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INTRODUCCION.

En nuestros dias, se habla de los mercados globalizados, de la creciente importancia de los
intercambios comerciales para mantener el equilibrio en la produccién mundial, asi como de las
politicas de apertura al libre mercado para incentivar de esa manera un mayor desarrollo de las
naciones; pero, en pocas ocasiones se destaca la trascendencia que los avances en las
tecnologias para el manejo de la informacién y la distribucion fisica de mercancias, han tenido
para que dichos procesos hayan evolucionado hasta la situacion que guardan actualmente, pues
sin el perfeccionamiento tecnologico y metodoldgico de los sistemas de planeacion, operacién y
administracion en el transporte de carga internacional, las operaciones comerciales nunca habrian
experimentado e se crecimiento, ni podrian convertirse en los precisos movimientos fisicos que
actualmente se demandan.

En el contexto global, la oportunidad de las empresas para disponer de insumos provenientes de
practicamente todas partes del mundo, permite que los procesos productivos puedan efectuarse
simultdneamente en diferentes paises, para ofrecer productos terminados de la mayor calidad al
menor costo de produccién y distribucion; lo cual, solamente ha sido posible gracias al transporte
moderno. Por tanto, debera concebirse al transporte como un sistema integral, que comprende el
uso de todos los modos que sean necesarios con el Unico objetivo de satisfacer los
requerimientos de los diferentes tipos de usuario, en términos de disponibilidad, accesibilidad,
flexibilidad, rapidez, seguridad, confiabilidad, tiempo y costo, entre otros.

De manera que, en el mundo contemporaneo, el transporte no circunscribe su funcién a la del
simple “arrastre” de la carga, sino que adicionalmente involucra un amplio espectro de actividades
conexas que generan valor, las cuales a su vez mantienen una estrecha relacion con el grado de
complementariedad que desarrollen las infraestructuras propias de los diferentes modos de
transporte.

En particular, el actual concepto de puerto (puerto de tercera generacién 6 puerto logistico)
permite ejemplificar adecuadamente cdmo han evolucionado en los ultimos afos las préacticas
comerciales, operativas y administrativas de los diversos actores involucrados en el transporte
internacional de mercancias. Corresponde precisamente al puerto, el nodo mas complejo de
estudiar dentro de la red global de transporte, dado el numero y tipo de relaciones existentes entre
los diferentes modos de transporte que en €l confluyen.

Bajo esta perspectiva, en el presente trabajo se estudiara al puerto maritimo de Manzanillo, en el
estado de Colima, con la finalidad de identificar los factores que en los préximos afios podrian
convertirlo en un “puerto concentrador regional”, capaz de generar los flujos de carga que le
concedan un mayor alcance de su zona de influencia e insertarse exitosamente en una red global
de puertos.



Formalmente, se establecera entonces que el objetivo central de esta tesis sera: "analizar los
elementos que han permitido a Manzanillo convertirse en el puerto mas importante del litoral del
Pacifico Mexicano de la ultima década, y con fundamento en dicho conocimiento identificar las
lineas de accién que fortaleceran la competitividad del puerto y haran posible su insercidn en la
eventual conformacién de una red global de puertos, participando activamente como un centro de
concentracion y distribucidn de traficos a nivel regional en América del Norte".

La estructura de este trabajo de investigacion se compone de 5 capitulos, mismos que se
resumen a continuacion:

El Capitulo [, expone el entorno internacional del transporte de carga, destacando los efectos que
el comercio mundial y su evolucién han tenido en él. Sobresale la evolucidn tecnoldgica del
ransporte maritimo, con el empleo de embarcaciones portacontenedores de gran capacidad y la
tendencia a la concentracion de traficos de contenedores en unas cuantas terminales portuarias
del mundo.

En el Capitulo I, queda de manifiesto la trascendencia que tiene el Puerto de Manzanillo para el
sistema portuario mexicano y en particular, su amplio dominio del trafico de carga contenerizada
en el litoral del Pacifico. Se presenta toda la informacidn estadistica referida a los distintos tipos
de carga que opera.

En cuanto al Capitulo Ill, se describen la zona de influencia (interior y exterior) del Puerlo de
Manzanillo, asi como la integracidn y conectividad que tiene con los modos de transporte
terrestres. Se destaca la mayor presencia de operadores maritimos de lineas regulares (es quien
concentra el mayor nimero en todo el litoral Pacifico), y se detallan la infraestructura y el principal
equipo con que cuenta el recinto portuario.

Por lo que respecta al Capitulo IV, se destaca el fenémeno de concentracién del trafico de carga
contenerizada en las terminales portuarias mexicanas del Pacifico, donde Manzanillo opera el
89.40% de los TEU's que se atienden. Asimismo, se estudian con precisién los elementos que
han contribuido a ello: como son la ampliacidon de su zona de influencia terrestre, el incremento de
operaciones de transbordo maritimo y su ubicacion estratégica dentro del eje de interseccion de
las rutas maritimas interoceanicas. De igual manera, se define desde una perspectiva de
Planeacion Estrategica, cuales son los factores criticos (analisis de competitividad) que
caracterizan al Puerto de Manzanillo; los cuales deberan ser considerados para el posterior disefio
de las estrategias que le permitirdn quedar mejor posicionado en el contexto global,
consolidandolo como el principal puerto mexicano del Pacifico y el Unico puerto concentrador de
carga en México.

Las conclusiones y recomendaciones derivadas de la realizacién de esta Tesis de Maestria
quedan contenidas en el Capltulo V.



Capitulo I.

LOS CAMBIOS EN EL COMERCIO MUNDIAL Y SUS
IMPLICACIONES PARA EL TRANSPORTE MARITIMO.

.1 Aspectos generales del comercio mundial y su impacto en el
transporte de carga.

El actual proceso de globalizacién internacional de los mercados concierne a un nuevo periodo de
las relaciones econdmicas mundiales, el cual queda caracterizado por una mayor
interdependencia entre los paises. Su fundamento ha sido la integracion de bloques, los cuales
han significado simultdneamente una mayor apertura de las naciones hacia el comercio
internacional. Consecuencia de ello, ha sido la incesante busqueda de posibles reducciones en
los costos d e produccién, lo cual ha obligado a |a relocalizacién d e numerosas actividades de
produccién en palses menos desarrollados, asl como la blsqueda de “economias de escala”’
para expandir su area de influencia comercial y tener acceso a mercados mas grandes.

.1.1 El crecimiento del comercio mundial.

Actualmente, aln las empresas que sirven solamente a los mercados domeésticos estan siendo
afectadas por el fendmeno de la globalizacién, pues quedan compitiendo en su propio mercado
con productos que provienen de otras regiones con precios altamente competitivos. Ante esto, la
cadena de transporte ha tenido una funcién preponderante para mantener e incrementar la
competitividad de! comercio internacional.

El sistema de actividades que hace posible la prestacion de un servicio de transporte internacional
involucra entidades tanto publicas como privadas, pero el desarrollo de la infraestructura de
transporte es de caracter estratégico para un Estado, pues dicho desarrollo tiene importantes
repercusiones en los escenarios social, politico, econémico, ambiental y cultural, Considerando
ademas que el comercio internacional a gran escala solamente es posible a través del transporte
maritimo, la relevancia que adquiere un sistema portuario dentro del sistema de actividades
productivas de un pais y dentro del sistema de transporte mundial, queda ampliamente
demostrada.

' Economia de Escala: cuando el aumento en el volumen de la produccién permite reducir el costo por cada unidad
producida. En el caso del transporte, se logra cuando un aumento en el volumen atendido genera una disminucién del
costo por cada unidad transportada.
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Los efectos derivados de las economias de escala y propiamente, las “economias de alcance",
han hecho que la concepcion de un puerto en nuestros dias incorpore nuevos aspectos,
necesariamente relacionados con la integracibn de complejas cadenas de transporte
internacionales, las cuales aprovechan la combinacién de ventajas de caracter comparativo y
competitivo en beneficio de las empresas que las desarrollan. En tanto, la caida de barreras
arancelarias y la facilitacién del comercio entre regiones, han contribuido notablemente al
incremento registrado en el movimiento de carga a nivel mundial durante los Gitimos treinta afos,
mismo que se ha acentuado ain mas en los Ultimos diez.

La tendencia globalizadora del comercio mundial se consolidd en 1948 con la firma de veintitrés
paises al primer Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio, conocido por sus siglas en inglés
como GATT?. Las condiciones imperantes en los mercados comerciales mundiales, en conjuncién
con las problematicas que motivaron la desintegracién de la Unidn Soviética y las economias
socialistas a comienzos de la década de 1990, aceleraron la tendencia de las economias
mundiales hacia el proceso de globalizacién. En ese momento, el ambiente mundial adoptd ideas
filoséficas y modelos e condmicos capitalistas d esarrollados b dsicamente p or E stados U nidos y
Canada, y paises de la ahora llamada Comunidad Econdmica Europea, al igual que Japdn y
algunos paises asiaticos de industrializacién reciente. Estos tres grandes bloques econémicos son
los que en el nuevo orden mundial dirigen el comercio e influyen en las transformaciones
economicas contemporaneas de las demas naciones, que se encuentran en vias de desarrollo.

Con la institucionalizacion del GATT, ahora conocido como Organizacion Mundial de Comercio
(OMC), los flujos comerciales multilaterales se han agilizado y en general, los aranceles promedio
para el comercio exterior de los paises desarrollados declinaron de manera considerable. Esto ha
conducido a que en la actualidad el crecimiento del comercio mundial haya sobrepasado al de la
produccion, y cuadruplicado el numero de miembros pertenecientes a dicha organizacion.

De manera que, como mencionan algunos autores, “el proceso de globalizacion o igualacion de la
economia mundial capitalista, significa la circulacién mas libre de mercancias y de capitales, y

produce con facilidad este doble resultado™,

A continuacién, se muestra el Cuadro 1.1, que comprende parte la evolucién que ha
experimentado el movimiento mundial de mercancias (por regiones y determinadas economias)
desde 1948 hasta 2000.

? Economia de Alcance: es la economla de escala en el marco de la internaclonalizacién de la produccion, es decir,
cuando los procesos de produccién se llevan a cabo en diferentes palises.

3 GATT, General Agreement on Trade and Tariffs.

* Estay R., Jaime. “La globalizacién y sus significados”. Ponencia del S eminario N acional sobre alternativas para la
Economia Mexicana. lIE-UNAM, Noviembre 1993,
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Cuadro 1.1

Crecimiento del comercio mundial de 1948 a 2000.

