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Resumen

En este trabajo de investigacion se analiza el tema de la competitividad portuaria, comenzando por
un recuento de las principales teorias de la competitividad, estableciendo su propia definicion, para
posteriormente llevar a cabo un estudio comparativo entre los puertos de Lazaro Cardenas, México
y Shanghai, China. En el estudio de campo se observé que la competitividad de Shanghai, China es
alta, mientras que la de Lazaro Cardenas es media, de acuerdo con la escala establecida en esta
investigacion.

El poder comparar la posicion competitiva del puerto mas relevante de Michoacén, Cd. L&zaro
Cardenas, con un puerto de gran magnitud como es Shanghai, China, permitird conocer qué se
requiere para lograr ser mejores, en cuales indicadores somos competitivos y en cuales estamos
siendo superados, para poder definir la estrategia de desarrollo del puerto, hacia su potencializacion
comercial.
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Abstract
This research examines the issue of port competitiveness, starting with a review of the principal
theories of competitiveness, establishing a definition and continues making a comparison between
the ports of Lazaro Cardenas, Mexico and Shanghai, China. In the field study is showed that the
competitiveness of Shanghai, China is high, while that of Lazaro Cardenas is average, according to
the scale proposed in this research.

The competitive position to compare the most important port of Michoacan, Lazaro Cardenas,
versus a major port such as Shanghai, China, provide insight about which conditions are required to
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improve it, in which indicators Lazaro Cardenas is competitive and in which are being overcome in
order to define the development strategy of the port, towards the catalyzing foreign trade.
Keywords: Competitiveness, Port, Lazaro Cardenas, Shanghai

Introduccién

El incremento de las relaciones entre los diferentes paises, ha llevado ofrecer bienes y servicios de
mayor calidad para satisfacer a la cada vez mayor cantidad de clientes y usuarios en todos los
ambitos existentes. Los puertos no son la excepcion; en este sentido, la comparacién de los mismos
se realiza con la finalidad de conocer la posicion competitiva de Lazaro Cardenas, dado que en los
medios de comunicacion masiva tanto nacionales como estatales se ha hecho dif usion reiterada de
que con las inversiones publicas privadas realizadas, dicha localidad sera uno de los puertos mas
importantes del pais, siendo pilar futuro de su crecimiento econémico, como parte de la estrategia
de comunicacion social legitimadora de los 6rdenes de gobierno anteriormente citados.

A la par se han realizado importantes inversiones publicas y privadas en dich localidad. Sin
embargo, las lecciones y experiencias de intercambio desigual en el marco del comercio
internacional que ha obtenido nuestra nacion, merecen conocer si el principal puerto de China tiene
mayores capacidades, flujo, volumen, logistica, etc. que el de Lézaro Cardenas. Y con ello,
aprender de tal situacion para prever el escenario en el corto, mediano y largo plazo, en el marco de
la Cuenca del Pacffico. Esto lo podemos conocer si podemos identificar cual es la posicion
competitiva para encarar la realidad futura de manera estratégica.

Ante ello, surgen preguntas como: ¢la inversion de recursos en propulsar el puerto de L&zaro
Cardenas es una buena apuesta estratégica, o el costo de oportunidad es muy alto para el puerto de
Lazaro Cardenas, con respectoa Shanghai, China?

Podemos afirmar preliminarmente que el marco juridico vigente, la infraestructura, el ambiente
para realizar inversiones, el esquema administrativo y operativo, las politicas por parte de las
autoridades y el nivel de capacitacion en el personal del puerto de Lazaro Cardenas, le permiten

competir exitosamente respecto de Shanghai, China.

Competitividad Portuaria

La competitividad portuaria, se entiende como el desarrollo y aplicacion de estrategias alternativas

para atraer mas clientes o de mayor potencial para alejarse de sus competidores (Cerban, 2007).
Actualmente los puertos estan cambiado su papel en el comercio internacional, de ser solo el

lugar de llegada de mercancia a mucho mas, debido a transformaciones en el sector de transporte,

innovaciones tecnoldgicas, contenerizacion de la carga, armonizacién internacional de politicas
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portuarias, incremento en la autonomia local de los puertos; lo que se gestiona una cadena de

transporte debido a la competencia entre operadores logisticos por el incremento del trafico.

