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RESUMEN

En la presente investigacion se realizé un estudio comparativo para determinar las
ventajas competitivas de los puertos mas importantes del Pacifico mexicano:
Puerto de Manzanillo y Lazaro Céardenas, en el periodo que comprendié 2004 a
2014. Se us6 el método inductivo con un enfoque cualitativo y cuantitativo. Los
principales resultados obtenidos permitieron ver que cada uno de los puertos
mexicanos del pacifico estudiados tenian sus propias ventajas, sin embargo, en el
afio 2014 el Puerto de Manzanillo ocupd el primer lugar en posicionamiento pues
se encontr6 que manej6 mayor carga contenerizada con un total de
18,000,742.00 toneladas, mientras que Lazaro Cardenas Unicamente pudo mover
7,001,933.00 toneladas, ademas que cuenta con una infraestructura con mayor
especializacion con 17 terminales, cuenta con mas vias de acceso y de salida de
las mercancias, también en el puerto se manejé el 68.00 % de la carga que arriba
por el Pacifico Mexicano, lo que representa el 46.00 % del manejo total de TEU's
del pais, su area de influencia incluye alrededor de 17 estados que producen el
60.00 % del PIB y donde radica al menos el 40.00 % de la poblacién. También
resulta importante sefalar que el puerto de Lazaro Cardenas debe comprometerse
a generar mayor inversion e infraestructura que logre superar las expectativas del
mismo para llegar a ser un puerto de alto posicionamiento logistico dentro del

pais.

PALABRAS CLAVE: Competitividad, comercio exterior, terminales de carga,

‘puertos maritimos, contenedores.
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ABSTRACT

In this investigation a comparative study was made in order to determinate the
competitive advantages from the most important pacific ports: Manzanillo and
Lazaro Cardenas ports during the period 2004 to 2014. The inductive method was
used with a qualitative and quantitative approach. The main results obtained
allowed to ese that each Mexican Pacific Port studied had their own advantages,
however, in 2014 Manzanillo Port ranked in first place as a result that this Port
handled the most containerized cargo with 18,000,933.00 total tons this port also
has a greater specialized infraestructure with 17 terminals, more access roads and
exits of goods, this port manage the 68.00 % of the cargo that comes from the
pacific which represents the 46.00 % of total management from TEUs country. Its
influence area includes around 17 states which produce 60.00 % of PIB and where
lives at least 40.00 % of population. It is also important to note that Lazaro
Cérdenas Port must commit to generate more investment and infrastructure in
order to overcome hits expectations to become a high logistical positioning port in

the country.

Keys words: Competitiveness, foreign trade, cargo terminals maritime ports,

containers.
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l. INTRODUCCION

Durante los ultimos afios economias de los diferentes paises, tanto desarrollados
como en vias de desarrollo, son cada vez mas abiertas y mas estrechamente
relacionados, resultado del intercambio de bienes y servicios, el crecimiento
exponencial de los flujos de capital y la creciente movilidad de la mano de obra,
hace que no se tenga sentido analizar el funcionamiento de una economia cerrada
por lo que, cada pais tratara de exportar aquello en lo que posee ventajas e

importara los bienes y servicios en donde no posee esas ventajas.

La relevancia de una economia internacional se acrecienta a pasos agigantados
cuando se toma en cuenta que la economia mundial esta sujeta a importantes
cambios y lo que es aun mas relevante es que estos cambios se transmiten
rapidamente de unos paises a otros, creando una serie de transformaciones en el
crecimiento de la produccion de un pais que viene acompafiados de cambios

multiples y mejores niveles de vida.

Es tal la importancia del transporte en el valor de las mercancias que actualmente,
estudios muy serios consideran que los costos del transporte son de minimo el
10 % del valor total de las transacciones comerciales en el mundo, de modo que el
transporte maritimo es el principal medio, con mas del 90.00 % del peso total
transportado a nivel global, en los aproximadamente 7,000.00 puertos que existen

en el mundo, Organizacion Mundial del Comercio (OMC 2012).

Con la creciente globalizacién de la economia y la apertura comercial, iniciada en
México durante la década de los ochenta, se provocaron notables cambios en las
funciones y caracteristicas de los puertos; estos ya no pueden ser concebidos
exclusivamente como puntos de llegada o salida de la carga, dado que los puertos

mas dindmicos; Manzanillo y Lazaro Cardenas en el pacifico, tienden a



constituirse en nodos principales de amplias redes de distribucion internacional
para su operacion, por lo que se vuelve tan importante su rendimiento interno
como el funcionamiento de los sistemas de transporte maritimo y terrestre

integrados a él.

Ahora bien, la cuenca del Pacifico es tres veces mas extensa que su
correspondiente en el Atlantico considerando que es mucho mayor su poblacién,
el tamafio agregado de las economias que la componen y su tendencia de
crecimiento, por lo que a pesar de la gran importancia del comercio en el Atlantico
la del Pacifico es la cuenca de la economia del presente siglo y por la cual, se han
comenzado a tomar decisiones sobre esta zona geogréfica. Con la apertura
comercial, y la conformacion de una nueva jerarquia de puertos en el Pacifico
mexicano; las instalaciones portuarias comerciales de mayor relevancia en el pais,
ya sea por el volumen anual de mercancias que operan, asi como por el nUmero
de navieras extranjeras y sus frecuencias de servicio, son los puertos de
Manzanillo y Lazaro Cérdenas en el litoral del Pacifico, y los de Veracruz y

Altamira en el litoral del Golfo.

Mediante ellos, México mantiene relaciones de intercambio internacional maritimo
con paises de los 5 continentes, a la vez que aportan mas del 95.00 % del tonelaje

de carga contenerizada que se mueve en los puertos mexicanos (OMC, 2012).

El presente trabajo tiene como fin estudiar las ventajas competitivas, estrategias
logisticas y los problemas de integracion modal de los principales puertos del
pacifico mexicano; Manzanillo y Lazaro Cardenas generando recomendaciones
para mejorar la competitividad del puerto y comprobar cual de estos puertos es un

fuerte potencial para el crecimiento y desarrollo econémico del pais.



1.1. Planteamiento del problema

La competitividad de un pais va directamente ligada a las actividades del comercio
exterior que se tengan, asi como la operacion de los puertos, que son parte
fundamental de estas operaciones; entre mas infraestructura y operaciones se
tengan, las actividades que se llegan a realizar deberan ser mas aptas y de mejor

calidad.

Asi también, la conexion e infraestructura logistica que se esta llevando a cabo en
México demandan que las operaciones en los puertos del Pacifico, principalmente
el de Manzanillo y Lazaro Cardenas sean mejores y mas rapidas.

Sin embargo, México por sus conexiones al mar, ha atravesado una buena parte
de su vida economica de espaldas a este importante recurso ampliamente

explotado por el nuevo comercio internacional.

Motivo por el cual, se llevo a cabo el presente estudio para determinar las ventajas
competitivas de los puertos mexicanos mas importantes del Pacifico
especificamente en el estudio de los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas.
Dado que la infraestructura con la que cuanta cada uno de los puertos puede
considerarse “Suficiente”, el Sistema Nacional Portuario, sigue realizando
acciones para que todos los puertos mexicanos logren alcanzar un nivel superior
de especializacién que conlleve de la mano la elevacién de su productividad y los

reposicione competitivamente al entramado mundial portuario.