Comercio mundial de mercancias, por regiones y determinadas economias.
(Miles de millones de délares y porcentajes)

1948 1953 1963 1973 1983 1993 2000

Exportaciones

Valor (miles de millones deo délares)
Mundo [ 580 | 84.0 | 157.0 | 579.0 | 1.835.0] 3.641.0] 6.186.0

Paorcentajo (%)
América del None 27.3 24.2 19.3 16.9 15.4 16.8 17.1
América Latina 123 10.5 7.0 4.7 5.8 4.4 58
México 1.0 0.7 0.6 0.4 1.4 1.4 2.7
Brasil 2.0 1.8 0.9 11 1.2 11 0.9
Argentina 2.8 1.3 0.9 0.6 0.4 0.4 0.4
Europa Occidental 31.5 349 41.4 45.4 38.9 43.7 39.5
Europa C./O., Estados Bélticos, CE! 6.0 8.1 11.0 9.1 8.5 2.9 4.4
Africa 7.3 6.5 5.7 4.8 4.4 2.5 23
Sudafrica 2.0 1.7 1.5 1.0 1.0 0.7 0.5
Oriente Medio 2.0 2.7 3.2 4.1 6.8 3.4 4.2
Asia 13.6 13.1 12.4 14.9 19.1 26.3 26.7
Japén 0.4 1.5 3.5 6.4 8.0 10.0 7.7
China 0.9 1.2 1.3 1.0 1.2 25 4.0
India 22 1.3 1.0 0.5 0.5 0.6 0.7
Australia y Nueva Zelanda 3.7 32 2.4 2.1 1.4 1.5 1.2
Seis paises comerciantes del Asia Oriental 3.0 2.7 2.4 3.4 5.8 9.7 10.5
Miembros del GATT/OMC 60.4 68.7 72.8 81.8 76.0 86.9 90.7
| 1948 | 1953 | 1963 |1973 | 1983 |1993 | 2000

Importaciones

Valor (miles de millones deo délares)
Mundo [ 660 | 840 [ 163.0 | 589.0 | 1.881.0] 3,752.0] 6490.0

Porcantaje (%)

América dei None 19.8 19.7 15.5 16.7 17.8 19.8 23.2
Ameérica Latina 10.6 9.3 6.8 5.1 4.5 5.2 6.0
México 0.8 1.0 0.8 0.6 0.7 1.8 2.8
Brasil 1.7 1.6 0.9 1.2 0.9 0.7 0.9
Argentina 2.4 0.9 0.6 0.4 0.2 0.4 0.4
Europa Occidental 40.4 39.4 45.4 47.4 40.0 42.9 39.6
Europa C./O., Estados Balticos, CEl 5.8 7.6 10.3 8.9 8.4 2.9 3.7
Africa 7.6 7.0 5.5 4.0 4.6 2.6 2.1
Sudafrica 2.2 1.5 1.1 0.9 0.8 0.5 0.5
Oriente Medio 1.7 2.0 2.3 2.8 6.3 3.2 2.6
Asia 14.2 15.1 14.2 15.1 18.5 23.4 22.8
Japoén 1.0 2.9 4.1 6.5 6.7 6.4 5.8
China 1.1 1.7 0.9 0.9 1.1 2.8 3.5
India 3.1 1.4 1.5 0.5 0.7 0.6 0.8
Australia y Nueva Zelanda 2.6 24 2.3 1.6 1.4 1.5 1.3
Seis paises comerciantes del Asia Oriental 3.0 34 3.1 3.7 6.1 9.9 9.5
Miembros del GATT/OMC 52.9 66.0 74.2 89.1 83.9 91.0 92.0

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio.
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En el cuadro anterior, se aprecia la clara tendencia que ha mantenido e! comercio mundial durante
los Ultimos cincuenta afios. Destacan las proporciones con que se han presentado los
incrementos en el valor de dichos intercambios, pero sobre todo, tal como se habia indicado,
cémo han sido durante los ultimos treinta afos. Esto se debe a numerosos motivos pero,
indudablemente, la paulatina integracién de servicios entre diferentes modos de transporte
(intermodalismo), el empleo de nuevas tecnologias en el transporte de carga (fundamentaimente
el empleo de contenedores), asi como la creciente desregulacién en materia de transporte y el
empleo de tecnologias de informacién (hasta llegar al comercio electronico), han sido los
detonadores principales.

Conviene mencionar ademas, que la naturaleza de los productos que participan en el intercambio
comercial es cada vez mas representativa de los productos manufacturados (también llamados
industriales, o productos intermedios y terminados, a los cuales se les ha agregado un valor que
les distingue de las materias primas), pues cada vez cobran éstos mayor importancia sobre los
intercambios de productos minerales y agricolas. (Figura I.1).

Figura .1
Comercio mundial de mercancias por grandes grupos de productos, 1950-2000,

Indices de volumen, 1950=100
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Fuente: Organizacién Mundial de Comercio.
Las circunstancias antes descritas, son los efectos colaterales de la globalizacién} Propiamente, el

recrudecimiento de la competencia entre las economias ha conducido hacla una “regionalizacién”
de la produccién, y a su vez, esta tendencia econémica ha definido claramente los tres bloques
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regionales que protagonizan la competencia del contexto global: Norteameérica, la Comunidad
Econdmica Europea y el Bloque Asiatico, referidos por algunos autores como “La Triada".”

Figura l.2
Principales flujos del comercio internacional.

[ T.L.C. EEVUU - Canad4 - México
Bloque Econdmico Lejano Orients
il Comunidad Econémica Europea

€jl 82% del Producto Mundlal Bruto
80% del Comerclo Internacional

Fuente: Elaboracién propia.

No es casualidad entonces que los protagonistas del comercio y los mercados internacionales del
transporte sean los paises industrializados. Los desequilibrios que se han generado entre estas
naciones y las que se encuentran en vias de desarrollo implican, inobjetablemente, que los
intercambios comerciales se presenten entre las naciones con caracteristicas econdémicas
similares, pues las de mayor poderio econdmico presentan ademas de un nivel muy similar en
cuanto a su capacidad de compra, patrones de consumo también muy semejantes®.

Esto explica por qué entre los paralelos 30° y 60° de Latitud Norte, se genera cerca del 82% del
Producto Interno Bruto Mundial v el 80% del Comercio Internacional. En dicha extension
geografica se concentran ademas, el 95% de los sistemas financieros, 81% del ahorro interno,
85% del poder adquisitivo, 83% de las inversiones directas, y el 90% de innovaciones
tecnoldgicas, sistemas de informacién y comunicacién®, (Figura 1.2).

* Ohmae, Kenichi. “El Poder de la Triada".
¢ Fondo Monetario Internacional. “World Development Indicators Database”, World Bank, 2002.
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1.1.2 Participacion de México dentro de la dinamica comercial mundial.

Como puede advertirse, México tiene como principal fortaleza de tipo comparativo su privilegiada
posicion geografica, y puesto que los intercambios comerciales tienen como origen o destino al
mercado mas grande del mundo, el de los Estados Unidos, cuando intervienen otros faclores
(como por ejemplo, la saturacion de las terminales portuarias del sistema Los Angeles/Long
Beach), nuestro palis tiene oportunidad de captar determinados flujos a través de una oferta de
servicios de transporte y logistica de mayor calidad.

Con la incorporaciéon de nuestro pais al mercado mundial mediante la firma de acuerdos
comerciales (el primero de ellos fue su ingreso al GATT en 1985), se ha facilitado el intercambio
de mercancias con el extranjero, lograndose de esta manera un mayor dinamismo durante esta
ultima década. Precisamente a partir del afio citado, México ha tenido una mayor presencia en los
mercados internacionales, hasta convertirse en uno de los principales exportadores mundiales (el
primero en América Latina), superando inclusive a paises tradicionalmente exportadores como
Singapur, Rusia, Australia y Brasil. (Cuadro 1.2).

Cuadro |.2
Principales exportadores e importadores mundiales de mercancias, 2000,
(Miles de millones de ddlares y porcentajes)

Variacion Variaclén
Orden Exportadores Valor | % |porcentuall |Orden Importadores Valor % |porcentual
anual anual

1 Estados Unidos 781.1112.3 11 1 Estados Unidos 1,257.6| 18.9 19

2 Alemania 551.5| 8.7 1 2 Alemania 50281 7.5 6

3 Japon 4792175 14 3 Japén 379.5| 57 22

4 Francia 208.1 | 47 -1 4 Reino Unido 337.0| 51 5

5 Reino Unido 284.11 45 6 5 Francia 305.4| 4.6 4

6 Canadé 276.6 | 43 16 6 Canada 244.8| 3.7 11

7 China 249.3[ 39 28 7 Italia 236.5| 35 7

8 ltalia 237.8| 37 1 8 China 2251 34 36

9 Palses Bajos 212.5| 33 6 9 Hong Kong. China 214.2| 3.2 19

-lr 10 Hong Kong, China 202432 16 impontaciones definitivas 354] 05 24

' exportaciones locales 237104 6 10 Paises Bajos 198.0| 30 4

| Reexponaciones 1788 2.8 18 11 México 1826| 2.7 23

1 Belgica 186.1 | 29 4 12 Beélgica 173.0| 26 5

L 12 Corea 1723 ] 2.7 20 13 Corea 160.5] 2.4 34

[ 13 México 166.4 | 2.6 22 14 Espana 153.6} 2.3 6

|14 Taipei Chino 148.3 | 2.3 22 15 Taipei Chino 140.0] 2.1 26

i 15 Singapur 137.8| 2.2 20 16 Singapur 134.5]| 2.0 21

exportacicnes locales 78.91 1.2 15 importaciones definitivas 75.6| 1.1 16

Reexportaciones 59.11 09 28 17 Suiza 836} 1.3 5

16 Espana 113.71 1.8 3 18 Malasia 822} 1.2 27

17 Rusia, Fed. De 105.2 1 1.7 39 19 Suecia 728 | 11 6

18 Malasia 98.21 15 16 20 Australia 715 11 3
19 Suecia 869 14 2
20 Arabia Saudita 84113 66

Fuente: Organizacion Mundial de Comercio.
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Posicionar a nuestro pais como el exportador mundial 13° e importador 11° (Cuadro 1.2), ha sido
posible gracias a la estrategia comercial emprendida por las Ultimas administraciones federales, la
cual ha estado dirigida a suprimir algunas medidas que fueron tipicas hasta mediados de los afios
ochenta, como la sustituciéon de importaciones, la proteccién comercial (imposicién de aranceles
elevados), y los precios oficiales (control de precios), entre otras acciones. Ahora, la filosoffa del
Gobierno en materia de comercio ha estado dirigida hacia una nueva politica arancelaria,
congruente con las necesidades de la industria, la negociacidén de tratados comerciales
internacionales y una mayor apertura a la inversién extranjera.

