

Miles de buques

500

0

O X b & O
L SO

Q
\)
DR S S N SN

Q & X 0 & N H X b X
O T D DD
FFFFFY PG I

Fuente: Elaboracion propia con base en datos obtenidos de UNCTAD (www.unctad.
org), 15 de mayo del 2011.

Como se puede observar, 2002 fue un buen afio para la carga maritima
del pais, al registrar un crecimiento de 10%, y ganar terreno en el transporte de
carga en general. Ademas de haber duplicado sus expectativas de crecimiento para
el afio pasado.

Los puertos que tuvieron un mayor crecimiento fueron Dos Bocas con
un incremento de 38.5%, seguido por Ensenada y Mazatlan con 21.8 y 21.4%,
respectivamente. Sin embargo, la Administracion Portuaria Integral de Veracruz
fue la que mayor movimiento de carga tuvo, con 14 millones 590,909 toneladas, lo
cual representa 23.6% del movimiento de carga maritima.

Por su lado, Lazaro Cardenas continta en segundo lugar con 21.2% del
movimiento de carga, y se espera que una vez obtenida la licitacion de su terminal
portuaria, este porcentaje crezca significativamente (SE, 2009).
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Cabe resaltar que todos estos resultados se debieron al trabajo de las 16
API en conjunto, ya que durante el primer trimestre del afio se tuvieron pérdidas,
debido a la mala racha econdmica que se experiment6 en 2001.

Claro ejemplo de ello es que durante el primer trimestre de 2002 la carga
maritima tuvo una caida de 7.5% con respecto al 2001. Y puertos como Veracruz,
Lazaro Cardenas, Altamira o Manzanillo no tuvieron crecimiento durante esos
tres primeros meses. No fue hasta el segundo trimestre del afio pasado, cuando los
puertos de México comenzaron a recuperar el terreno perdido y tener ganancias
constantes hasta finalizar el afio (SE, 2010).

Por su parte, la inversion gubernamental se ha orientado a la creacion de
una amplia infraestructura para alentar la inversion privada. Junto a esto se adopto
una politica de precios bajos de los bienes producidos por empresas estatales, como
una manera mas de subsidiar a la industria (CEPAL, 2005).

Se han elaborado propuestas de modificacion a la Ley de Puertos y su
Reglamento, con la finalidad de facilitar el reordenamiento costero y la regulacion
de actividades econdmicas en los litorales nacionales, aprovechando las ventajas
comparativas del transporte maritimo por medio de los Programas Rectores de Desa-
rrollo Costero y la promocion de Administraciones Costeras Integrales Sustentables
(Diaz-Bautista, 2008). Tal y como lo muestra la Grafica 3.

Grafica 3
Inversion publica y privada en infraestructura maritima
portuaria recibida en México, 2001-2009
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Comunicaciones y transportes, 2010.
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Entre 2001 y 2004, durante el sexenio de Vicente Fox, la inversion en
puertos mexicanos fue de 21,192 millones de pesos, lo que significd un crecimiento
de 106% comparado con el sexenio de Ernesto Zedillo, cuya inversion en infraes-
tructura maritima fue de 10,164 millones de pesos.

Durante 2004 el subsector maritimo-portuario realiz6 inversiones publicas
y privadas por 7,390 millones de pesos, cantidad mayor en 154.4% con relacion a
2003. Para 2005 se estimaron inversiones por 7,764 millones de pesos, de las cuales
se ejercieron 3,812 millones, lo que representa 49.1% de la inversion programada
para ese afio (SCT, 2007).

A lo largo de 2005, la inversion publica ascendi6 a 1,193 millones de
pesos, registrando un incremento anual de 179.7% real respecto al ano anterior;
1004.2 millones correspondieron a las APTy 188.8 millones fueron recursos fisca-
les, este incremento obedece principalmente a que tres de ellas recibieron recursos
adicionales a los propios, provenientes de transferencias del Gobierno Federal; en
tanto que la iniciativa privada invirti6é 2,619.8 millones de pesos, lo que representa
un decremento de 27.7% real respecto al periodo anterior, debido principalmente
a que en 2005 se ejecutaron proyectos que iniciaron en 2004, etapa de construccion
que requiri6 de los mayores flujos de inversion.