La importancia de las ventajas competitivas que los puertos tienen en el comercio
exterior es relevante ya que conforman nodos en la logistica de transporte que

permitira su entrega y recepcion apropiada y oportuna en las regiones de
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consumo; a su vez éstos permiten aprovechar el amplio litoral del pais y las
condiciones naturales locales y, con diferente alcance y especializacion son
reconocidos a nivel global por la calidad y eficiencia de sus operaciones, situacion
determinante en el mantenimiento y consolidacion de las relaciones comerciales

nacionales e internacionales.

Por lo tanto, resulta necesario conocer cuéles son las ventajas competitivas que
tienen los puertos mas importantes del Pacifico para ser considerados como

plataformas logisticas.

1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo general

Determinar las ventajas competitivas que logran posicionar a los puertos de

Manzanillo y Lazaro Cardenas como los mas importantes del Pacifico.

1.2.2. Objetivos particulares

e Analizar la infraestructura operativa y logistica de los puertos mas importantes

del Pacifico mediante las bases de datos.

e Comparar los servicios que ofrecen los puertos, asi como también la cantidad

de carga que manejan y el tipo de la misma.

e Conocer la importancia que tienen los puertos al tener conexion tanto nacional

como internacional para el manejo del comercio dentro del pais.



1.3. Hipotesis

El puerto de manzanillo presenta mejores y mayores ventajas competitivas al tener
mayor infraestructura en la cuestién de terminales especializadas y de plataformas
logisticas, lo cual logra posicionarlo como un punto estratégico y elemento clave
para el desarrollo logistico y comercial de Colima, dinamizando no solo a la
economia nacional sino también a la internacional, debido a la ubicacion
geografica del puerto y los grandes avances tanto tecnologicos como en

infraestructura.



.  ANTECEDENTES

En los dltimos 20 afios, las embarcaciones han sido el transporte que mas impacto
ha recibido durante el proceso de la globalizacién, consolidandose en uno de los
activos logisticos estratégicos mas relevantes, dada su participacion en el
intercambio internacional de bienes y servicios, los puertos han sido los nodos que
permiten operar dicho intercambio. Por lo que se desprende un sin fin de
investigaciones, donde explican el proceso del funcionamiento del comercio

internacional, asi como el por qué comercian los paises.

Martner y Ruiz (2000) mencionan que la mejora e implementacién de nuevas
tecnologias en la actualidad son vitales ya que, los puertos se han convertido en
centros logisticos de transporte multimodal de primer orden, convirtiéndose en un
factor estratégico en el desarrollo del comercio internacional, actuando como
impulsor del crecimiento de los lugares geograficos en los cuales estan
enclavados, y sirven de interface entre el medio maritimo y terrestre integrandose
en las cadenas logisticas de produccion, transporte y distribucion, conformando un
entorno logistico y productivo en los cuales se llevan a cabo actividades
industriales, de negocios y de turismo.

Aguilar (2005) analiza los puertos mexicanos y su regularizacion juridica haciendo
mencion especificamente a el caso de Manzanillo y Lazaro cardenas; donde los
puertos mexicanos en el afio de 1993 sufren un cambio radical para el sistema
mexicano, debiéndose principalmente a los compromisos por cumplir en el Tratado

de Libre Comercio (TLC), y por lo mismo la regulacion en la ley de Navegacion.



Por su lado Padilla (2011) cita que la importancia cuantitativa que podria llevar a
los recursos costeros a un primer plano en la economia y el desarrollo de la
nacion, ya que por su amplio territorio y posicionamiento geografico se considera
como una de las zonas mas dinamicas comerciales del mundo, con un caracter

bioceanico, lo que se infiere como un papel geoestratégico.

A lo que Ojeda (2011) establece que los problemas de la reestructuracion
portuaria en México iniciada en 1994 con la ley de Puertos, los ubica bajo una
perspectiva multidisciplinaria, ubicandolos en puertos ganadores y perdedores.
Esto en los principales puertos mexicanos del pacifico; Manzanillo y lazaro

Céardenas.

Si bien el éxito de un puerto tiene una definiciébn operativa en la cual, De la raza
(2011) menciona la importancia del transporte maritimo internacional, comparando
sus asimetrias y heterogeneidades, entre los puertos grandes y pequefios en el
mundo globalizado, localizando las explicaciones econdmicas y de caracter
geografico, que estan detras de las politicas que afectan a los puertos de México,
como son los centros econémicos de negocios, claves en la actual apertura

comercial.

Por su parte Rozo (2013) menciona que la situacion actual de los Puertos Secos
hace mencion a las diferentes economias que se han visto abocadas a mejorar su
infraestructura en materia portuaria para poder hacer frente a los nuevos retos que
se presentan hoy en dia y ser competitivos para aquellos que depara el futuro.
Estudiando los casos de tres naciones diferentes, enmarcadas en contextos

politicos y econdémicos disimiles.



Por ultimo se considero al Programa Nacional de Desarrollo Portuario (2008), que
establece un enfoque moderno de planeacion estratégica permitiendo formular
una visibn y mision del sistema portuario nacional orientada hacia la
competitividad para apoyar el crecimiento y la creacion de empleos, la
administracion de los puertos y costas mediante un apropiado modelo de
desarrollo, al igual que la aplicacion de un nuevo modelo de gestion, asi como el
involucrar a los distintos agentes que actian en el subsector portuario, y
consecuentemente definir politicas, objetivos e iniciativas estratégicas en los

ambitos nacional, regional, estatal y local.



[I. MARCO TEORICO

Los principales conceptos para el mejor entendimiento de la presente
investigacion son los que se presenta a continuacion de forma descriptiva segun el

area de investigacion:

e Actividad economica: Es considerado como el uso de recursos que hace la

gente para afrontar la escasez y generar riqueza (UNLP, 2015).

e Comercio: Rama del sector servicios de la economia que consiste en la
adquisicién de mercancias y servicios al sector productivo. EI comercio implica
la existencia de: mercancias y servicios, dinero, compradores y vendedores
(Zorrilla 'y Silvestre, 2011).

e Economia: Es la ciencia que se encarga del estudio de la satisfaccion de las
necesidades humanas mediante bienes que siendo escasos tiene usos

alternativos entre los cuales hay que optar (Zorrilla y Silvestre, 2011).

e Teoria econdmica: Conjunto de principios o enunciados generales integrados
en un cuerpo doctrinario sistematizado que pretenden explicar la realidad

econdémica (Méndez, 2005).

En materia de comercio exterior estos son los conceptos basicos que deben

considerarse para el estudio:

e Aduana: Lugar establecido generalmente en las areas fronterizas, puertos y
ciudades importadoras/exportadoras cuyo propdésito principal es contralar todas
las entradas y salidas de mercancia, los medios en los que son transportadas y

los trdmites necesarios para llevarlos a cabo. Su funcion recae en hacer
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cumplir las leyes y recaudar impuestos, derechos y aprovechamientos

aplicables en materia de comercio exterior (INCEA, 2016).