Cuadro 1.3
Comercio exterior de México.
(Miliones de délares)

Pais 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
TOTAL 117,198.6 | 140,163.1| 151,993.6 | 185,472.5| 220,045.0| 242,832.6 | 278,365.9 | 340,912.7 | 326,839.3
América del Norte | 90,889.5 [ 109,530.1 | 123.462.9] 152,025.7 | 180,311.2| 199.991.5| 231,000.4 | 282,580.6 ] 261.367.7
Estados Unidos | 88.145.5] 106,435.6 | 120,101.2| 148,110.1] 176,187.0] 196.182.3 | 225,660.2 | 275,220.0 | 254.063.3
Canada 2744.0| 3,103.5| 3.361.7| 3.9156| 4,124.2| 3.809.2| 53402 7.369.7| 7.304.4
ALADI 3767.5| 4.186.0| 4.267.8] 5189.5| 6,000.6| 55527 50076| 6.670.5| 7.569.1
Centroameérica 621.5| 7105  810.4| 1.061.2] 13488| 1,542.5| 1613.5| 1,744.0] 1,839.8
Unién Europea 10,587.4| 11,864.1] 10,0857| 11,250.4| 13,904.9] 15,588.5| 17.945.5| 20,385.2] 21,498.1
Asoc. Europea de 682.4 700.4| 1,039.1 883.3| o9752|  924.0] 1.233.0| 1437.1| 13636
Libre Comercio
NICS 2478.9| 3,1202| 2952.1] 34886| 4.384.0| 4.9769] 62162 7.627.5| 9.0796
Japon 46152 5777.0| 4931.4| 55255| 54900| 53883 5850.2| 7.396.2| 8.706.3
Panama 207.7 148.2 2330 2873| 3534 367.1 320.0| 4024| 202.4
sg%“hti’::‘;a Popular 431.2 541.8 557.6|  798.0| 1,293.3| 1.722.5| 2,047.4] 3.0832] 4,309.0
Israel 149.1 88.5 57.2 88.6 142.5 155.4 2106]  3s1.2] 2971
Resto del Mundo | 2.768.1| 3.487.5| 3.596.5| 4874.4| 5852.1| 6.623.2| 69035 0,2258| 10.516.7

Fuante: Secretaria de Economia, con datos de! Banco de México.

Nota 1: Las exportaciones incluyen fletes mas seguros y las importaciones son valor aduanal.
Nota 2: Los datos incluyen cifras definitivas, temporales y maquila.
Nota 3: Las cifras por los procedimientos de elaboracion, estan sujetas a cambios ulteriores.

En el cuadro anterior, se aprecia con claridad que los flujos del comercio exterior mexicano se
encuentran extraordinariamente concentrados, en tal medida que el comercio con los socios del
Tratado de Libre Comercio de Norteamérica (TLCAN), corresponde practicamente al 80%
(79.97%) del total durante 2001. Pero es aun mas sorprendente esta concentracién si se
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considera que el 77.7% de todas las relaciones de intercambio comercial de México con el mundo,
se efectuaron de manera exclusiva con los Estados Unidos de Norteamérica. (Figura 1.3).

Si continuamos este andlisis para los principales destinos de las exportaciones mexicanas
(Cuadro 1.4), encontraremos que aproximadamente el 88.5% de éstas, se efectuan hacia los
Estados Unidos y el 1.94% hacia Canada. Es decir, el 90.48% de nuestras exportaciones tiene
como destino el mercado integrado por el TLCAN. Por otra parte, mientras que en 1980 los
intercambios de nuestro pais con la Unién Europea eran del 16.1%, en el 2001 correspondieron a
tan solo un 3.37%. Finalmente, con Asia, la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI) y
Centroamérica, se tuvieron 1.10%, 1.80% y 0.93%, respectivamente, para el mismo afio de
estudio.

Cuadro 1.4
Exportaciones totales de México.
(Millones de dolares)

Pals 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1998 2000 2001

TOTAL 51,832.0| 60,817.2| 79,540.6| 956,003.7|110,236.8 117,459.6; 136,391.1| 166,454.8 | 158,442.9

América del Norte | 44,419.5( 53,127.9| 68,260.1} 82,746.0| 96,340.9| 104,442.9} 122,784.2| 151,038.6| 143,366.0

Estados Unidos 42,850.9| 51,645.1| 66,272.7| 80,574.0| 94,184.8 | 102,923.9( 120,392.9| 147,685.5| 140,296.5
Canada 1,568.7 1,482.8 1,987.4 2,172.0 2.,156.1 1,518.9 2,391.3 3.353.1 3.069.5
ALADI 1.601.6 1,598.8 2,853.3 3,457.3 3,737.2 2,992.2 21727 2,681.0 2.851.4
Centroamérica 502.3 560.2 721.9 889.0 1,147.0 1,321.1 1,296.9 1,410.9 1.480.1
Unién Europea 2,788.6 2,805.9 3,353.5 3.509.8 3,987.6 3,889.2 5,202.7 5,610.1 5,332.6

Asoc. Europea de

foc. Suropea 151.7 169.7 624.9 3992 358.5 275.6 456.0 586.1 456.8
NICS 277.3 305.2 813.0 907.9 781.4 789.9 902.5 716.2 843.7
Japon 686.4 997.0 979.3| 1,393.4] 1,156.3 851.3 776.1 930.5 6206
Panama 147.1 1237 224.1 280.7 334.3 351.1 303.4 282.8 247.1
dRs%”hbi:‘;a Poputar 44.8 42.2 37.0 38.3 45.9 106.0 126.3 203.6 281.8
israel 103.8 3.4 10.5 9.5 30.4 17.9 37.9 54.6 39.4
Resto del Mundo 1.108.8| 1.083.1| " 1.662.9| 23725 2.317.4| 24224| 2,332.5| 2.940.5| 2,923.4

Fuente: Secretaria de Economia, con datos del Banco de México.
Nota 1: Las exportaciones incluyen fletes mas seguros y las importaciones son valor aduanal.

Nota 2: Los datos incluyen cifras definitivas, temporales y maquila.
Nota 3: Las cifras por los procedimientos de elaboracidn, estdn sujetas a cambios ulteriores.
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Cuadro 1.5
Exportacién mexicana, por principales destinos.
(Porcentaje)
1980 1990 2000

América del Norte 65.3 70.1 90.7

Estados Unidos 64.6 68.7 88.7
Canada 0.7 1.4 2.0

Union Europea
Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espana (excluye Canarias), Finlandia,

Francia, Grecia, Holanda, Irlanda, Malia, Luxemburgo, Portugal, Reino Unido 16.1 13.0 3.4
(incluye canal), Suecia. ’ ' :
* En estos analisis, se excluyd la Asociacidbn Europea de Libre Comercio:

formada por Islandia, Noruega y Suiza.

ALADI ,
Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Paraguay, Perd, Uruguay y 4.2 3.2 1.6
Venezuela.

Asia R (O e
Para los efectos de analisis mencionados en esta seccion, se considero a Asia 5.1 6.5 11
como la suma de NICS (paises de reciente i ndustrializacion; Corea, T aiwén, ! B T
Hong Kong y Singapur), Japédn, China e Israel.

Centroamérica 15 1 2' ks 0 9
Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y tlicaragua. ' i cTE

Fuente: Elaboracién propia, con informacion de la Secretaria de Economla.

Figura 1.3
Principales flujos del comercio exterior de México.

(Porcentajes, referidos a valores del arfio 2000)

Fuente: Elaboracién propla, con Informacion de la Organizacién Mundial de Comercio.
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I.1.3 Nuevas tendencias dentro del transporte de carga.

El proceso de transformacion de la economia y los mercados mundiales, como ha sido expuesto
aqui, ha convertido a los sistemas de distribucion fisica y de informacién como elementos “clave”
dentro de las cadenas de suministro, y a los servicios relacionados con éstas, en elementos de
competitividad.

Debido a la complejidad de las relaciones que guardan entre si los factores de produccion en todo
el orbe y ia vertiginosidad con que se presentan cambios en el ambiente internacional, aspectos
como la desregulacion del transporte, la apertura comercial, y la integracion de subprocesos
efectuados en diferentes partes del mundo, otorgan al transporte un papel trascendental para la
consecucidn de determinados objetivos, ya sean de caracter empresarial e incluso, nacional.

Bajo esta premisa, el transporte procurara proporcionar soluciones optimas a sus usuarios en
términos de disponibilidad, accesibilidad, frecuencia, rapidez, flexibilidad, afinidad al volumen,
seguridad y costo, entre otros a spectos que definen |a “ calidad” o el “nivel de s atisfaccién d el
cliente". Por tal motivo, al no e xistir un modo d e transporte que s atisfaga convenientemente a
todos los criterios antes mencionados, se recurre a la combinacion de dos o mas modos de
lransporte que, bajo una perspectiva sistémica brinde la mejor solucion. Este es el origen del
transporte intermodal, mismo que en nuesiros dias alcanza progresivamenie mayor importancia,
ante lo cual, se han disefiado nuevos equipos de transporte que permitan cumplir en la mayor
medida posible con las ponderaciones exigidas por el usuario.

En este escenario es que permanentemente se estan buscando nuevas soluciones que permitan
a las empresas contar con servicios de transporte competitivos, por ello el uso intensivo de
contenedores como equipo basico para la transportacion de un numero creciente de mercancias
(por lo general, bienes manufacturados intermedios y/o terminados), principalmente. De igual
manera, el contenedor ha hecho posible aprovechar las fortalezas y mitigar las debilidades
propias de los diferentes modos de transporte involucrados en un servicio “integral”, teniéndose
asi la mejor relacién costo/beneficio. Paralelamente al desarrollo del contenedor, histéricamente
se han probado diversas soluciones intermodales, como por ejemplo, los buques lash, los buques
roll on — roll off, las plataformas ferroviarias de doble estiba, el piggy-back, y el roadrailer, entre
otras mas.

Es definitivo que, lograr la maxima eficiencia en el manejo de grandes volumenes de mercancias
implica la tendencia hacla el manejo de un solo "modo de transporte integrado" (con lo cual se
ambiciona la generacion de sinergias para fransportar mas mercancias con menos movimienlos,
en menos tiempo y al menor costo)’.

7 .y n . P
Eficiencia se refiere a la administracién conveniente de los recursos de que se dispone; pero la eficacia va mas alla, es
una actividad generadora de valor.
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Figura l.4 : o I
Las economias de escala por modo de transporte.
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1.4 Definiciones de transporte intermodal y multimodal.

Conviene formalizar la diferencia que hay entre transporte intermodal y transporte multimodal;
aungue comunmente suele ser indistinto el uso de cualquiera de los dos términos.

En esencia, se denomina transporte intermodal, a aquél que integra (o combina) diferentes modos
de traslado de carga para conformar un solo modo. Este concepto es el antecedente inmediato del
transporte multimodal, que de igual manera esta representado por el movimiento de mercancias
entre su origen y su destino final recurriendo a la utilizaciéon de diferentes modos de transporte;
pero con la caracteristica especial de que éstos operan bajo una responsabilidad unitaria, es
decir, que se contratan por una misma persona, quien emite un documento de embargue unitario.