Si estd cambiando el papel de los puertos a nivel macro, es importante preguntar al usuario

final, ¢qué buscan conseguir los usuarios del un puerto? José Alcantara (2005) responde a esta

cuestion, explicando que las prioridades de los usuarios del puerto, definirian los objetivos de

competitividad portuaria en el siguiente orden:

a)
b)

c)
d)

e)

f)

Que los puertos sean estratégicos y seguros.

Que se encuentren bien equipados y con instalaciones adecuadas para el trafico comercial
deseado.

Que sus tarifas y costes relacionados sean bajos y competitivos.

Que los riesgos para el tiempo del buque y para el tiempo de la carga sean asumibles y no
elevados

Que la actuacion de los diversos servicios portuarios sea eficiente y disponible (es decir, no
Ssujeta a actuaciones laborales frecuentes).

Que la organizacion portuaria esté bien gestionada y que el marco juridico de obligaciones
y responsabilidades sea razonable.

Ahora bien, podemos identificar la competitividad portuaria en cuatro niveles diferentes: entre

empresas de un puerto, entre puertos, entre grupos de puertos y entre rangos portuarios.

Ubicamos esta investigacion dentro del nivel de competitividad entre puertos, donde

encontramos algunos mode los tedricos propuestos para medir su competitividad.

Para Maria del Mar Cerban Jiménez (2007) los factores que afectan la competitividad portuaria

son:

a)

b)

c)

d)

Tradicion portuaria y capacidad organizativa: el tiempo que un puerto lleva operando y la
organizacion que haya alcanzado es determinante en la competitividad del mismo respecto
a otros.

Accesibilidad portuaria: un puerto, al contar con mejores accesos maritimos, terrestres o
aéreos, incrementan el area de influencia del puerto y permiten aumentar su competitividad.
Apoyo estatal: mayores apoyos del gobierno no se traducen en todos los casos en menores
costes; es necesario que el puerto pueda autofinanciarse para no depender de agentes
externos para su funcionamiento, aunque es recomendable una inversién significativa por
parte del gobierno en infraestructura del puerto y sus anexos.

Productividad portuaria: dependiente de la tecnologia, la experiencia, espacio de
almacenamiento, longitud de los atraques y la estandarizacion de proceso permite la mejora
en la calidad de los servicios que ofrece un puerto.
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f)

Preferencias de transportistas y cargadores: un puerto ubicado dentro de una ruta que
permita una mejor prestacion global del servicio tendra una ventaja respecto de los otros.
Ventaja comparativa de localizacion: se refiere a la posicion del puerto respecto a grandes

centros de produccion y consumo, asi como sus lineas comerciales.

Por otro lado, Diego Sepulveda (1999), por su parte, indica que para lograr y comprender la

competitividad portuaria es necesario observar cinco factores que determinan el éxito de un puerto:

a)

b)

La evolucion estratégica de las grandes navieras; entendiendo que los Mega Carriers
(grandes transportadoras maritimas del mundo), han desarrollado una estrategia global
comln dado el alto desarrollo de la competencia. Esta estrategia estd basada en los
siguientes principios: busqueda intensiva de economias de escala, agrupamiento o
masificacion de traficos, blsqueda sistematica de la utilizacion optima de las capacidades
de las naves, optimizacion del tiempo del viaje redondo, aumento de la flexibilidad,
aceleracion de la incorporacion a todo nivel de la informatica, desarrollo de la funcién
comercial, acentuacion de la integracion del mercado, busqueda de servicios a medida, que
incorporen las fases anteriores y posteriores al tramo maritimo.