Comercio Exterior: Aquella parte del sector externo de una economia que
regula los intercambios de mercancias, productos Yy servicios entre
proveedores y consumidores residentes en dos o0 mas mercados nacionales
y/o paises distintos, incluso considera los intercambios de capital, y los
aspectos referentes a la entrada temporal de personas de negocios. Se trata
de transacciones fisicas entre residentes de dos o mas territorios aduaneros
que se registran estadisticamente en la balanza comercial de los paises

implicados.

Comercio Internacional: Concepto mas amplio, pues abarca el flujo de
relaciones comerciales internacionales, sin hacer referencia a un pais en
especifico. Es el conjunto de movimientos comerciales y financieros, y en
general todas aquellas operaciones indistintas que sea de su naturaleza, que
se realicen entre naciones; es un fendmeno universal en el que participan las

diversas comunidades humanas (Osorio, 1995).

Proyecto de Integracién Tecnol6gica Aduanera (PITA): Iniciativa integral
qgue plantea automatizar, facilitar y agilizar los procesos de entrada y salida de
mercancias en las aduanas del pais (Servicio de Administracién Tributaria,
2016).

Plataformas logisticas: Segun la definicion dada por la Asociacion Europea
EUROPLATFORMS, es una agrupaciéon de interés econémico, con mas de 60
plataformas: “es una zona delimitada en el interior de la cual se ejercen, por
distintos operadores, todas las actividades relativas al transporte, a la logistica
y a la distribucion de mercancias, tanto para el transito nacional como para el

internacional” (Camaras, 2016).
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Nodos: Es un punto o espacio en diversas disciplinas donde confluyen varios
otros puntos en interrelacion, siendo que las distintas partes se comunican

entre si (Camaras, 2016).

Puerto: Construccion artificial desarrollada por el hombre a orillas de algun
curso de agua con el objetivo principal de organizar el transporte y comercio de
productos con otras regiones terrestres (Osorio, 1995).

Transporte: medio de traslado de personas o bienes desde un lugar hasta
otro. El transporte comercial moderno esta al servicio del interés publico e
incluye todos los medios e infraestructuras implicadas en el movimiento de las
personas o0 bienes, asi como los servicios de recepcién, entrega y

manipulacion de tales bienes.

Transporte terrestre: Es aquel cuyas redes se extienden por la superficie de
la tierra. Sus ejes son visibles, debido a que estdn formados por una
infraestructura construida previamente por la que discurren las mercancias y
las personas. Asi pues existen redes de carreteras, caminos, ferrocarriles y
otras redes especiales (eléctricas, de comunicaciones, oleoductos vy

gaseoductos).

Denominamos flujo al trafico que circula por la red de transporte, mientras que

la capacidad es el flujo maximo que es capaz de absorber la red.

Transporte Ferroviario: Son Utiles para transportar carga en grandes
volumenes a bajo costo. La red ferroviaria comunica entre si las poblaciones
mas importantes y a éstas con los principales puertos y fronteras del pais. Su
principal ventaja radica en su capacidad para transportar grandes volumenes
de mercancias, que se contrapone con su inflexibilidad, pues uUnicamente
puede alcanzar los lugares a los que lleguen las vias férreas. Su desarrollo se
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concentro en el siglo XIX en el seno de los paises desarrollados, siendo

soporte de la primera revolucion industrial (INEGI, 2013).

Transporte Aéreo: Es el medio de transporte mas rapido; sin embargo, su
costo es elevado, por lo que se utiliza principalmente en el traslado de
personas, sin embargo pueden transportarse objetos pequefios o que por su

gran valor o fragilidad lo ameriten.

El transporte aéreo necesita para su funcionamiento de aeropuertos, que son
enormes infraestructuras dedicadas a las operaciones aéreas, estas son
grandes consumidoras de espacio, tanto para las pistas de aterrizaje y
despegue como para las edificaciones necesarias para un correcto
funcionamiento aeroportuario: Hangares (lugares de almacenamiento Yy
reparacibn de los aviones), terminales de viajeros y mercancias,
aparcamientos, almacenes, edificios de servicios, etc. Los aeropuertos suelen
ser nudos de comunicaciéon de varios medios de transporte, por lo que a sus
inmediaciones llegan autopistas, carreteras o lineas de ferrocarril, que facilitan
la comunicacion con el resto del pais (Instituto Nacional de Estadistica
Geografia e Informatica, INEGI 2013).

Transporte maritimo: Permite trasladar el volumen mas grande de
mercancias a mayores distancias que cualquier otro medio de transporte. De
hecho, el intercambio comercial internacional se realiza principalmente por este

medio.

Por otra parte, el aumento del comercio maritimo ha redundado en la
necesidad de mayores espacios para almacenes, contenedores, industrias
asociadas a productos transportados por barco (refinerias, petroguimicas, etc.),
con lo que los puertos han crecido considerablemente, alejandose del centro
de las ciudades portuarias (INEGI, 2013).
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e Cadena de suministro: Es un conjunto de actividades funcionales (transporte,
control de inventarios, etc.) que se repiten muchas veces a lo largo del canal
de flujo, mediante las cuales la materia prima se convierte en productos

terminados y se afiade valor para el consumidor (Ballou, 2004).
Los conceptos para el mejor entendimiento de la presente investigacion en la
terminologia de puertos son y considerando la Ley de Puertos y la terminologia

actual en el mundo, los puertos y terminales maritimas se clasifican de la siguiente

manera:

e Puertos segun su clasificacion por su navegacion:

o Puertos de altura: Cuando atiendan embarcaciones, personas y
bienes, en navegacion entre puertos y/o puntos nhacionales e

internacionales.

o Puertos de cabotaje: Cuando solo atiendan embarcaciones, personas

y bienes, en navegacion entre puertos o puntos nacionales.

e Puertos segun su clasificacion por sus instalaciones y servicios:

o Comerciales: Cuando se dediquen preponderantemente, al manejo de

mercancias o pasajeros en trafico maritimo.
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o Industriales: Cuando se dediquen preponderantemente al manejo de
bienes relacionados con industrias establecidas en la zona del puerto o

terminal.

o Pesqueros: Cuando se dediquen preponderantemente al manejo de
embarcaciones y productos especificos de la captura y de proceso de la

industria pesquera.

o Turisticos: Cuando se dediquen preponderantemente a la actividad de

cruceros turisticos y marinas.

o Militares: Aquellos destinados a la Secretaria de Marina para uso de la

Armada de México.

e Puertos segln su clasificacion por su uso:

o Publicos: Cuando existe la obligacion de poner las instalaciones a

disposicion de cualquier solicitante.

o Particulares: Cuando el titular destine las instalaciones para sus
propios fines y a los de terceros mediante contrato (Estrada, 2011).