En otras palabras, la diferencia que hay entre el transporte intermodal y el multimodal, es que para
este ultimo hay solamente un Agente OTM (Operador de Transporte Multimodal), que es quien se
encarga de contratar los servicios que sean requeridos, aun cuando sea través de mas de un
medio fisico. En el Convenio mediado por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) para el
Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, se define al OTM como: “Toda persona que
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por si o por medio de otra que actle en su nombre, celebre un contrato de transporte multimodal y
actue como principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los porteadores que
participan en las operaciones del transporte y asuma la responsabilidad del cumplimiento del

contrato"®.

Ademas de los servicios tradicionalmente relacionados con el transporte internacional, los OTM
han ido extendiendo su funcién a otras areas de la gestién logistica, tales como administracién de
almacenes, control de inventarios, procesamiento de ordenes, ensamblaje de pedidos vy
distribucion final a minoristas.

Figura 1.5
El transporte intermodal.

Necesidades de las Industrias Respuestas del Transporte

Servicios Logisticos de Valor Agregado:
Ante la competencia:
¢ Combinacién eficiente de modos

¢ Comprimir sus cadenas de « Uso del documento Unico de embarque
¢ Manejo de carga contenerizada
- suministro de insumos « Seguimiento y control de la carga en
- distribucién de productos “tiempo real”
« Extension del servicio “puerta a puerta“
¢ Minimizar su costo logistico  Incorporacién del servicio "justo a tiempo”

Cabe mencionar finalmente que, el cambio en la estructura de los costos de produccion, asi como
el empleo de los nuevos equipos de transporte de carga han permitido el aprovechamiento de las
economias de escala en dicha industria, por lo cual, el comercio internacional ha experimentado
un crecimiento sin precedentes. Como consecuencia de esta dinamica, los vehiculos modernos
permiten transportar mayores voliumenes con costos de transporte decrecientes por unidad
transportada, en funcién del aumento no proporcional en sus costos de operacion. Por otra parte,
al haber mayor mecanizacién de las maniobras con equipos de notable tecnologla y sustituirse los
embarques de mercancias heterogeneas por el concepto de carga unificada se desarrolla una
mejora sustancial en la eficiencia operativa de las terminales de transferencia modal.

Sin duda, la adopcion del contenedor como equipo de transporte ha sido un aspecto que ha
permitido difundir los beneficios que se pueden lograr cuando las operaciones de transporte de
carga entre diferentes modos son convenientemente integradas.

® ONU. “Information material for shippers to make the most efficient use of multimodal transport”, 1990.
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.2 Nueva estructura del transporte maritimo.

Particularmente, de los muitiples protagonistas que intervienen en el desempefio logistico del
transporte, la modalidad del transporte maritimo y los sistemas portuarios, como nodos
estratégicos de la red, merecen un tratamiento especial. La industria del transporte maritimo ha
dirigido sus esfuerzos hacia la obtencion de economias de escala para ser financieramente mas
competitiva en el mercado del transporte mundial, y parte importante de su éxito se ha debido a
dos aspectos: la concentracién de los servicios de lineas navieras y operadores portuarios, asi
como la destacada evolucién tecnolégica de las embarcaciones.

De acuerdo con la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD,
por sus siglas en inglés)®, los dos aspectos antes citados le han permitido a las empresas del
transporte maritimo una considerable reduccién en el costo de los fletes, de hasta un 25% durante
la ultima década, debido al exceso de capacidad de buques y también a fa liberacion de
procedimientos para la fijacion de fletes entre las navieras. Esto ha impactado positivamente al
comercio internacional generandose una mayor demanda de servicios portuarios, aunque de igual
manera, también ha impuesto mayores exigencias para los puertos en cuanto a infraestructura y
equipamiento, lo cual implica a su vez cuantiosas inversiones.

.2.1 El crecimiento de la carga contenerizada por via maritima.

Diversas fuentes de informacion, avaladas por la UNCTAD, reconocen que la tendencia para los
proximos afos es hacia un crecimiento sin precedentes en el comercio mundial por via maritima.
En la actualidad, este comercio ha superado los 5,000 millones de Toneladas al afio, de los cuales
aproximadamente 3,000 millones corresponden a productos tales como petréleo, carbon, granos y
minerales. D el volumen restante, puede destacarse que se trata de carga general conformada
basicamente por productos terminados o sus derivados que hasta en un 60% se transporta por
medio de contenedores, cuya unidad general de medida es el TEU (Twenty Foot Equivalent
Unity'®

Un aspecto digno de considerarse, ha sido que en las UGltimas décadas se ha apreciado a nivel
mundial que el crecimiento de la carga contenerizada ha sido mas dinamico que el comercio,-él
cual a su vez ha sido superior al crecimiento del PIB mundial. En el periodo comprendido de. 1950
a 1997 e! comerclo mundial crecid 16 veces en volumen, en tanto queel PIBm undlal lo hlzo
solamente 6 veces"'

UNCTAD United Nations Conference on Trade and Davelopment.
TEU Unidad equivalente a un contenedor de 20 ples de largo.
' Segun analisis de Drewry y Ocean Shipping Consultants.

15



Capitulo I
Los cambios en el Comercio Mundial y sus implicaciones para el Transporie Maritimo.

Cuadro 1.6
Crecimiento del volumen de la produccion y las exportaciones mundiales de mercancias,
por principales grupos de productos, 1980-2000.

(Variacién porcentual anual)

1990-00 2000

Exportaciones mundiales de mercancias 7.0 12.0
Productos agricolas 4.5 8.0
Productos de las industrias extractivas 4.0 0.5
Manufacturas 7.5 14.5
Produccion mundial de mercancias 2.5 4.5
Agricultura 2.0 1.0
Industrias extractivas 1.5 3.5
Industrias de manufacturas 2.5 6.0
PIB mundial real 2.0 4.0

Nota: La produccion mundial de mercanclas difiere del PI8 mundial porque excluye los servicios y la construccion.

Fuente: Organizacién Mundial de Comercio.

Durante el ultimo lustro, la tasa de crecimiento anual del trafico mundial de mercancias, en
términos de volumen, fue de aproximadamente el 6.5%. Para 1991, hubo una operacién de 27.6
mitllones de TEU's en el comercio mundial; y algunos expertos han estimado para 2001 una cifra
de 57.2 millones, con una tasa de crecimiento del 7.1% anual, y prevén un aumento a razén de
3.5 millones de TEU's al afio para la presente década'.

Los datos anteriores se refieren al nimero de contenedores que estan siendo transportados en el
comercio internacional, esto es, los contenedores empleados para efectuar las transacciones
maritimas; pero en realidad, cada transaccién maritima conlleva cuando menos dos movimientos
portuarios y en ocasiones las operaciones de transbordo pueden involucrar cuatro, seis 0 mas; por
tanto, el indicador mas representativo del movimiento portuario esté generalmente referido a ésta
ultima consideracion.

Esto explica por qué el trafico de contenedores en terminales portuarias ha tenido un crecimiento
aun mayor. En tan solo unos cuantos anos, el movimiento de contenedores en las terminales
portuarias de! mundo aumento de 39.2 millones de TEU's en 1980, a 135.1 millones en 1995 y
192.3 millones en 20013, El crecimiento mas importante se ha registrado en los puertos del
continente asiatico, pues mientras que en 1980 tenian una participacién en el movimiento
portuario mundial de contenedores del 25%, para el afio 2001 se estimé cercano al 48%. En la
Figura 1.6, se muestra la tendencia que ha tenido el trafico portuario mundial de contenedores
durante la tltima década.

'2 Mercer Management Consultants, 2000.
' UNCTAD. “Review of Maritime Transport, 2001".
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Figura I.6 . :
Trafico portuario mundial de contenedores.” "
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Fuente: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, UNCTAD.

.2.2 El aumento de capacidad en las nuevas embarcaciones.

El sistema de transporte podria definirse como el conjunto integrado por todos los vehiculos
(incluyendo su mecanismo de fuerza motriz), vias de comunicacién, terminales, asi como los
sistemas de control (e informacién)'. Fisicamente, esto implica que el sistema de transporte se
compone entonces por: las conexiones o medios, las unidades transportadoras y las terminales.

De acuerdo con lo anterior, las embarcaciones especializadas de contenedores (denominados
buques celulares) constituyen en la actualidad un factor critico para el disefio de las instalaciones
portuarias, dado el inaudito crecimiento de la carga contenerizada en el comercio mundial. Es
decir, hay un impacto importante de los desarrollos tecnoldgicos logrados en materia de transporte
maritimo, que estan incidiendo fuertemente en los requerimientos de infraestructura de los
principales puertos del mundo, lo cual requiere a su vez, la inversion de importantes recursos
financieros. Por tanto, conviene describir brevemente la evolucidon de las embarcaciones
dedicadas al transporte de este tipo de carga: los buques portacontenedores o celulares, llamados
asi porque su interior esta dividido en celdas (slots) cuyo tamafo equivale al de un TEU. Estas
embarcaciones se clasifican generalmente en "generaciones”, las cuales se definen en funcion de
las caracteristicas tipicas y especificaciones de disefio propios de una misma época. (Cuadro 1.7).

Los primeros portacontenedores, surgieron en la década de los sesenta y fueron adaptados a
partir de cargueros de la segunda guerra mundial. Tenian capacidad para transportar entre 500 y
1,000 contenedores.

“M.L. Manheim. Fundamentals of Transportation Systems Analysis, Vol. 1.
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La segunda generacién de portacontenedores surgid en la década de los selenta, y se caracteriza
por un mayor volumen de carga transportada, pues se elimind el costoso y p esado e quipo de
gruas a bordo, el cual se hacia menos necesario a medida que los puertos se iban equipando
mejor para el manejo de los contenedores en tierra. Su capacidad iba de 1,000 a 2,000 TEU's.

La tercera generacion de buques, caracteristicos de comienzos de la década de los ochenta,
desarrolld mayores velocidades, admitié una capacidad de 2,000 a 4,000 TEU's. En la actualidad,
la flota de barcos mas comunes para el manejo de contenedores son de este tipo, conocido como
Panamax (porque estan disefiados con las maximas dimensiones aceptables para su operacion a
través del Canal de Panama). A partir de 1985, se siguid avanzando en el disefio de naves de
mayor e nvergadura p ara el trafico i nteroceanico, y s urgieron alrededor de 1988 los buques de
cuarta generacion, conocidos como PostPanamax, cuyas mangas son mayores a los 32.2 metros,
y su capacidad de carga supera los 4,000 TEU's.