La evolucion geografica respecto a las rutas de navegacién maritima; con la idea de
confrontar su ubicacion geografica con los mayores flujos de los traficos maritimos y las
ofertas de servicios que en ellos posean las compaiias navieras, en especial los “Mega
Carriers”. Por ejemplo, a pesar de los cambios que las economias emergentes del Sudeste
Asiatico han incorporado al esquema actual, lo cierto es que aun los traficos Norte-Norte
son los que estan llevando el protagonismo en los volimenes de carga transportada y donde
se concentran las mayores ofertas de servicios navieros. Por ello los paises ubicados en
esas zonas tienen una mayor posibilidad de establecer puertos que atraigan una masa critica
de carga que les permitan una perspectiva de mayor desarrollo; en este orden de ideas, los
traficos Sudeste Asiatico-Costa Pacifico de las Ameéricas (Norte, Centro y Sur) se desplazan
por el area norte del hemisferio y otorgan a la costa americana desde Alaska a Ecuador una
mejor alternativa que los paises ubicados al sur de esa latitud; del mismo modo que los
traficos América-Europa, también tienen sus canales de navegacién por esas mismas
posiciones geograficas.

El tamafio y naturaleza de las instalaciones; ya que se considera que existen una serie de
factores que inciden en las instalaciones portuarias al momento de analizar la competencia
entre puertos. En general podemos citar entre ellos los siguientes: Calado de los canales de

acceso, Calado de los sitios de atraque (minimo 13 a 14 metros), alcance de las grias
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d)

aceptables a los "Over Panamax" o "Post Panamax", disponibilidad y tamafio de las zonas
de apilamiento de contenedores, almacenes refrigerados, conexiones para contenedores
refrigerados y parque adecuado de gruas de muelle y equipos de patio; lo anterior pretende
una ausencia de limitaciones en la infra y super estructura y una buena conexion vial o
ferroviaria con el mayor “hinterland” que pueda servir al puerto. Estas condiciones son cada

vez mas exigentes cuando se trata de buscar un puerto  “hub” , o puerto madre o pivote,

donde se concentran las grandes naves portacontendores de quinta generacion y que hoy
sobrepasan los 6.000 TEU por nave.

La calidad y eficiencia de las operaciones y servicios; debido a los servicios que se
requieren, es claro que una gestion eficiente y eficaz requiere dar cumplimiento al menos de
los siguientes parametros: calidad y disponibilidad de los servicios, estabilidad socio-
laboral, mano de obra calificada, habilitacion del puerto 24 hrs., y 365 dias, velocidad de
transferencia de al menos 25 TEU/Hra/mano, seguridad de la carga y de las personas,
servicios informaticos adecuados para planificacion de las operaciones y ubicacion,
permanente de cada contenedor; confeccion de planos de estiba y de manifiestos de carga,
servicios comerciales. (Banca, Aduana, Agencias, efc.), cooperacion del sistema aduanero,
simplificacion documental y ausencia de barreras administrativas, derechos portuarios a
costos razonables y competitivos, programas de comercializacion, y servicios adicionales
eficientes (Reparacion de TEUS; “Shipchandlers” ; “Bunker” , inspecciones).

Las condiciones generales del sistema portuario; estableciendo que los elementos a tener
en consideracion estan basados en la forma en que se administra la infraestructura y se

prestan los servicios y en las politicas para el uso del espacio portuario.

Ahora bien, Rodrigo Garcia Bernal (2007) observa los factores que determinan el éxito de un

puerto latinoamericano, los cuales son:

a)

b)

Situacién Socio-econdmica del pais objetivo; como sucede con algunas teorias de
competitividad internacional, no considera la situaciones especiales y especificas de los
paises en desarrollo, como es el caso de Latinoamérica, por lo que el autor rescata este
factor para este modelo.

Desarrollo Historico del Estado y Sector; dado que las condiciones de historicas de cada
nacion y region varian, es importante observar el desarrollo del comercio, en particular del
comercio internacional, a fin de valorar la ventaja competitiva que ha generado el mismo
puerto a traves de su historia.