Por ultimo, se consideraron los modelos y teorias que se han implementado a lo
largo de la historia, esto con el fin de dar a conocer la relacion que existe entre la
productividad que tienen los paises y la comercializacion que comienza suscitar

entre ellos.
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Modelo de la ventaja absoluta de Adam Smith:

La ventaja absoluta la tienen aquellos paises que son capaces de producir
un bien utilizando menos factores productivos que otros, y por tanto, con un
coste de produccion inferior a la que se pudiera obtener utilizandolo
(Polanco, 2012).

Modelo de David Ricardo- Teoria de la Ventaja Comparativa

De acuerdo con esta teoria un pais siempre obtendria ventajas del
comercio internacional, aun cuando sus costes de produccion fueran mas
elevados para todo tipo de productos fabricados, porque este pais tendera
a especializarse en aquella produccion en la que comparativamente fuera

mas eficiente (Polanco, 2012).

Modelo Heckscher- Ohlin:

Este modelo parte de la teoria de David Ricardo de la ventaja comparativa
donde afirma que los paises se especializan en la exportacion de los bienes
que requieren grandes cantidades de los factores de produccién en los que
son comparativamente mas abundantes; y que tiende a importar aquellos
bienes que utilizan factores de produccién en los que son mas escasos
(Polanco, 2012).
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IV. METODOLOGIA

La presente investigacion se llevo a cabo con el fin de determinar cuales eran las
ventajas Competitivas de los Puertos Mexicanos méas importantes del Pacifico:
Puerto de Manzanillo y L4zaro Cardenas, para ello se utilizé el método inductivo
por el cual por medio de la observacion y analisis de datos se extraen las
conclusiones de caracter universal desde la acumulacion de los datos particulares

obtenidos en la informacion recabada para dicho estudio.

El tipo de investigacion que se llevé acabo es descriptiva ya que este comprende
el registro, el analisis y la explicacion de las condiciones a estudiar en los Puertos
del Pacifico, ya que se obtuvo la informacién exacta a manera de diagnéstico de

las bases de datos analizados.

El enfoque utilizado en la investigacion fue mixto ya que en este hubo aspectos
tanto cualitativos y cuantitativos; y se recolectaron datos y componentes sobre
diferentes aspectos de los diferentes puertos a estudiar, ademas se realiz6 un

analisis detallado y valoracion de los mismos.

Se recabo la informacién por medio bases de datos arrojados por el Instituto
Nacional de Geografia, Estadistica e Informética, asi como directamente de las
plataformas de los puertos estudiados, libros, revistas, fichas bibliograficas de

resumen etc.

Se capturo la informacion, se procesé y depuro para concluir con su analisis
detallado para lograr alcanzar los objetivos planteados y asi determinar las cuéales
son ventajas competitivas de los Puertos Mexicanos mas importantes del Pacifico:

Puerto de Manzanillo y L4zaro Cardenas.
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V.

ANALISIS Y DISCUSION DE RESULTADOS

La importancia econdmica y estratégica de los puertos maritimos para cualquier
estado si bien es indiscutible, como lo son las amenazas que ciernen sobre dichos
puertos o bien la necesidad de poder establecer medidas de proteccion efectivas
para preservarlos garantizando de este modo su continuidad al servicio del

comercio internacional, de ahi que se desarrolla esta investigacion.

5.1 Definicién de puerto

Figura 1. Factores que componen el entorno de los Puertos

Fuente: Elaboracion propia con informacién de Lopez, 1999.

En la figura 1, se muestran los factores que estan relacionados para ser
catalogado como un puerto y a su vez estos en conjunto se logran que un puerto
desarrolle actividades como la manipulacion de mercancias, su depdsito y

almacenaje, etc.
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e Factores fisicos: Se utilizan para el disefio y calculo de la infraestructura
del puerto como son areas de navegacion, asi como también analizar y
tomar en cuenta estos factores garantiza un alto porcentaje de operatividad

del puerto.

e Factores socioecondmicos: Son los relacionados con el desarrollo del
hinterland del puerto, asi como de igual forma se refiere a la derrama
econémica y generacion de empleos originados por las actividades

portuarias.

e Factores ambientales: Hace referencia a la calidad del aires, suelo, agua,
flora y fauna que son deterioradas por la contaminacién producida por
puertos constituyen polos de desarrollo econémico en los que se realizan
actividades de comercio maritimo que inciden adversamente sobre el medio

ambiente.

e Factores Politicos: Dentro de estos se deben considerar las Leyes
establecidas para ver si se puede o no llevar a cabo la construccion o
ampliacion de un puerto.

5.1.1 Servicios portuarios
La Ley General de Puertos ofrece servicios al proporcionar la infraestructura
portuaria, equipos o vehiculos mdviles, el personal para realizar las tareas de

apoyo y otros activos.

Paredes (2007) hace una divisibn de los servicios portuarios que se pueden

ofrecer, los cuales se explica en el cuadro 1.
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Como se observa se dividen en dos el servicio a las embarcaciones y a las
mercancias, estas a su vez tienen la obligacion de ofrecer sus servicios segun sea

la necesidad de quien los solicite y demande.

Cada uno tiene la especializacibn en ciertas areas como en el caso de
mercancias, se encarga de los servicios de maniobras para la movilidad de las
mercancias como por ejemplo el acarreo, carga y descarga de las mismas;

llevando un control para su buen manejo.

Cuadro 1. Clasificacion de los servicios portuarios

Servicio a Embarcaciones Servicio a Mercancias

Servicios por el uso de la infraestructura:

\ Fondeo

[] Puerto

\ Atraque
] Muellaje

Servicios de maniobras para las
transferencias de mercancias:

l Carga

Servicios pararealizar operaciones de
e : \ Descarga

navegacion interna:
\ Pilotaje l Alijo
\ Lanchaje \ Almacenaje
\ Remolque l Estiba

\ Acarreo

Servicios generales a las embarcaciones:
\ Avituallamiento

\ Agua Potable

\ Combustible

\ Comunicacion y electricidad

\ Recoleccién de basura o desechos

\ Eliminacidon de aguas residuales

Fuente: Informacién obtenida de Paredes, 2007.
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El cuadro 1 refleja que en los servicios por el uso de infraestructura son
caracterizados por el uso de los medios creados en el puerto para que las
embarcaciones puedan ingresar y durar ahi un tiempo para el embarque y/o
desembarque de mercancias; por otro lado los servicios para realizar operaciones
de navegacion interna son los que consienten que la nave ingrese bajo mejores
condiciones de seguridad a la zona de atraque y se necesita estrictamente un guia
que apoyen a la nave para realizar las maniobras dictadas por el piloto. En el
caso de los servicios generales a las embarcaciones se ofrecen una serie de
servicios a la embarcacion y su tripulacion durante su estadia en el puerto, como

agua, y electricidad.

5.1.2 Tendencias de los puertos a nivel mundial

Hoy en dia los puertos se orientan al mercado en toda la extension de la palabra,

lo cual significa que busca la satisfaccién de sus mercados.

Burkhalter (1999) sefiala que los factores en los que los clientes hacen mas
hincapié para la eleccion de un puerto son: productividad y costo, conexiones
terrestres y servicios auxiliares, ya que todos ellos afectan la competitividad de las
mercancias en los mercados internacionales y entre los factores que evaltan los
demandantes de estos servicios son entre las principales la calidad de gestion y
productividad del puerto, el funcionamiento de la aduanas y sobre todo las

actividades de diversificacion de los puertos.