Durante la dltima década, se menciond la construccion de buques celulares del tipo
PostPanamax, de quinta y sexta generaciones, todos ellos con porte mayor a los 300 m de eslora,
34.0 m de manga y 13.5 m de calado, con capacidades de carga superiores a los 5,000 TEU's.

Cuadro 1.7
Evolucion de los buques portacontenedores.

Ao de Capacidad Eslora Manga Calado

Tipo de Buque Aparicién | TEU/TPM (m) (m) (m)

12 Generacion:

. 1960 750/14,000 180.0 25.0 9.0
Conversion de cargueros y tanqueros

22 Generacion:
Bugues celulares disefados 1970 1,5600/30,000 225.0 29.0 11.5
i ex profeso para contenedores

‘ 32 Generacion:

i 1980 3,000/40,000 275.0 32.0 126
| Clase Panamax

r
1 4® Generacion:

‘ 1988 5,000/50,000 2980.0 34.0 13.5
| Clase PostPanamax

Fuente: Operacién, Administraciéon y Planeacion Portuarias. Ing. Héctor Lopez Gutiérrez.

Desde 1980, la capacidad de los buques portacontenedores mas grandes practicamente se ha
triplicado y la capacidad media de estos buques aumentd de 955 TEU's en 1980 a méas de 1,600
en el aifo de 1996.

Aunque el primer buque portacontenedores PostPanamax se construyd en 1988, recién comenzd
a aumentar su capacidad de transporte en 1995. De acuerdo con Drewry Shipping Consultants, en
la actualidad, el buque PostPanamax mas grande puede transportar mas de 6,600 TEU's y con la
tecnologia existente, pueden construirse buques con una capacidad de hasta 7,500 TEU's.
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Cuadro 1.8 s : s :
Tendencias recientes en portacontenedores del tlpo PostPanamax.

Incremento
idad
Nombre del Capacidad en capac Eslora | Manga j Calado | Velocidad
Ao Modelo . en relacion al
buque (TEU's) modelo (m) (m) (m) {nudos)
anterior
1988 c10 President Truman 4,300 275 394 12.4 24
Maersk ) Aprox.
39 42.8 14.0 25
1996 K-Class Regina Maersk 7.000 63% 318
1997 Maersk | govereign Maersk | APOX- 14% 347 | 428 | 145 25
S-Class 8,000
Samsung
2001 9.000 TEU 9,000 13% 330 45.6 14.5 26
Proyecto | Suezmax 11,989 33% 400 50 17.0 25
Proyecto | Malacamax 18,154 51% 400 60 21.0 25

Fuente: Philip Damas (American Shipper Internacional Logistics), Mayo 2001,

A proposito del Sovereign Maersk, expertos como Gustaaf De Monie, consideran que con una
determinada proporcién de contenedores vacios, la verdadera capacidad de transporte de este
buque es cercana a los 8,700 TEU's.

Es engafoso pensar en las proporciones de las embarcaciones del futuro, porque es posible que
los limites naturales y los vinculados con la tecnologla, asi como la imposibilidad de lograr las
economias de escala adecuadas en los puertos, constituyan obstaculos para que los buques
superen la barrera de los 8,000 TEU's. El mas trascendente de los factores determinantes, esta
representado por el calado de los puertos, el alcance de las gruas y el nimero de contenedores
que deberian moverse por el puerto en un periodo de tiempo muy reducido'®. En el Cuadro 1.8, se
muestran las caracteristicas generales de los buques celulares correspondientes a los disefios de
las ultimas generaciones.

En otros analisis se contempla la posibilidad de utilizar buques de 12,000 TEU's, e incluso de
15,000 TEU's’®. El inconveniente mas importante serla el tiempo de permanencia en los puertos, .
aunque esle podria resolverse mejorando el disefio actual de los buques y las grias; e
introduciendo nuevas tecnologias como el desarrollo de gruas que puedan mover mas:de un'
contenedor de 40 pies en una misma operacién, dispositivos que realicen el traslado de, los
contenedores en el propio buque y sistemas que permitan [a carga y descarga por ambas bofdas;

I ° Hoffmann, Jan. “Concentracién en los servicios de lineas regulares”. CEPAL, Santiago de Chile, 1999:.
® De Monie, Gustaal. “El impacto de los cambios estructurales sobre el transporte maritimo en los puertos caribefios".
CEPAL, Santiago de Chile, 1998.
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Figura.1.7
Maximo tamafio de los buques-portacontenedores (TEU's).
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Fuente: Datos correspondientes al periodo 1980-1995; Drewry Shipping Consultants, PostPanamax Containerships,
Londres, 1996, El dato correspondiente al aiio 2000 fue pubticado por Conteinarisation Intenational.

1.2.3 Concentracion de traficos y alianzas entre lineas navieras.

Una consecuencia imporiante de la insaciable bisqueda de economias de escala por parte de las
empresas operadoras del transporte y servicios logisticos, ha sido la definicién de sus rutas
comerciales en funcion de los flujos de carga que justifican desde los puntos de vista tecnoldgico y
financiero (representados por la infraestructura portuaria, equipamiento, tecnologia de
informacion, procedimientos juridicos, administrativos y operativos, asl como numerosos servicios
conexos), el arribo de las grandes embarcaciones a determinados puertos, ya que deberan contar
con todos los elementos que los hagan atractivos y rentables para el manejo de la carga, y que
ofrezcan la mayor variedad de servicios posibles a sus usuarios.

Esto justifica el cambio estructural que se esta viviendo en la actualidad, ya que solamente unos
cuantos puertos tendran la posibilidad de efectuar las inversiones requeridas en los aspectos
antes citados y asi poder movilizar mayores volumenes de mercancias, por lo cual se ha ido
configurando una red integrada por puertos concentradores (Hub) y puertos alimentadores
(Feeder). Esto ha sido agilizado por las denominadas alianzas estratégicas, fusiones vy
adquisiciones de empresas navieras, quienes demandan servicios de calidad para garantizar la
frecuencia de sus arribos y la rapidez en sus operaciones, asegurando de esta manera un servicio
confiable y de calidad a sus clientes.

Es indudable que en afios recientes, las estructuras de cooperacion entre los servicios de lineas

regulares han sufrido profundas transformaciones. Las alianzas permiten a las empresas de
transporte en buques de lineas regulares, la posibilidad de consolidar los vollimenes de carga,
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aumentar la frecuencia de los servicios, mejorar el aprovechamiento de los activos mediante la
comparticion de bugues, terminales, equipo y contenedores y emplear la capacidad financiera
combinada para la adquisicidn y reposicion de activos en el largo plazo.

Este argumento es tan sélido, que ha conducido a una mayor participacion de las alianzas en el
mercado del transporte maritimo mundial. (Cuadro 1.9).

Durante el aflo 2000, los operadores de lineas navieras controlaron cerca del 76% (es decir, 3.5
millones de TEU's) de la flota celular global. Mientras que en 1996, operaban alrededor del 48%
de los slots en servicio'. Las grandes navieras de Estados Unidos se han reestructurado de
manera tal que han desarrollado sinergias capaces de mantenerlas como grandes empresas de
transporte multimodal, aunque no necesariamente conserven su “identidad” nacional. Por ejemplo,
APL fue adquirida por Neptune Orient Lines (Singapur) en 1997, Lykes fue comprada por CPShips
ese mismo ano y Seal.and comenzd a operar conjuntamente con Maersk en 1999.

Cuadro |.9
Los principales transportistas de contenedores, 2000.

Posicién Empresa Cantidad de Buques | Capacidad en TEU’s
1 Maersk Seal.and ' 237 580.450
2 Evergreen Marine Corp. 126 336,994
3 P&O Nedlioyd 113 275,108
4 Mediterranean Shipping, Co. 140 242,096
5 APL 81 214,814
8 Hanijin Shipping Co. * 66 214,105
7 Cosco Container Lines 118 194,891
8 NYK Line 73 152,477
9 Zin Israel Navigation 78 139,691

10 CMA CGM The French Line 77 138,840
11 CP Ships 75 135,790
12 Mitsui OSK Lines 50 116,651
13 QOCL 34 112,942
14 Hyundai Merchant Marine 32 111,669
15 China Shipping Coantainer Lines 76 110,514
16 Yang Ming Marine Transport Co. 43 109,020
17 K Line 49 108,618
18 Hapag Lloyd 23 9,0390
19 CSAV 42 72,022
20 United Arab Shipping Co. * 46 67,165

Fuente: Conteinarisation International, 2000.

Excluye Safmarine Container Lines, que controla 47,000 TEU's.
Incluye B0% de Senator Lines.

Se acepta que la flota de buques de carga general (464/520 TEU's) utiliza s6lo el 50% de su capacidad teorica para carga de
contenedores.

7 Conteinarisation International, 2000.
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La tendencia a !a concentracidon de servicios continuara para los proximos afios a través del
surgimiento de mas “megacarriers’, que segun los expertos, constituiran un pequefio grupo de
elite de no mas de cinco o seis lineas que tendran la capacidad de competir con el aclual lider
Mundial, Maersk-Sealand, quien por si misma tiene la capacidad de atender alrededor del 13%
del mercado de carga contenerizada del mundo.

.2.4 Lared global de puertos.

Los principales puertos del mundo han expandido su area de influencia basicamente gracias a dos
factores, a saber: la adecuada integracion de los modos de transporte que en él dan servicio y el
proceso de concentracion del transporte maritimo, descrito en la seccién anterior.

Las implicaciones de dicha concentracion, son el incremento en el tamario de los buques y a su
vez la reduccion en el niumero de escalas, ya que seran menos los puertos que estén en
posibilidades de proporcionar el calado requerido por las nuevas embarcaciones por una parte, y
por la otra, contar con el equipamiento portuario necesario para efectuar las operaciones con la
eficiencia solicitada en el contexto internacional. Actualmente, hay puertos que por su allo grado
de tecnologia y su oferta de infraestructura, destacan en el contexto mundial. (Cuadro 1.10).

Cuadro .10
Trafico de contenedores en los principales puertos del mundo, 2000.