Geografia, Oceanografia e Hidrografia; la cantidad de agua que rodea a la region del puerto,
asi como las condiciones climaticas (principalmente en cuanto a los huracanes, tormentas)
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d)

f)

9)

determinan en buena medida las preferencias de los usuarios por un puerto, lo que
representa una ventaja o desventaja por la misma localizacion.

Tipos de Servicios Maritimo-Portuarios que se prestan; la capacidad de un puerto para
ofrecer servicios con valor agregado para los usuarios, determinard una ventaja sobre los
demas; estos los observamos generalmente en la velocidad y calidad en los servicios.

Marco Regulatorio; las leyes, normas, reglamentos que rodean a un puerto determinan en
gran medida dos cuestiones, por un lado los costos de los servicios e impuestos a que sera
sujeto el usuario, y por otro las restricciones al embarque de alimentos, bebidas, plantas o
animales.

Modelo Institucional Vigente; La forma de organizacion, como se ha planteado ya en otros

mode los, representa del mismo modo un factor determinante en la competitividad portuaria.

Este modelo mide el éxito intra e inter portuario a través de la productividad, costos, precios,

tarifas, especializacion en los terminales, en la aplicacion de los subsidios del estado.

Para el caso de nuestro pais, existe el modelo del Dr. Sergio Ruiz Olmedo (2004), quien manifiesta

que las variables que inciden en la competitividad de los puertos mexicanos que son:

a)
b)
a)
b)
c)
d)

El marco juridico vigente.

La infraestructura.

El ambiente propicio para la inversion en terminales especializadas.

El esquema administrativo y operativo de los puertos.

Las politicas adecuadas y coordinadas por parte de las diversas autoridades.
La capacitacion en todas las instancias portuarias y en todos los niveles.

Del mismo modo, el autor sostiene que en un pais como el nuestro, donde se aposté a la

modernidad de los puertos como factor de mayor competitividad de la industria y el comercio

asentados en su territorio, la eficiencia de esta infraestructura sigue siendo fundamental, sobre todo

si se toma en cuenta que los servicios maritimos que sirven a nuestro pais son navieras de talla

planetaria que se ven atraidas por zonas de mayor demanda de sus fletes, como es el caso de China.

Competitividad portuaria de Lazaro Cardenas y Shanghai

Segun el modelo de Ruiz Olmedo (2004), la competitividad de los puertos mexicanos se expresa a

través de una variable dependiente y seis variables independientes, que comprendidas a través de

sus dimensiones que nos permiten llegar a sus indicadores.

El planteamiento de la competitividad portuaria queda articulado de la siguiente forma:
CP =(MJ + INF + Al + EAO +PAC + CAP) /6

Tabla 1. Operacionalizacién de las Variables.
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Variables
Independientes

Dimension

Indicador

Unidad de Medida

Tramites y tiempos de
tramitacion
imp lementados.

Tiempo de tramitacion
implementado en el puerto.

Horas/proceso que tarda un tramite en
realizarse.

El marco juridico

Reglas, Articulos y
clausulas comerciales.

Grado de satisfaccion del
usuario.

Porcentaje de usuarios
satisfechos/insatisfecho por con las

vigente (MJ) facilidades otorgadas por la normatividad
vigente.
Procedimientos Eficiencia en la aplicacion del |Capacidad de aplicacion y conocimiento de
aduanales. proceso normativo en la los procesos del personal que labora en
aduana aduanas
Satisfaccion del usuario de servicios
aduanales.
Capacidad de transporte Cantidad de mercancia que puede ser
carretero. transportada por carretera por dla.
Kilometos de carreteras construidas
Capacidad Capacidad de carga.
Aeroportuaria Capacidad del aeropuerto.
Infraestructura. |Satisfactores de Ferroviaria. Cantidad de mercancia que puede ser
(INF) infraestructura transportadapor tren por dla.
Kilometros de vias ferreas construidas
Gruas. Cantidad de gruas que operan en el puerto