Es por esa razon que dia con dia las tendencias de los puertos a nivel mundial
desean elevar e ir mas alla de las expectativas de los demandantes de los
servicios ofrecidos por los mismos y dando un paso mas adelante a la
modernizacién e infraestructuras y tener las mejores tecnologias para posicionarse
como los mejores a nivel mundial y lograr ser competitivos tanto por servicio como

calidad en el mismo.
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5.2 Puerto de Manzanillo

5.2.1 Ubicacion geogréfica

Figura 2. Mapa de ubicacion del Puerto de Manzanillo

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2016.

Como se observa en la figura 2, el puerto esta situado en el Estado de Colima,
dentro de la Republica Mexicana, en la costa sur del Océano Pacifico. Sus
coordenadas geograficas son de 19° 04" de latitud norte y 104° 19" de longitud
oeste; cuenta con una altura sobre el nivel del mar de 3 metros en el malecon del
puerto y limita al oriente con el municipio de Armeria, al noreste con Coquimatlan,

al sur con el Océano Pacifico y al norte con el rio Marabasco.
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5.2.2 Geografiay clima

La mayor parte del municipio es considerado montafiosa y principalmente en la
zona norte y region costera cercana al puerto; siendo sus principales cercanias los
municipios de Tepijolote, Escorpion, El Chino, Pierda, Honda, Santa Lucia, San
Jerénimo, Ocotes, Juluapan, Canoas, San Buenaventura y El Centinela, entre

otro.

En cuanto a su clima en su mayoria del tiempo es célido y tropical lluvioso con
temperaturas maximas de alrededor de 39° y minimas de 16°, con una corriente

de vientos de oeste a noroeste.

Cabe mencionar que la zona esta expuesta esporadicamente a fuertes corrientes
de aire de las cuales ya se han registrado del afio 1950 a la fecha al menos cuatro

ciclones con consecuencias graves.

5.2.3 API Manzanillo

En 1971, se crea la Empresa de Servicios Portuarios de Manzanillo S. A. de C.V.
(SEPORMAN); la cual tiene como fin la ejecucion de todas las maniobras
portuarias contando con el equipo necesario para su funcionamiento y la

capacitacion al personal para elevar la calidad en la prestacion de los servicios.

No obstante, es hasta 1993 que se constituye la APl de Manzanillo, e inicia sus
operaciones a partir del 2 de febrero de 1994, contando con su titulo de concesion

para la administracion integral del recinto portuario fiscalizado.
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Por otra parte, la APl de manzanillo en el afilo de 1995 inicia procesos de
privatizacion de terminales, instalaciones y prestacion de servicios donde so por

primera vez cedidos a inversionistas privados.

Segun al ordenamiento juridico (Ley de Puertos) en diciembre de 1993 se
constituye la API de Manzanillo con motivo de la reestructuracion de los puertos
iniciandose asi, operaciones a partir del 2 de febrero de 1994, contando con su
Titulo de Concesion, para la Administracion Integral del Recinto Portuario de
Manzanillo y la autorizacion para administrar el recinto fiscalizado, y la
correspondiente autorizacion de tarifas por el uso de infraestructura. Gracias a
ello se abrid la posibilidad a la inversion extranjera, hasta con un 100.00 % de su
capital, sujeto a que la aportacién fuese realizada en empresas constituidas del

pais.

En el afio de 1995, la APl de Manzanillo inicio su proceso de privatizacion de
terminales, instalaciones y de prestacién de servicios en donde fueron cedidas por
primera vez a inversionistas privados, la Terminal Especializada de Contenedores,
la Instalaciébn de usos Mdltiples No. 1, y el Servicio de Remolque, entre otros
(SCT, 2016).

Actualmente la APl Manzanillo, ha privatizado todos sus servicios que se prestan
en el recinto portuario, trayendo un gran beneficio hacia sus clientes ya que ha
logrado desarrollar una competencia ente los demas puertos nacionales del

pacifico, esto en la cuestion a tarifas.

Si bien las nuevas administraciones del puerto han optado por traera nuevas
inversiones tanto privadas como publicas esto con el apoyo de la API, para la

construccion y mantenimiento de la infraestructura portuaria.
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5.2.3.1 Mapa de la APl Manzanillo

Actualmente el puerto consta de un total aproximado de 1,851,091.00 metros
cuadrados de infraestructura para la navegacion de embarcaciones y

11,465,638.95 metros cuadrados en areas de llegada.

Como puede observarse en la figura 2, esta cuenta con tres zonas de llegada y

segun el PMDP actual indica que estas tres son:

e Charly: Designada para buques de carga peligrosa, con profundidades de

30 a 50 metros.

e Bravo: Especial para buques de carga general, granel y contenedores, con

profundidades de 40 a 50 metros

e Alfa: Destinada a buques de menos de 5,000 TBR, con una profundidad de

50 a 60 metros.
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Figura 3. Areas de navegacion y llegadas del Puerto de Manzanillo

Fuente: Modificacion propia con informacién de PDMP, 2016.

La APl Manzanillo cuenta actualmente con una gran cantidad de éareas en
terminales especializadas, asi como también una gran zona de influencia para la

carga y descarga de mercancia y turismo.

La figura 3 muestra la terminal de cruceros se encuentra en el nimero uno, en el
dos la terminal especializada de la empresa mexicana Pemex, la instalacion de
usos multiples de Operadora de cuenca del Pacifico tiene el niamero tres, Cemex
de México ocupa el nimero cuatro dentro del mapa, asi sucesivamente con las

terminales e instalaciones y patios y aduana que conforman al APl Manzanillo.
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5.2.3.2 Terminales especializadas del Puerto de Manzanillo

Figura 4. Mapa de las terminales de cargay descarga

B B o A

Fuente: APl Manzanillo, 2016.

En cuanto a superficie el puerto cuenta con aproximadamente 437 hectareas de
superficie, con 21 posiciones de ataque las cuales son 16 comerciales, 3 de

hidrocarburo y 2 para cruceros las cuales se muestran en la figura 4.

Cabe mencionar que una de las terminales especializadas que mas ocupacion
tienen dentro del puerto es Contecon Manzanillo S.A. De C.V., como se observa
en el mapa estando en el lugar nimero cinco y siendo la mas grande encargada
del manejo potencial de contenedores.

Asi mismo puede observarse que este cuenta con patios de maniobra, patio

posterior al muelle, aduana maritima, central de emergencias, instalaciones

portuarias y actualmente se modernizaron las instalaciones de usos multiples.
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Cuadro 2. Principales caracteristicas de las terminales de carga y descarga

de la APl Manzanillo

SA de CV

minerales.

No. Cesionario Servicios Superficie Superficie Ocupacion Ocupacion
cedidade cedidade en Agua en Tierra
agua (m? tierra (m? (%) (%)

1 Contecon Manzanillo, Terminal de

SA de CV carga 54,000.00 724,200.00 20.20 49.90
contenerizada.