Posicién Puerto Pais TEU's
1 Hong Kong China 18,098,000
2 Singapur Singapur 17,040,000
3 Pusan Corea 7.615,073
4 Kaohsiung Taiwan 7,425,832
5 Rotterdam Holanda 6,274,400
6 Shanghai China 5,613,000
7 Los Angeles EEUU 4,879,429
8 Long Beach EEUU 4,600,787
9 Hamburgo Alemania 4,248,427
10 Amberes Bélgica 4,082,334
1 Jakarta Indonesia 3,368,629
12 Kelang Malasia 3,206,428
13 New York/New Jersey EEUU 3,178,310
14 Dubai Emiratos Arabes Unidos 3,058,866
15 Tokio Japén 2,898,724
16 Felixtowe Reino Unido 2,800,000
17 Bremen/Bremerhaven Alemania 2,712,420
18 Gioia Tauro ltalia 2,652,701
19 San Juan Puerto Rico 2,392,749
20 Yokohama Japon 2,317,393

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras, 1994-2000.
Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, SCT.
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Las alianzas utilizan los buques mas grandes, de 5,000 a 6,000 TEU's de capacidad, por lo cual
deben reducir al minimo el numero de escalas para mantener ciertas ventajas financieras. Es
decir, el numero de escalas que realicen los buques PostPanamax disminuira, siempre y cuando
los mayores costos derivados de las conexiones intermodales o de enlace sean inferiores a las
economias logradas al reducir el niimero de escalas. Esta tendencia produce directamente un
aumento de la concentracién del trafico portuario en un nimero menor de puertos de mayor
tamario'®.

En uno de los enfoques mas futuristas, Gustaaf De Monie'®, supone el uso de buques de hasta
15,000 TEU's de capacidad, que hacen escala en sdlo cuatro o cinco. megapuertos de
concentracion en todo el mundo, como se muestra en la Figura |.8. )

Figura 1.8
Esquema hipotético de las futuras escalas portuarias de niveles mﬂltiples.
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Fuente: Policy Research Corporation N.V., Amberes (Bélgica),
segun publicacion de CEPAL en el Boletin FAL, N° 142, abrif de 1998,

:5 Hoffmann, Jan. “Concentracién en los servicios de lineas regulares”. CEPAL, Santiago de Chile, 1999,
° De Monie, Gustaaf. CEPAL, Boletin FAL N° 142.
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Lo mas probable es que esos cuatro, o quizas cinco megapuertos mundiales estarian ubicados en
Asia Sudoriental, la salida Occidental del Mediterraneo, el Caribe y la costa Occidental de
Norteamérica. Si se seleccionara otro megapuerto, estaria ubicado cerca del Golfo Arabigo. La
realizacion de un analisis mas profundo llevaria a concluir que las instalaciones de un megapuerto
de e se tipo e starian ubicadas costa afuera, ya que es muy probable que s 6lo se utilicen para
realizar transbordos.

La jerarquizacion de los sistemas portuarios del mundo, daria origen a una red que estaria
integrada, ademas de estos grandes concentradores globales, por concentradores regionales,
concentradores subregionales y finalmente, puertos menores. El establecimiento de una cadena
de megapuertos como la que se acaba de describir podria requerir cuando menos 20 afos.
Aunque es imposible saber si esta propuesta pudiera convertirse en realidad, ni cuando, no
obstante sirve para ilustrar la tendencia hacia una intensificacién de las operaciones de transbordo
y otros servicios navieros conexos, que estan ocurriendo ya en este momento.

Este fendmeno de concentracion de operaciones en las principales terminales portuarias del
mundo ha sido fomentado también por la presencia de los grandes operadores portuarios, como
Hutchinson Port Holdings de Hong Kong, Stevedoring Services of America (SSA), International
Container Terminal Services Inc. (ICTSI) de Filipinas y P&O Ports de Australia, ya que mantienen
una destacada participacion en el movimiento de carga contenerizada a nivel mundial.
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Capitulo Il.

MANZANILLO Y SU IMPORTANCIA ESTRATEGICA PARA EL
SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA EN MEXICO.

I1.1 Distribucion de carga por modo de transporte en México.

En nuestro pais, las tendencias econdmicas demuestran que el comercio exterior ha mantenido
una creciente participacion en la conformacién del Producto Interno Bruto. Inclusive, algunos
estudios revelan que esta proporcidn es superior a las que se tienen en algunos paises
desarrollados, como los propios Estados Unidos, Francia o Alemania®.

En afos anteriores, el sector transporte (incluido dentro de 1a Gran Divisién 7 del PIB Nacional,
Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones), habia crecido de manera similar a la economia
del pais; pero desde 1995 ha sostenido tasas de crecimiento superiores a las del PIB Nacional, lo
cual implica que ha habido un mayor crecimiento relativo del comercio exterior. Para el afio 2000,
el comercio exterior de México fue equivalente a un volumen de 734.9 millones de Toneladas y
500,000 millones de Toneladas-Kildmetro, con un crecimiento del 3.9% y 7.2% anual durante la
ultima década, respectivamente.

Figura 1.1
Distribucion de la carga por modo de transporte en México, 2000,
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

¥ Felipe Ochoa y Asociados, S.C. (FOA).
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Capitulo If.
Manzanillo y su importancia estratégica para el Sistema de Transporte de Carga en México.

De acuerdo con la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, el autotransporte es el modo con
mayor importancia en la movilizacién tanto de carga como de pasaje a nivel nacional, en efecto, el
56.2% de las mercancias y cerca del 98.0% de los pasajeros hacen uso de este modo; mientras
que el maritimo transporta anualmente el 33.24% de la carga en el territorio nacional; el ferroviario
10.50%; y el aéreo 0.05%%'.

11.2. Movimiento de carga en el sistema portuario nacional.

E! Sistema Portuario Nacional estad integrado por 108 puertos y terminales habilitados para la
prestacion de servicios de transporte por via maritima. Estos 90 puertos y 18 terminales
localizados en los 11,593 km de costa del pais se distribuyen en dos litorales. El litoral Pacifico
tiene 47 puertos (2 de ellos en Colima) y 7 terminales, mientras que en el litoral Golfo y Caribe, se
tienen 43 puertos y 11 terminales.

Figura 1.2
Principales puertos comerciales y terminales en México.
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Fuente: Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante.

2! Anuario Estadistico, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, S.C.T. 2000.
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Por:su-vocacion, 62 puertos y terminales habilitados son de trafico de altura y 108 de cabotaje.
Por el tipo de actividad que en ellos se lleva a cabo, 43 son de actividad comercial, 77 pesquera,
38 turistica y 19 petrolera.

Los puertos mexicanos son sitios estratégicos para la actividad comercial con el exterior, a través
de ellos transitan el 85% del volumen total de exportaciones y el 67% de las importaciones.
Diversas e importantes mercancias como petroleo, petroquimicos y derivados, acero, sal, yeso,
cemento, azufre, automéviles, sorgo, soya, trigo y maiz, ademas de los pasajeros, requieren de
los servicios portuarios. El movimiento portuario registrado en México durante e! afic 2000,
proporciond la informacion que se muestra en el Cuadro II.1.

Como complemento a esta informacién, conviene mencionar ademas que el mercado turistico
representa una importante oportunidad de negocio para las actividades portuarias en México,
pues anualmente mas de 3.19 millones de turistas arriban en cruceros a nuestros puertos;
mientras que el movimiento de pasajeros en transbordadores ha llegado a casi 9 millones
anuales. México participa con el 20% de los pasajeros atendidos en el turismo internacional de
cruceros.

Cuadro 1.1
Movimiento portuario segun tipo de carga, 2000. (Miles de Toneladas).

Litoral/Puerto General Granel Petréleoy| Otros Total
Suelta |Contenarizada] Agricola | Mineral Derivados| fluldos

Pacifico 7,441 3,709 2,599 42,957 34,367 545 91,618
Rosarito, B.C. - - - - 2,827 - 2,827
E! Sauzal, B.C. 60 - - 468 0 - 528
Ensenada, B.C. 185 151 - 1,234 - 1 1.571
Isla Cedros, B.C. 1 - - 14,837 5 - 14,843
Guerero Negro, B.C.S. 0 - - 7,391 - . 7.391
San Carlos, B.C.S. 45 2 8 - 40 - 95
Pichilingue, B.C.S. 712 - - 9 - - 721
La Paz, B.C.S. 874 - - 160 704 - 1,738
San Juan de la Costa, B.C.S. - - - 1,163 - - 1.163
San Marcos, B.C.S. 7 - - 2,112 - - 2,119
Santa Rosalia, B.C.S. 24 - : ; 47 - 71
Santa Maria, B.C.S. - - - 805 - - 805
Guaymas, Son. 54 5 724 181 2,568 423 3.955
Topolobampo, Sin. 1,228 - 425 348 2,047 - 4,048
Mazatlan, Sin. 515 149 5 - 1,607 - 2,276
Manzanillo, Col. 748 3,350 695 3,538 3,561 86 11,978
Lazaro Cardenas, Mich. 2,893 3 742 10,653 3,793 - 18.084
Acapulco, Gro. 55 - - - 486 - 541
Salina Cruz, Oax, 5 49 - 58 16,682 35 16,829
Puerto Madero, Chis. 35 - - - - - 35
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Golfo y Carlbe 6,496 6,259 9,258 13,456 112,173 4,992 152,634
Altamira, Tamps. 317 1,642 360 1,280 - 2,153 5,752
Tampico, Tamps. 1,395 344 162 1,980 3,893 59 7.833
Tuxpan, Ver. 256 2 993 155 8,348 209 9.963
Veracruz, Ver. 1,975 3,926 5,551 1,336 384 879 14051
Coatzacoalcos, Ver. 141 - 704 681 - 1,144 2670
Pajaritos, Ver. 32 - - 1,358 31,798 499 33,687
Minatitlan, Ver. - - - - - - 0
Nanchital, Ver. - - - - - - 0
Dos Bocas, Tab. 15 - - 0 23,095 - 23,110
Frontera, Tab. 2 - - 3 - 4 9
Cd. Del Carmen, Camp. 160 - - - 31 - 191
Lerma, Camp. 1 - 32 - 1,192 - 8 1,225
Campeche, Camp. - - - - - - 0
Cayo Arcas, Camp. - - - - 42,134 - 42,134
Progreso, Yuc. 120 319 1,436 - 1,273 45 3.1_9_:3_~“§
Punta Sam, Q.Roo 304 - - - - - 304 |
Isla Mujeres, Q.Roo 304 - - - - - 304
Morelos, Q.Roo 715 26 - - - - 741
Cozumel, Q.Roo 723 - - - 25 - 748
Playa del Carmen, Q.Roo - - - - - - 0
Punta Venado, Q.Roo 36 - 20 6,663 - - 6,719

[ TOTAL 13,937 9,968 11,857 56,413 | 146,540 5,537 1 244,252 |

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994-2000.
Seacretaria de Comunicaciones y Transportes. Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante.
* Inctuye los siguientes productos: petréleo y derivados, yeso y sal.

Si no se consideran los productos mencionados en el pie anterior, los puertos comerciales mas
importantes del pais seran basicamente cinco, a saber: Lazaro Cardenas, Michoacan; Veracruz,
Veracruz; Manzanillo, Colima; y Aitamira y Tampico en el estado de Tamaulipas.