Capacidad de manejo
TEU/Hora por grua

Ambiente propicio

Inversion extranjera

Inversion realizada en el puertg

Crecimiento porcentual en la

administrativo y
operativo del puertg
(EAO)

manejo de un TEU, de 1998 a
2008 expresada en USD.

para la inversion. directa de 1998 a 2008 por parte de  |inversion realizada en el puerto de
(Al empresarios extranjeros. 1998 a 2008 por parte de
inversionistas extranjeros.
Formacioén Inversion realizada en el puertgCrecimiento porcentual en la
Bruta de de 1998 a 2008 por parte de  |inversion realizada en el puerto de
Capital. empresarios nacionales. 1998 a 2008 por parte de
inversionistas nacionales.
Esquema Tarifas Tarifa promedio anual por Variacion porcentual en la tarifa promedio

anual de 1998 a 2008, por TEU expresada
en USD.

Costo/beneficio

Satisfaccion del usuario

Porcentaje de usuarios
satisfechos/insatisfechos por los servicios
obtenidos en relacion a su pago.

Politicas adecuadas
y coordinadas por
parte de las diversas
autoridades (PAC)

Gasto
Gubernamental

Gasto ejercido en el puerto de
1998 a 2008 por parte de los
tres niveles de gobierno.

Crecimiento porcentual en el gasto ejercido
en el puerto de 1998 a 2008 por parte de
los 3 niveles de gobierno.

Inversiones del gobierno con
capacidad operativa.

Porcentaje de inversiones gubernamentales
operativas actualmente.

Capacitacion
(CAP)

Grado Maximo de
estudio promedio

Nivel educativo del personal
que labora en el puerto.

Promedio de estudios del personal que
labora en el puerto

Habiliddes
Laborales.

Personal certificado en el
manejo de los procesos
portuarios.

Porcentaje de personal certificado en el
manejo de los procesos portuarios

Fuente: elaboracidn propia obtenida de la revisidén del marco tedrico

Escala de Medicion
En esta investigacion se utilizo la escala tipo Likert. La escala presenta un nimero de enunciados
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negativos y positivos acerca de un objeto de actitud. Al responder los individuos a los puntos de
esta escala, indican su reaccion asignandole un niimero a cada una:

La codificacion de los instrumentos se realizé de 5 a 1, siendo el 5 el valor maximo a obtener.

e Totalmente de acuerdo 5

e Deacuerdoen general 4

e Nide acuerdo ni en desacuerdo 3

e Endesacuerdo en general 2

e Totalmente en desacuerdo 1

De acuerdo con Kerlinger (2001), la escala tipo Likert es un conjunto de elementos de actitudes

consideradas aproximadamente de igual valor de actitud, y cada una de las cuales, los sujetos
responden con diversos grados de acuerdo o desacuerdo.

La escala para la competitividad quedd como sigue:

5. Competitividad muy alta

4. Competitividad alta

3. Competitividad media

2. Competitividad baja

1. Competitividad muy baja

Sujetos de Estudio
Para efectos de esta tesis, debido a la necesidad de contar con las opiniones de los principales
actores portuarios, se encuestaron a los funcionarios de las terminales de ambos puertos.

Usando las variables propuestas en el Modelo de competitividad Portuaria de Ruiz Olmedo y
sustentado por las estrategias de medicion de competitividad , se medira el desempefio promedio de

ambos puertos.

Andlisis de Resultados

Se obtuvieron un total de 14 cuestionarios en Lazaro Cardenas y 9 en Shanghai, China. Debido a
que el planteamiento de la competitividad portuaria fue de la siguiente manera: se resefian los
valores obtenidos para cada una de las variables independientes, haciendo un andlis is comparativo.
Todo ello a partir de los resultados obtenidos procesados en SPSS.

Comparacion entre Shanghai, China y Lazaro Cardenas, México.