2 SSA México, SA de Terminal de

Ccv carga 25,000 259,422.79 9.40 17.90
contenerizada.
Terminal de
usos mudltiples,

Terminal Maritima  excepto

3 Hazesa, SA de CV contenedores, 45,242.80 114,592.00 16.90 7.90

granel agricola,
perecederos y
automoviles.
Instalacion para

4 Operadora de la carga (general,

Cuenca del Pacifico, granel agricolay N.D. 85,447.37 N.D. 5.90
SA de CV mineral y
contenedores.
Terminal Internacional Instalacion para
5 de Manzanillo, SA de carga general, N.D. 84,956.90 N.D. 5.90
Ccv granel agricola y
mineral y
contenedores.
Comercializadora La Terminal para
6 Junta, SA de CV granel agricola y N.D. 35,090.88 N.D. 2.40
almacenaje de
contenedores.
Organismo Terminal  para
7 Descentralizado petréleo y N.D. 27,933.29 N.D. 1.90
Pemex Refinacion derivados.
8 Exploracion de Yeso, Instalacion para N.D. 25,051.20 N.D. 1.70
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10

11

12

13

14

15

16

17

Gobierno del Estado

de Colima

Cementos Apasco, SA
de CV

Frigorifico de
manzanillo, SA de CV

Cemex México, SA de
cv

Granelera Manzanillo,
SA de CV
Corporacién
multimodal, SA de CV

Mar Frigo, SA de CV

Servicios  Terremar,
SA de CV
Estacion Marina

Manzanillo, SA de CV

Terminal de
cruceros y
marina.

Terminal  para
manejo y
almacenamiento
de cemento, y
otros minerales
relacionados con
la produccién del
cemento.
Instalacion para
productos
alimenticios
refrigerados,
carga general y
contenedores.
Instalacion para
manejo de
cemento y carga
general.
Instalacion para
granel agricola.
Instalacion para
carga general y
carga
refrigerada.
Instalacion para
productos
pesqueros.
Instalacion para
servicio de
pesaje.
Instalacion para
suministro de
combustible vy
lubricantes a
embarcaciones

menores.

TOTAL

142,690.86

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

266,934.00

24,528.77

17,333.98

16,426.00

12,545.18

10,834.06

8,915.14

2,200.00

792.74

11.25

1,450,281.55

53.50

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

N.D.

100.00

1.70

1.20

1.10

0.90

0.70

0.60

0.20

0.10

0.07

100.00

Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT, 2016. N.D.= No Disponible.
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Como puede observarse en el cuadro 2, existen 17 terminales especializadas,
cabe destacar que la concesionaria mas destacada es Contecon Manzanillo SA de
CV quién ocupa el 1° lugar con un 49.90 % de ocupacion de la superficie en tierra
dentro del Puerto que brinda el servicio de la carga contenerizada, seguida de ella
se encuentra SSA México, SA de CV ocupando el 2° lugar teniendo un 17.90 % de
la superficie en suelo, asi se van posicionando las siguientes terminales, sin
embargo, quien tiene el ultimo lugar por ocupaciéon de superficie es la Estacion
Marina Manzanillo, SA de CV siendo este el que ocupe el posicionamiento No. 17

con tan solo el 0.07 % dentro del puerto.

5.2.4 Zona de influencia

5.2.4.1 Hinterland

Segun el diccionario de Transport Geography of transport systems el Hinterland es
considerado sobre la cual gira entorno un terminal de transporte, tales como un
puerto, vende sus servicios e interactia con sus clientes cuya participacion
principal es el mercado regional que tiene un terminal con relacion a un conjunto

de otros terminales de servicio a esta region.
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Figura 5. Mapa de zona de afluencia en Hinterland

Manzanillo, Colima
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de la APl Manzanillo, 2016.

Como se puede observar en la figura 5, Manzanillo es el principal vinculo entre el
pacifico y el corredor industrial y comercial mas importante del pais, conformado
por las zonas norte, occidente y centro, en donde se localizan los estados de
Aguascalientes, San Luis Potosi, Jalisco, Guanajuato, Querétaro, Zacatecas,
Nuevo Ledn, Coahuila, Morelos, Hidalgo, Colima, Michoacan, Nayarit, Edo de

México y D.F.

El puerto de manzanillo es comercial y turistico, si bien constituye el principal
vinculo entre el pacifico y el corredor industrial y comercial mas importante del
pais. Siendo uno de los puertos multipropésito del pais con mayor dinamismo en

comercio de mercancias, inversiones en terminales e infraestructura.
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5.2.4.2 Foreland

Es considerado como el espacio maritimo con el que realiza un puerto relaciones
comerciales. Incluye clientes en el extranjero con el que el puerto se compromete

intercambios comerciales (Transport Geograph, 2016).

Figura 6. Mapa de zona de afluencia en Foreland

Manzanillo, Colima
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Fuente: Elaboracion propia con informacién de la APl Manzanillo, 2016.

El Foreland del Puerto de Manzanillo, engloba el area de influencia del puerto que
no se ubica en la proximidad del mismo y que recibe la carga generada en el

hinterland o del cual proceden las mercancias destinadas a dicho hinterland.

El puerto de manzanillo mantiene relaciones comerciales con alrededor de 26
paises y segun datos arrojados por la Administracién Portuaria del mismo indica
que sus relaciones comerciales son con 57 puertos en exportacion y 67 en

importacion dentro de los 26 paises mencionados en la figura 6 y esto se puede
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llevar acabo por su manejo de contenedores el cual cubre las necesidades de la

demanda de trafico maritimo hacia su Foreland.

La zona de influencia internacional se encuentra orientada hacia la Costa Oeste
del continente americano en su parte norte con Canada y Estados Unidos, en el
territorio central principalmente con Panama, Costa Rica, Guatemala, El Salvador,

Nicaragua y en la parte sur con Chile, Colombia y Peru.

5.2.5 Manzanillo como puerto comercial

El puerto es considerado actualmente como comercial y mas aun con una alta
competitividad en el manejo de la carga contenerizada, por su capacidad instalada
y la especializacion que ha ido desarrollando a través de los afios y la experiencia
adquirida; asi es que, gracias a su ubicacion geogréfica, infraestructura y servicios
que este a su vez ofrece lo conceden por atender las cargas que demandan

algunas economias de escala.

Gracias a sus actuales instalaciones y terminales portuarias, es capaz de manejar

de atender ocho lineas de negocio, las cuales se clasifican de la siguiente manera:

e Contenedores: Es considerada la linea con mayor movimiento en el puerto
y teniendo un registro hasta el afio 2014 de una movilizacion 18.10 millones
de toneladas y un total equivalente de 1,492,457.00 cajas equivalentes a
2.35 millones de TEUSs.
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Segun informacion arrojada por la S.C.T. el puerto es el lider en el movimiento de
carga contenerizada a nivel nacional, con una participacion del 46.70 % del total
de TEUs operados en México y siendo asi que las principales mercancias
manejadas son insumos para las cadenas productivas de las industrias automotriz,
quimica y otras manufacturas, con una relacion 58.50 % - 41.50 % entre el

comercio de importacion y exportacion.