Cuadro II.2
Movimiento de carga comercial operado por el sistema portuario mexicano, 2000,

Sistema Portuario Mexicano Carga (Millones de Toneladas) Porcentaje del Total Nacional
61.582 100%

Lazaro Cardenas 14.291 23.21%
Veracruz 13.667 22.19%
Manzanillo 8.417 13.67%
Altamira 5.752 9.34%
Tampico 3.940 6.40%
Otros 15.515 25.19%

Fuenle: Elaboracion propia, con datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante.
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Como “faciimente - puede  advertirse, Manzanillo es, por el volumen de la carga que opera
anuaimente, el tercer puerto comercial méas importante del pais (13.7%), superado solamente por
los puertos de Lazaro Céardenas (23.2%) y Veracruz (22.2%).

Considerando los mercados a los que proporcionan servicio y las caracteristicas de la carga que
operan, en realidad podriamos establecer que Manzanillo tiene el potencial para consolidarse
como el primer puerto del litoral Paclfico, aun por encima de L&azaro Cardenas (esto es,
considerando la densidad econdmica de la carga y no necesariamente el volumen).

11,214 Movimiento de carga total en el Puerto de Manzanillo, Colima.

Por lo que respecta al movimiento de carga por el puerto de Manzanillo (ZLO)?, podemos inferir
que:

e A nivel nacional, con su movimiento de 11,978,000 Toneladas durante el afio 2000, tiene
un porcentaje de participacion del 4.90%; en tanto que en el litoral Pacifico esta cantidad
significd un 13.07%.

o Para efectos de analisis mas especificos, al excluir los valores del movimiento de petréleo
y sus derivados, sal y yeso, dichas proporciones corresponden al 13.67% nacional y
25.41% en el Pacfifico.

Cuadro 11.3
Movimiento total de carga. México, Litoral Pacifico y Manzanillo, 2000.

(Miles de Toneladas)
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Movimiento Total de Carga

Total Nacional 185,375 | 186,640 | 208,582 | 219,788 | 237,380 | 231,433 | 244,252
Litoral Pacifico 74,501 73,608 81,310 80,472 84,925 86,529 91,618
Manzanillo 7,207 6,367 9,995 10,140 10,131 10,188 11,978

ZLO Participacién Nacional (%) 3.89% 3.41% 4.79% 4.61% 4.27% 4.40% 4.90%
ZLO Participacion Pacifico (%) 9.67% 8.65% 12.29% | 12.60% | 11.93% 11.77% | 13.07%

Fuente: Elaboracién propia, con datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante.

Por otra parte, si consideramos dentro del andalisis las caracteristicas de los traficos que han
operado por Manzanillo de 1994 a 2000, encontraremos que tanto en el entorno nacional como en
el del Pacifico, en términos de volumen, ha venido incrementando su participacién en el manejo
de carga.

22 '
ZLO es la nomenclatura que se le asigna a Manzanillo en los itinerarios de las lineas navieras y para efectos de
identificacién en series ostadisticas.
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Por lo referente a Traficos de Altura, Manzanillo registré6 un movimiento de 7.71 millones de
Toneladas durante 2000, lo cual correspondié al 4.37% nacional y un 19.65% en el Pacifico. En
tanto, los movimientos de entrada y salida en Traficos de Cabotaje fueron de 4.26 millones de
Toneladas para el mismo afio, lo cual equivale al 6.31% nacional y 8.14% en el Pacifico.

Especificamente, en cuanto a los Traficos de Altura, 6.17 millones de Toneladas correspondieron
a la carga importada por el puerto de Manzanillo; mientras que fueron exportadas tan solo 1.55
millones de Toneladas. Estos valores han posicionado a Manzanillo con un 11.91% de las
importaciones en el pais y un 34.75% en el Pacifico Mexicano; y el 1.24% y 7.19% de las
correspondientes exportaciones. :

Estos valores se concentran en el siguiente Cuadro (I1.4).
Cuadro 11.4

Participacién de Manzanillo en el movimiento total de carga. Trafico de altura y cabotaje,
2000.

(Miles de Toneladas)
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Trafico de Altura

Total Nacional 122,675 | 123,052 | 145,131 | 159,023 | 168,867 | 164,098 | 176,695
Litoral Pacifico 30,639 30,038 35,311 36,661 35,362 35,490 39,273
Manzanillo 4,685 3.407 6,176 7,370 6,750 5,840 7.717

ZLO Participacion Nacional (%) 3.82% 2.77% 4.26% 4.63% 4.00% 3.56% 4.37%
ZLO Participacion Pacifico (%) 15.29% | 11.34% 17.49% | 20.10% 19.09% 16.46% 19.65%

{Miles de Toneladas)

Importaciones

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Tota! Nacional 21,919 19,697 27,533 33,452 43,185 44,814 51,814
Litoral Pacifico 9.020 7,650 9,901 12,712 16,526 15,298 17,754
Manzanitlo 4,218 1,743 2,408 3,712 4,977 4,340 6,169

ZL0O Participacidon Nacional (%) 19.24% 8.85% 8.75% 11.10% 11.52% 9.68% 11.81%
ZLO Participacion Pacifico (%) 46.76% 22.78% 24.32% 29.20% 30.12% 28.37% 34.75%
{Miles de Toneladas)
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Exportaciones

Total Nacional 100,756 | 103,355 | 117,598 | 125,671 | 125,682 | 119,284 | 124,881
Litoral Pacifico 21,619 22,388 25,410 23,949 18,836 20,192 21,519
Manzanilio 467 1,664 3,768 3,658 1,773 1,500 1,548

ZLO Participacion Nacional (%) 0.46% 1.61% 3.20% 291% 1.41% 1.26% 1.24%
ZL.O Participacién Paclfico (%) 2.16% 7.43% 14.83% 15.27% 9.41% 7.43% 7.19%
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(Miles de Toneladas)

Trafico de Cabotaje
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Total Nacional 62,700 | 63,588 63,451 60,765 68,513 67,335 67,557
Litoral Pacifico 43,862 | 43,570 45,999 43,811 49,563 51,039 52,345
Manzanillo 2,522 2,960 3,819 2,770 3,381 4,348 4,261

ZLO Participacion Nacional (%) 4.02% 4.65% 6.02% 4.56% 4.93% 6.46% 6.31%
ZLO Participacion Pacifico (%) 5.75% 6.79% 8.30% 6.32% 6.82% 8.52% 8.14%

Fuente: Elaboracidn propia, con datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante.

I.2.2 Movimiento por tipo de carga en el Puerto de Manzanillo, Colima.

De la informacion generada durante el afio 2000, podemos destacar para cada tipo de carga la
trascendencia de Manzanillo tanto para el Sistema Portuario Mexicano, como para el litoral
Paclifico. L e

En términos generales, se aprecia que el puerto mantiene una presencia importante en el manejo
de los diferentes tipos de mercanclas en el contexto nacional, movilizando e n todos los casos
volumenes importantes; pero logrando proporciones superiores al 5% en cuanto a carga general
suelta, carga contenerizada, y graneles tanto agricolas como minerales. El mercado que
representa los menores porcentajes es el correspondiente al petréleo y otros fluidos.

En lo que concierne exclusivamente al mercado del Pacifico, con excepcion del granel mineral,
Manzanillo opera volumenes cuyas proporciones son superiores en todos los casos al 10% del
total; destacando particularmente dos segmentos, el del granel agricola, cuya representacién es el
26.74%, pero sobre todo la carga contenerizada, alcanzando una proporcién del 90.32%, lo cual
es reflejo de un fendomeno concentrador, generado por numerosos factores, los cuales seran
citados mas adelante.

A partir de esta informacion, se concluye que:

» A nivel nacional, Manzanillo est4 posicionado como el quinto puerto en el manejo de carga
general suelta, solo superado por Lazaro Cardenas, Veracruz, Tampico y Topolobampo.

» En el manejo de carga contenerizada (por tonelaje) es el segundo del pais, sélo después
de Veracruz. El tercer lugar le corresponde a Altamira.

* Es septimo en ia operacién de graneles agricolas, precedido por Veracruz, Progreso,
Tuxpan, Lazaro Cardenas, Guaymas y Coatzacoalcos.

» Para la movilizacion de granel mineral es cuarto, sdlo después de [sla Cedros, Lazaro
Céardenas y Punta Venado.
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Cuadro 1.5
Participacion de Manzanillo por tipo de carga en el contexto nacional y del Pacifico, 2000.

General Granel Petréleoy| Otros

Litoral/Puerto Derivados| fluidos

Suelta |Contenerizada| Agricola { Mineral

Participacion de Manzanillo en el o,
Contexto Naclonal (%) 5.37% 33.61% 5.86% 6.27% 2.43% 1.55%

Pa""”ﬁ";‘gfglﬁ’,z";’}ggf{],g')° enel | 40 .05% 90.32% 26.74% | 8.24% | 10.36% | 15.78%

Fuente: Elaboracién propia, con datos de la Coordinaciéon General de Puertos y Marina Mercante.

1.2.3 Movimiento histérico por tipo de carga en el Puerto de Manzanillo.

En Manzanillo, la actividad portuaria es preponderantemente comercial, aunque adquieren cierta
relevancia también la turistica y la petrolera. Del trafico de carga comercial que es operado en las
terminales del puerto de Manzanillo, el 81.8% corresponde a tan sélo dos categorias: el 42.0% es
de graneles minerales y el 39.8% de carga general en contenedores. Tienen menor trascendencia
los flujos de carga general suelta (8.9%), graneles agricolas (8.3%) y fluidos (1.0%).

Ademas de ser uno de los dos principales tipos de carga que se atienden en Manzanillo, la carga
contenerizada ha experimentado las tasas de crecimiento mas significativas, al pasar de 444,000
Toneladas en 1994 a 3,350,000 en 2000.

El analisis comparativo de las tendencias del movimiento de carga manejada a traves del Puerto
de Manzanillo en el periodo 1994-2000, se muestra a continuacién.

Cuadro I1.6
Movimiento de carga del Puerto de Manzanillo por tipo de carga, sin incluir PEMEX,
1994-2000.
(Miles de Toneladas)
Tipo de Carga 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
General Suelta 324.0 304.0 344.0 328.0 561.0 504.0 748.0
Contenerizada* 444.0 634.0 1,414.0 2,218.0 2,130.0 2,617.0 3.350.0
Granel Mineral 1,992.0 2,998.0 4,635.0 4,364.0 3,142.0 3,365.0 35378
Granel Agricola 794.0 367.0 835.0 424.0 721.0 512.0 695.2
Fluidos 135.0 101.0 160.0 65.0 77.0 54.0 85.9
Total 3,689.0 4,404.0 7,388.0 7.399.0 6,631.0 7,052.0 8,416.9

*Sin incluir tara de contenedor.