Para 2007 se programaron inversiones en infraestructura maritima-por-
tuaria por 6,176.6 millones de pesos, de los cuales 2,384.5 millones corresponden
a inversion publica (38.6%) y 3,792.1 millones de pesos al sector privado (61.4%);
por su parte el presidente Felipe Calderon, ha mencionado que durante su mandato
(2006-2012) se construiran al menos cinco nuevos puertos y se modernizaran otros
22, al igual que se fomentara el turismo en los puertos, lo que tendra un costo de alre-
dedor de 71,000 millones de pesos (unos 6,513 millones de délares) (SCT,2010).

3. Comparacion de infraestructura y servicios portuarios
en Manzanillo y Shanghai

Meéxico y sus puertos se encuentran inmersos en la competencia mundial; en el
de Manzanillo, ubicado en el occidental estado de Colima, se puso en operacion
la primera etapa de un patio para trailer con una superficie de 76 hectareas. Las
autoridades mexicanas esperan que con esta obra Manzanillo se convierta en el
primer puerto del pais en movilizar de 1.5 a 2 millones de TEUS, esto es, 50% de
los contenedores que se movieron en todo el Sistema Portuario Nacional durante
el periodo 2008-2010 (SCT, 2009).

Manzanillo cuenta con las ventajas competitivas que le permitiran ir ascen-
diendo dentro de la red mundial de puertos. Siendo a su vez el puerto con mayor mo-
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vimiento de contenedores; en el periodo que va de enero a diciembre de 2009 habia
movilizado 1,110,355 TEUS y es el primer puerto mexicano en superar el limite
del millon de éstos por afo. Sin embargo, Manzanillo atin no se incorpora a la lista de
los principales 50 puertos del mundo en movimiento de contenedores (SCT, 2009).

Grafica 4
TEUS manejados en el puerto de Manzanillo, 1993-2010
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la SCT (www.sct.org.mx), 15 de
abril, 2011.

Este puerto ha crecido rapidamente ubicandose en el segundo lugar en
Meéxico, con un crecimiento de 38.3%, ya que el afio pasado logré movilizar 634
mil 155 contenedores, en tanto que en 2001 el movimiento fue de 458 mil 472.

Las cifras desglosadas demuestran que los mejores meses para el movi-
miento de contenedores en puertos, aunque variable pues depende de la region y la
demanda, se concentrd de marzo a diciembre.

En términos mas amplios, el manejo de carga por los 16 puertos mexicanos
de altura se increment6 8%, ya que se manejaron casi 258 millones de toneladas de
carga; los ingresos aumentaron 5%, y el manejo de contenedores se elevo 13.6%,
contribuyendo fuertemente a ello el puerto de Manzanillo.

Cabe mencionar que en este puerto se cuenta con 14 empresas operadoras
que corresponden a inversiones privadas, nacionales y extranjeras, para el manejo
de todo tipo de carga, obteniendo una posicion privilegiada para competir favora-
blemente con otros puertos ubicados en el Pacifico mexicano.

Por su parte, el gobierno de China ha pronosticado que el trafico de con-
tenedores de Shanghai aumente 25% en 2010, el equivalente de unos 14.5 millones
de contenedores TEU (de 20 pies, unos seis metros y un peso maximo de 20.3 tone-
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ladas). En 2005, Shanghéi manejo6 hasta 390 millones de toneladas de cargamento
y 16.5 millones de TEUS de contenedores (Dale, 2004).

El puerto de Shanghai se ha expandido de forma gradual para satisfacer
la demanda invirtiendo unos 330 mdd en instalacién de contenedores en su zona
Waigaoqiao, disefiada para manejar alrededor de 8.3 millones de toneladas de car-
gamento, a su vez se esta construyendo la terminal en aguas profundas en Yangshan,
a unos 30 kilometros de Shanghai, que podra manejar un total de 15 millones de
TEUS y requerira una inversion total de cerca de 850 mdd en su primera fase. El
area portuaria esta siendo construida en el mar y se unira con tierra firme mediante
un puente de 32 kilometros.

Medidas recientes del gobierno chino para intentar limitar el crecimiento
econdmico del pais teniendo un minimo efecto en el puerto para 2010, debido a la
fortaleza de la demanda de Shanghai y el area circundante (CEPAL, 2010).

Grifica 5
Toneladas de carga manejadas en el puerto de Shanghai, afios seleccionados
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Fuente: Administracion Portuaria de Shanghai (2010).