En el anexo 1 se pueden observar los diferentes tipos de contenedores que se

utilizan en el puerto para el manejo de las mercancias.

e Granel mineral: A nivel nacional el puerto esta considerado en el 2° lugar
en el movimiento de este tipo de carga siendo las principales mercancias
transportadas de importacion son los fertilizantes y de exportacion los
pallets y mineral de hierro de la region.

e Carga general: En importacion se movilizan principalmente rollos de acero

para la industria automotriz de Jalisco y centro de México.

e Petréleo y derivados: Se maneja principalmente gasolina, diésel y

combustobleo.

e Granel agricola: Se basa especialmente en la importacion de canola que

era destinada a la transformacion en aceite en las industrias.
e Vehiculos: Autopartes para la construccion de los mismos con una zona de
influencia con linea de negocio en Jalisco, Aguascalientes, Guanajuato y

San Luis Potosi.

e Pesca: En este caso el atun es una delas mercancias con mayor afluencia

en México y con mayor movimiento al ser un producto enlatado.
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e Cruceros: Al ser también Colima un estado turistico, el puerto dispone de

su terminal de cruceros para el turismo para su embarque y desembarque

sin afectar el movimiento portuario de la carga comercial.

5.2.6 Puerto de Manzanillo en Cifras

e Vision General de movimiento de carga del Puerto de Manzanillo

Cuadro 3. Serie histérica del movimiento de carga del Puerto de Manzanillo

(Toneladas)

TIPO DE CARGA 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
15,770,762.0 17,347,559.0  13,756,796.0  16,779,788.0  20,607,934.0 23,183,415.00  24,092,826.0  24,342,504.0
ALTURA
0 0 0 0 0 0 0
9,607,275.00 10,215,769.0 804382400  10,137,167.0  11,694,198.0 12,661,592.00  12,631,299.0  14,447,898.0
IMPORTACION
0 0 0 0 0
921,058.00 916,400.00 592,151.00  1,006,681.00  1,023,900.00 957,384.00 1,055,836.00  1,370,758.00
GENERAL SUELTA
6,597,457.00  6,890,083.00  5692,661.00  7,263,686.00  8,567,730.00 9,074,190.00  9,277,038.00  10,532,845.0
GENERAL o
CONTENERIZADA
666,244.00 610,454.00 670,364.00 895,313.00 912,417.00 1,319,850.00  1,190,194.00  1,125,511.00
GRANEL AGRICOLA
892,195.00 736,263.00 450,907.00 560,480.00 625,961.00 795,459.00 787,806.00 883,322.00
GRANEL MINERAL
530,321.00 1,062,569.00 637,741.00 411,007.00 564,190.00 514,709.00 320,425.00 535,462.00
PETROLEO Y DERIVADOS
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D.
OTROS FLUIDOS
6,163,487.00  7,131,790.00  5,712,97200  6,642,621.00  8,913,736.00 10,521,823.00  11,461,527.0  9,894,606.00
EXPORTACION 0
14,859.00 28,720.00 75,668.00 252,931.00 322,636.00 336,383.00 321,525.00 229,788.00
GENERAL SUELTA
4,223529.00  4,849,090.00  3,664,237.00  4,753,399.00  6,061,273.00 7,064,349.00  7,040,537.00  7,467,897.00
GENERAL
CONTENERIZADA
17,642.00 32,000.00 25,150.00 N.D. N.D. N.D. N.D. N.D.
GRANEL AGRICOLA
1,907,457.00  2,221,980.00  1,947,917.00  1,636,291.00  2529,827.00 3,121,091.00  4,099,465.00  2,151,870.00
GRANEL MINERAL
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 45,051.00
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PETROLEO Y DERIVADOS

N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D.
OTROS FLUIDOS
5402,120.00  4936,467.00  4,771,865.00  5420,306.00  4,853,665.00 4,097,016.00  3,613,353.00  4,153,923.00
CABOTAJE
2,692,364.00 1,959,712.00  2,039,489.00  2,644277.00  2,676,965.00 1,931,844.00  1,379,387.00  1,265821.00
ENTRADA
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 1,971.00 N.D.
GENERAL SUELTA
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 9,959.00 N.D. N.D.
GENERAL
CONTENERIZADA
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D.
GRANEL AGRICOLA
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 5,552.00 N.D.
GRANEL MINERAL
2,692,364.00 1,959,712.00  2,039,489.00  2,644277.00  2,676,965.00 1,921,885.00  1,371,864.00  1,265,821.00
PETROLEO Y DERIVADOS
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D N.D. N.D.
OTROS FLUIDOS
2,709,756.00  2,976,755.00  2,732,376.00  2,776,029.00  2,176,700.00 2,165172.00  2,233,966.00  2,888,102.00
SALIDA
333,745.00 309,128.00 238,478.00 241,092.00 38,173.00 7,296.00 N.D. N.D.
GENERAL SUELTA
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 3,417.00 N.D. N.D.
GENERAL
CONTENERIZADA
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D.
GRANEL AGRICOLA
2,376,011.00  2,667,627.00  2,493,898.00  2,534,937.00  2,138,527.00 2,056,818.00  2,010,118.00  2,034,265.00
GRANEL MINERAL
N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. 97,641.00 223,848.00 853,837.00
PETROLEO Y DERIVADOS
TOTAL 21,172,882.0  22,284,026.0  18528,661.0  22200,094.0  25461,599.0 27,280,431.00  27,706,179.0  28,496,427.0
0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Informacién obtenida de SCT, 2016.

N.D. = No Disponible

El puerto de manzanillo tiene un con un registro actual de 2007 a 2014 donde
muestra claramente las cifras que ha ido en un aumento progresivo considerable
de aproximadamente un millon por afio, excepto en 2009 que se tiene un

descenso de aproximadamente cuatro millones de toneladas de mercancias.
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En cuanto al tipo de carga de altura muestra un registro mayos de exportaciones
que importaciones en todos los afios sefialados observandose que se realizaron
importaciones de petroleo y derivados durante todos los afios, sin embargo, en el
caso de las importaciones de estos productos no existe registro sino hasta 2014
con el minimo de 45 mil toneladas a comparacion con la exportacion de ese
mismo afio que fue de 535 mil toneladas, lo cual indica que entro mas al pais que

el que salio.

De acuerdo a la descarga de cabotaje se maneja por entradas y salidas de
mercancia dentro del mismo pais teniéndose un registro mayor de las entradas
que las salidas en los primeros afios, ya que a partir del 2012 se mostré un cambio
inverso.

5.2.6.1 Cifras Nacionales del Puerto de Manzanillo

e Participacion del Puerto de Manzanillo con los puertos del Océano
Pacifico

Cuadro4. Participacién del Puerto Manzanillo en el Sistema Portuario del
Océano Pacifico, 2014 (Porcentaje)

General Granel Granel Petr6leoy Otros Carga
(incluye ) Agricola  mineral derivados fluidos total
Puerto Contenerizada
autos)
Ensenada 2.40 3.30 7.80 1.20 N.D. 5.10 1.80
Guaymas 1.00 0.40 26.30 7.70 8.10 2.90 6.10
Topolobampo 18.20 N.D. 16.70 2.50 7.40 N.D. 4.70
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Mazatlan 11.70
Manzanillo 15.20
Cuyutlan 0.00
Lazaro Cardenas 21.80
Salina Cruz 0.10
Puerto Chiapas 0.20
Otros 29.40

1.50

68.40

N.D.