El comportamiento a lo largo de las 36 variables del cuestionario se muestra en la gréafica superior.
Se aprecia que aunque tenemos algunas variables en las cuales obtenemos valores muy similares, en

la gran mayoria de ellas somos rebasados por mas de un punto de diferencia por el puerto de
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Shanghai.

Grafico 1. Comparacion entre medias, por variable, entre Shanghdi y Lazaro Cardenas.
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Fuente: Elaboracion propia con base en el estudio de campo.

Asimismo, se realiz6 un analisis de correlacion bivariada de Pearson, en donde no se encontrd

una relacion estadisticamente significativa entre las respuestas de ambos puertos.

Tabla 2. Andlisis de Correlacion entre respuestas

de Shanghai y de Lazaro Cardenas.

VARO00001
S

Pearson Correlation
ig. (2-tailed) N

VARO00002
S

Pearson Correlation
ig. (2-tailed) N

43

200

non

43

Fuente: Elaboracién propia con base en los datos obtenidos del estudio de campo.

De acuerdo con lo mostrado en el estudio de campo se evidencia que la competitividad del

puerto de Shanghéi -el mas grande de China y del mundo por su volumen de carga anual manejada

en TEU’s- es perceptiblemente mas alta que la de Lazaro Cérdenas. Entre las cuestiones en las que

mas nos superan los chinos se sefiala la infraestructura y su marco juridico.
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Grafico 2. Comparacion entre variables independientes entre
Shanghai y Lazaro Cardenas.
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos obtenidos del estudio de campo.

Asimismo, es de notarse un claro descenso de la competitividad en ambos puertos respecto a la
percepcion de que las politicas publicas dirigidas al sector portuario son las mejores. Los diferentes
oOrdenes de gobierno de ambos puertos deberan de preocuparse por mejorar la percepcion de las
politicas pablicas entre los funcionarios de las terminales y usuarios finales.

En el caso particular de Lazaro Cardenas, se evidencia que las politicas adecuadas y
coordinadas por parte de las diversas autoridades es el principal factor que limita su competitividad,
seguido por la capacitacion, ya que aunque hay instituciones de educacion superior en la ciudad, no
han logrado constituir el capital humano que marque la diferencia entre ser competitivos y ser uno
mas de los puertos del orbe.

Es de destacarse también que la principal fortaleza que aparece en el estudio comparado de
competitividad por parte de Lazaro Cérdenas es precisamente su infraestructura. Ello es de
esperarse, en virtud de las enormes inversiones publicas que se han destinado en los Ultimos 40 afios
para convertir a un ejido de huertas de coco en un puerto de gran calado de clase mundial.

Debido a que la naturaleza y destino de las politicas publicas parece ser puesta en entredicho

por las autoridades portuarias, es plausible proponer como futura linea de investigacion la
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evaluacion de las politicas publicas de fomento a las actividades portuarias en torno a la localida de
la Cd. Lazaro Cardenas.

Conclusiones

El andlisis de la competitividad de los puertos de Shanghai, China y Lazaro Céardenas, México
cobra especial auge debido a que en materia infraestructural a nuestra nacion le falta mucho camino
por recorrer hacia lograr ser una economia global de primer mundo.

En esta investigacion se pudo comparar la posicién competitiva del puerto mas relevante de
Michoacan con Shanghai, China, permitiendo llegar a la generalizacion de que en todas las
variables medidas el puerto asiatico superd al nacional. Esto es en el marco juridico vigente (MJ),
infraestructura. (INF), el ambiente propicio para la inversion (Al), el esquema administrativo y
operativo del puerto (EAO), las politicas adecuadas y coordinadas por parte de las diversas
autoridades (PAC) y la capacitacion del recurso humano que labora en dichas actividades portuarias
(CAP). A pesar del volumen de importaciones provenientes de China, que en el marco de APEC se
pretenden propulsar, no se cuenta ain con las condiciones lo suficientemente sélidas en la relacion
México-China en términos portuarios; es decir, faltan estrategias competitivas a implementar en

Lazaro Cardenas para la elevar los estandares de competitividad del puerto mexicano.
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