Hoy, las condiciones de atraccion de inversion extranjera en China estan
orientadas a la construccion y administracion de instalaciones de muelles publicos de
puertos (la parte china sera la controladora de acciones empresariales y desempefiara
un papel importante, asi mismo las politicas de impuestos preferenciales se orientaran
en ayudar a los inversores extranjeros en el area nueva de Pudong (muelle)).
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Asi, el proyecto de la construccion del nuevo puerto de Shanghdi ha
planteado la administracion computarizada y el control tecnolégico, mediante la
administracion y manejo de la informacion y la tecnologia en la comunicacion, tales
como: creacion de un modulo funcional de arreglo cross-area entre el area de puerto
y las terminales de contenedores, donde se usaran las técnicas de emulacion virtual
que han sido utilizada, y ahora se realiza una emulacion del modelo de terminal de
contenedores, instaurando a su vez métodos acuaticos como vibro flotacién e impulso
vibratorio. Asi mismo se colocara pavimento asfaltico semirrigido y se digitalizara la
administracion de las operaciones (Administracion del Puerto de Shanghai, 2010).

La inversion en infraestructura, incluye la adquisicion de Sistemas Inteli-
gentes de Administracion en la operacion de contenedores, utilizacion de monitoreo a
control remoto, emulaciones computarizadas,’ uso de técnicas efectivas en el manejo
de contenedores por medio de graas y soportes mas tecnificados (Administracion del
Puerto de Shanghai, 2010).

Asi, al realizar un andlisis comparativo de los costos que presentan estos
dos puertos (Manzanillo y Shanghai) se ha determinado el caso del segundo como
puerto con THC (Terminal Handling Charge),'® mas competitivo que Manzanillo
al mostrar en origen un costo de 81 dolares americanos por contenedor, cuando
Manzanillo observa un costo de 151 ddlares por contenedor (Administracion del
Puerto de Shanghai, 2010).

Por su parte, los costos de destino son en Manzanillo de 107 dodlares
americanos por contenedor y en Shanghai de 85 doélares americanos, por lo que en
general los THC (origen y destino) son menores en Shanghai (SCT, 2010). Los costos
totales de arribar a Manzanillo son de 438,396 ddlares americanos, en comparacion
con los 151,925 dodlares que es arribar en Shanghai, con lo que el costo en el mismo
es 2.8 veces mayor que en Shanghai.

Se debe notar que el costo mas alto en ambos casos lo presenta la utiliza-
cioén del muelle en Manzanillo que equivale al 63.83% del valor total y en Shanghai,
solo de 51%.

Esto permite concluir que los costos que presenta Shanghai como puerto
le dan una ventaja sustancial sobre el puerto de Manzanillo, siendo esto un factor
de decision en la eleccion de arribo de las grandes compaifiias navieras (UNCTAD,
2000).

% Un emulador es un software que permite ejecutar programas de computadora.
10 THe, cargos por manejo en terminal, y se define como el costo que carga la terminal de contenedores por
manipular un contenedor al duefio de la carga.



Inversion en infraestructura maritima portuaria... 245

Es necesario articular las comunidades portuarias, transparentando clara-
mente la cadena de costos y margenes de cada una de las empresas que participan
en ella. Esta debe ser una iniciativa de sistema, implantada a nivel de cada API,
teniendo en cuenta sus traficos y vocacion especifica. Por lo cual atin existe mucho
por aprender de la experiencia portuaria China y que puede ser aplicada para
la experiencia mexicana, lo que nos permitira atraer mayores inversiones sobre la
infraestructura.

Conclusiones

Como bien se ha descrito, tanto en México como en China, encontramos un cambio
radical en el modelo de desarrollo econdémico, a partir de finales de los setenta hasta
lo que va del afio 2000. Podemos considerar a ambos procesos de cambio como
contemporaneos, ademas de que éstos se encuentran inscritos dentro de un marco
internacional de globalizacion. Lo cual se refleja en el sistema integrado de trans-
porte, que en China ha sufrido cambios radicales en los ultimos diez afios.

En México, la falta de proyectos estratégicos se ha convertido en una limi-
tante de la competencia de los puertos y administradoras portuarias, principalmente
en lo relativo a las infraestructuras y conectividad que se requiere.

Se debe buscar en Manzanillo, una excelencia operacional con alta pro-
ductividad y tiempos reducidos en el fondeo y las estadias del buque en puerto, asi
como equipamiento para poder atender buques de nuevas generaciones.

Hoy, la tendencia en México debe ser la existencia de puertos especia-
lizados, capaces de ejercer funcion y caracter comercial y operar en el mercado
altamente competitivo a nivel nacional e internacional. Los puertos mexicanos
deben contemplar un enfoque administrativo con orientacién comercial, ya que son
catalizadores de la economia y creadores de actividad comercial en las ciudades y
estados circundantes.
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