26.50

N.D.

N.D.

N.D.

0.60

31.40

N.D.

14.60

1.20

1.40

N.D.

N.D.

9.00

N.D.

27.30

N.D.

0.10

52.10

5.40

9.10

N.D.

8.00

45.40

N.D.

16.60

N.D.

N.D.

81.60

10.00

N.D.

N.D.

0.40

2.50

21.70

3.00

21.40

10.20

0.10

28.60

Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT, 2016.

N.D. = No Disponible

El puerto de Manzanillo es uno de los puertos del Pacifico mas destacado dentro

de la economia mexicana debido principalmente a que en su recinto portuario se

moviliza un poco mas de las dos terceras partes de la carga en contenedores que

es manejada por el mar del litoral mexicano y asi mismo con una casi tercera parte

del total del granel agricola.

Como se muestra en el cuadro 4 el puerto de manzanillo tiene una participacion

del 21.70 % dejandose ver en claro que es el que ocupa el 1° lugar en importancia

dentro de la zona del Pacifico al ser este el muerto con mayor movilidad en carga

total. También cabe destacar que es el puerto que mayor carga contenerizada

maneja al tener un 68.40 % de la misma.

e Principales estados mexicanos con movimiento de carga
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Cuadro 5. Movimiento de carga en el Puerto de Manzanillo, por linea de

negocio, acumulado 2010-2014 (Miles de toneladas)

General Granel Granel Petréleo y Carga Ocupacion
Estados (incluye Contenerizada Agricola mineral derivados Total (%)

autos)
Colima 77.00 27,612.00 N.D.  8,691.00 600.00  36,980.00 28.20
Ciudad de México 593.00 21,904.00 245.00 1,212.00 N.D. 23,954.00 18.30
Jalisco 1,171.00 4,254.00 5,173.00 969.00 1,059.00 12,626.00 9.60
Michoacan 266.00 445.00 N.D. 10,438.00 N.D. 11,149.00 8.50
Oaxaca N.D. N.D. N.D. N.D. 9,881.00 9,881.00 7.50
Estado de México 1,331.00 7,554.00 25.00 742.00 N.D. 9,652.00 7.40
Nuevo Leén 1,202.00 3,424.00 N.D. N.D. N.D. 4,626.00 3.50
Coahuila N.D. 1,209.00 N.D. 2,995.00 N.D. 4,204.00 3.20
Querétaro 419.00 1,635.00 N.D. 510.00 N.D. 2,564.00 2.00
Aguascalientes 616.00 1,594.00 N.D. N.D. N.D. 2,210.00 1.70
Guanajuato 589.00 1,160.00 N.D. 415.00 N.D. 2,164.00 1.70
Otros 890.00 6,312.00 N.D.  2,023.00 1,906.00  11,131.00 8.50
Total 7,154.00 77,103.00 5,443.00 27,995.00  13,446.00 131,141.00 100.00

Fuente: Elaboracion propia con datos de PMDP, 2016.
N.D. = No Disponible

En el cuadro 5 puede observarse que la participacion porcentual de los principales
origenes y destinos de los productos manejados por el Puerto de Manzanillo es:
del mercado local que incluye principalmente el municipio de Manzanillo y Colima
en el manejo de los transbordos de contenedores representa el 28.20 % de la
carga operada en el puerto, en conjunto el Valle de México que se encuentra
integrado por la Ciudad de México y el Estado de México ocupan 25.60 % del
mercado, el mercado de cabotaje con un 16.00 % contemplando a Oaxaca y
Michoacan con sus rutas de Salinas Cruz y Lazaro Cardenas respectivamente, la
zona del bajio-occidente tiene una participacion del 14.90 % siendo esta
representada por los estados de Jalisco, Aguascalientes, Querétaro y Guanajuato
y por ultimo con el 6.70 % con el mercado del noreste integrado por el estado de

Coahuila y la zona conurbada de Nuevo Leon.
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e Movimiento histdrico portuario

Cuadro 6. Movimiento histérico portuario por linea de negocio del Puerto de
Manzanillo, 2004-2014 (toneladas)

Afio General Contenerizada Granel Granel Petréleo y Carga Total
(incluye Agricola mineral derivados
autos)
2004 1,124,705.00 6,210,327.00 555,418.00 4,479,417.00 2,727,879.00 15,097,746.00
2005 1,051,967.00 6,319,804.00 570,889.00 5,507,220.00 3,155,084.00 16,604,964.00
2006 1,333,851.00 9,767,392.00 726,788.00 5,505,340.00 2,706,784.00 20,040,155.00
2007 1,269,662.00 10,820,986.00 683,886.00 5,175,663.00 3,222,685.00 21,172,882.00
2008 1,254,248.00 11,739,173.00 642,454.00 5,625,870.00 3,022,281.00 22,284,026.00
2009 906,297.00 9,356,838.00 695,514.00 4,892,722.00 2,677,230.00 18,528,601.00
2010 1,500,704.00 12,017,085.00 895,313.00 4,731,708.00 3,055,284.00 22,200,094.00
2011 1,384,709.00 14,629,003.00 912,417.00 5,294,315.00 3,241,155.00 25,461,599.00
2012 1,306,602.00 16,151,915.00 1,319,850.00 5,973,368.00 2,534,235.00 27,285,970.00
2013 1,363,924.00 16,306,320.00 1,190,194.00 6,926,293.00 1,916,137.00 27,702,868.00
2014 1,600,546.00 18,000,742.00 1,125,511.00 5,069,457.00 2,700,171.00 28,496,427.00

Fuente: Elaboracion propia con datos de PMDP, 2016.

Durante el periodo de estudio 2004-2014 se puede observar por medio del cuadro
6 que en la carga general ha ido en ascenso de 2004 hasta 2008, sin embargo, en
2009 hubo un descenso de aproximadamente de un millon de toneladas, pero

para los siguientes afios continuo el ascenso de los mismos.

En general en cuanto a la carga total se refiere se ha mantenido en un ascenso
constante durante un periodo de diez afios pasando de 15 millones de toneladas a

28 millones de toneladas al término del afio 2014.

Segun el PMDP (2015) el Puerto de Manzanillo opero 5.10 millones de toneladas,
el 90.00 %del total manejado en el litoral mexicano del Océano Pacifico. Asi
también en 2014 se operd 2.7 millones de toneladas de petréleo y derivados,
40.90 % mas que en el 2013. Del movimiento total de Pemex, las actividades de

cabotaje representan el 82.00 % de su operacion total; 549 toneladas al afio
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corresponden a combustéleo pesado con destino a la planta generadora de

energia eléctrica de CFE cercana al puerto.

5.2.6.2. Cifras Internacionales del puerto de Manzanillo

e Exportaciones del puerto

Figura 7. Exportaciones de carga comercial del Puerto de Manzanillo, 2014
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