Fuente: Anuario Estadistico del Movimiento de Carga, Buques y Pasajeros, 2000.
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Si se recurre a un periodo de analisis mas amplio, se observara que ademas de una tendencia
natural de crecimiento, hay variaciones inducidas por diversos acontecimientos que ya fueron
comentados en el capitulo anterior, pero a partir de 1984 se han tenido las mayores relaciones de
crecimiento registradas en la historia no sélo de Manzanillo, sino de varios puertos mexicanos.

Esto tiene una explicacién, pues cuando el Gobierno identificé la exigencia de incorporar al pais al
nuevo escenario politico, econdmico y comercial, decidié emprender las acciones que permitieran
adecuar el marco juridico y administrativo del transporte al clima de competencia mundial. De las
reformas efectuadas, la reestructuracién del subsector maritimo portuario ha sido la mas exitosa,
pues en 1993 se planted un nuevo régimen juridico con la expedicién de las leyes de Puertos y de
Navegacion, donde se redefinié el modelo de organizacién institucional y se fortalecié la autoridad
maritimo portuaria. Fue dentro del nuevo modelo de organizacion de los puertos mexicanos, que
en 1994 dio inicio la constitucion de las Administraciones Portuarias Integrales (APl's), para
descentralizar la administracion de los puertos, procurar su autonomia de gestion y favorecer su
autosuficiencia financiera.

A la Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, S.A. de C.V. (APIMAN), se le concesionaron
por 50 afios los puertos de Manzanillo y San Pedrito, Colima, con fecha de otorgamiento del titulo
el dia 1° de febrero de 1994; y fecha de publicacién en el Diario Oficial de la Federacién el 2 de
febrero de 1994. APIMAN ha tenido desde entonces bajo su responsabilidad 234.01 ha de tierra y
203.37 ha de agua, para conformar un total de 437.38 ha.

Figura Il.3
Series histéricas del movimiento de carga en el Puerto de Manzanillo, 1994-2000.
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Fuente: Anuario Estadistico del Movimiento de Carga, Buques y Pasajeros, 2000.
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11.2.4 Pronéstico de carga del Puerto de Manzanillo.

El andlisis de las series estadisticas y los métodos de prondstico permiten apreciar, para los
proximos 10 afios, una tendencia hacia el predominante manejo de los graneles minerales y la
carga contenerizada, y en forma menos significativa, el manejo de los graneles agricolas y la
carga general fraccionada en las 10 posiciones de atraque de uso publico que conforman la
infraestructura actual del puerto, sin considerar las instalaciones petroleras.

Cuadro 1.7
Pronéstico de carga del Puerto de Manzanillo, 2001-2010. (Miles de Toneladas).
Tipo de Carga 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010
General Fraccionada | 544.4 | 5716 | 600.2 | 6302 | 6617 | 7014 | 7435 | 788.1 | 853.4 | 8855
Contenerizada 4,204.4 | 4,498.7 | 4,813.7 { 51506 | 5,511.2 {8,007.2 | 6,547.8 | 7,137.1 | 7,779.4 | 8.479.6
Granel Mineral 3,392513,562.2|3,740.3 1 3,927.3 | 4,123.6 | 4,412.3 | 4,721.2 | 5051.6 | 5,405.3 | 5,783.6
Granel Agricola 760.7 | 814.0 | 870.9 | 9319 | 997.1 |1,086.9| 1,184.7 | 1,291.3 | 1,407.5 | 1.534.2
Fluidos 64.6 69.1 74.0 79.1 84.7 940 | 104.4 | 1158 | 1285 | 142.7 |
Perecederos 549 57.0 59.3 61.7 64.2 66.7 69 4 72.2 751 78.1 )
SUBTOTAL 9,021.5 {9,572.6 {10,158.3/10,780.8/11,442.5/12,368.5/13,370.9/14,456.2/15,.631.2{16,903.7
Petroleros 3.220.0 | 3,325.9 | 3,425.7 | 3,528.5 | 3,634.3 | 3,743.5 [ 3.855.6 | 3.971.3 [ 4,090.4 | 4.213.2
TOTAL 12,250.5/12,898.5/13,584.0(14,309.3|15,076.7|16,111.8/|17,226.5/18,427.5]19.721.7{21,116.9

Fuente: Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, APIMAN.

Figura ll.4
Proyeccidn del movimiento de carga en el Puerto de Manzanillo, 2001-2010,
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Fuente: Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, APIMAN.
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1.3 Movimiento de carga contenerizada en puertos mexicanos.

Desde que nuestro pais se incorpord al manejo de carga en contenedores en la década de los
setenta, a pesar de la inestabilidad financiera que se ha vivido durante algunos sexenios, se han
tenido notables tasas de crecimiento, mismas que desde la reestructuracién del sector portuario
han experimentado un mayor dinamismo.

Para brindar al lector una idea de las proporciones que ha adquirido este fenémeno, se citan los
siguientes datos. Mientras que 1977 se movilizaron en los puertos nacionales 8,645 contenedores,
en 1980 se llegd a la cifra de 31,500; seis afios después fueron 92,000 (de los cuales 28,500
fueron de 40 pies, por lo que el numero de TEU's fue de 120,500). Para el afio 2000, se estimo la
cantidad de 1,315,749 TEU's, la cual permite comprender con claridad la vertiginosidad de la
evolucién del transporte (especialmente maritimo) y la imperiosa necesidad de operar los
diferentes modos de transporte’ de manera “integral”, para garantizar la eficiencia en las
transferencias modales y proporcionar la continuidad que el servicio de transporte internacional
requiere en la actualidad.

Cuadro 11.8
Evolucién del trafico de carga contenerizada por puertos mexicanos. (TEU's).

| Puerto | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
Pacifico 111,678 | 151,002 | 163,476 | 168,431 | 218,637 | 302,540 | 317,827 | 361,283 | 477.297
San Carlos - - - - - - - 583 362
Ensenada 18,764 | 12,049 | 2,328 849 1178 | 14,796 | 13.668 | 20,744 | 26.822
Guaymas - - - - - - - - 498
Mazatlan 906 2147 | 5163 | 10012 | 14,249 | 8,679 | 10,433 | 15228 | 16813
Manzanillo 42,048 50,899 63,798 86,542 171,944 | 256,405 | 276,642 | 319,570 | 426,717
Lazaro Cardenas| 41,933 59,610 78,954 55,069 13,325 8,111 7.167 4,468 752
Acapulco 4,026 2,640 2,611 1,649 1,208 - - - -
Salina Cruz | 4,001 | 23,747 | 10,622 | 14,310 | 16,733 | 14,549 | 10,017 | 690 5,333
Golfo y Caribe | 225900 | 312,145 | 385921 | 400,867 | 465,665 | 600,315 | 692,215 | 749,084 | 838,452
Altamira 51,808 | 68,815 | 72,448 | 102,996 | 111,802 | 141,902 | 162,529 | 166,191 | 182,545
Tampico 27,768 | 30,202 | 36,830 | 56,799 | 70,823 | 69445 | 67.477 | 47,898 | 49472
Tuxpan 15,540 | 2,818 391 3,225 386 449 237 237 104
Veracruz 120,818 | 193,938 | 255,579 | 222,959 | 265,171 | 364,259 | 427,415 | 484,523 | 540,014
Progreso 5939 | 9,220 | 13794 | 11,545 | 13,963 | 19,753 | 28,777 | 43,017 | 59,192
Puerto Morelos | 4,027 | 7,152 | 6,879 | 3343 | 3520 | 4507 | 5780 | 7.218 | 7,125
Otros - - 224 16 - . 10 396 .
Total 337,578 | 463,237 | 549,621 | 569,314 | 684,302 | 902,855 |1,010,052[1,110,763]1,315,749

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1992-1998 y 1994-2000.
Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante.
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Los valores presentados en la tabla anterior confirman, de acuerdo con el numero de TEU's
operados desde 1996, que Manzanillo se ha consolidado como el segundo puerto nacional en
importancia en el manejo de este tipo de carga, quedando solamente detras del Puerto de
Veracruz, quien aparece siempre como primero, desde el primer dato referido al manejo de
contenedores por puertos mexicanos.

Figura IL.S
Principales puertos en el manejo de contenedores en México, 2000.
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Fuente: Elaboracion propia, con datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante.

Considerando los datos de 2000, el 91.85% de los contenedores que se movieron por puertos
mexicanos, correspondieron a operaciones efectuadas en tan sélo cuatro de ellos, Veracruz
(41.04%), Manzanillo (32.43%), Altamira (13.87%) y Progreso (4.50%). Los siguientes puertos en
importancia en el manejo de este tipo de carga fueron Tampico (3.76%), Ensenada (2.04%),
Mazatlan (1.28%), Puerto Morelos (0.54%), Salina Cruz (0.41%), L&zaro Cardenas (0.06%),
Guaymas (0.04%), San Carlos (0.03%) y Tuxpan (0.01%).
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Estudiando estrictamente al litoral Pacifico, Manzanillo mantiene un dominio absoluto en este tipo
de carga, con una representatividad del 89.40%, es decir, practicamente la totalidad de
contenedores que se mueven en las terminales portuarias del Pacifico mexicano lo hacen de
manera exclusiva por Manzanillo. El resto de cajas se mueven en las siguientes razones,
Ensenada (5.62%), Mazatldn (3.52%), Salina Cruz (1.12%), Lazaro Cardenas (0.16%), Guaymas

(0.10%) y San Carlos (0.08%).

En términos de tonelaje, se aprecia que el 90.32% de la carga contenerizada que circuld por la
rivera del Pacifico en el 2000, lo hizo por Manzanillo. Este valor demuestra la extraordinaria
concentracion de los tréficos de carga contenerizada del Pacifico hacia un tnico puerto, pues el
restante 9.68% se distribuye de la siguiente manera: Ensenada (4.07%), Mazatlan (4.02%), Salina

Cruz (1.32%), Guaymas (0.13%), Lazaro Cardenas (0.08%) y San Carlos (0.05%).

Figura 1.6

Movimiento de contenedores en México, Litoral Pacifico y Manzanillo (TMCA 1992-2000).
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Fuente: Elaboracion propia, con datos de la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante,
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1.4 Movimiento de buques en puertos mexicanos.

Finalmente, considerando que la eficiencia del puerto puede adquirir diferentes significados, los
cuales dependeran de las caracteristicas que tenga cada usuario ante los servicios que se le
proporcionan, consideraremos como otro elemento de andlisis de la competitividad del Puerto de
Manzanillo, el numero de buques que se atienden en sus terminales respecto del gran total

nacional y del Pacifico.

Cuadro Il.9

Buques atendidos por Puerto, 2000. (Arribos).

I Puerto 1994 | 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Pacifico 3,411 3,398 2,929 3,032 3,503 3.235 7,032
Ensenada, B.C. 1,075 1091 1,209 1,190 1,304 1,108 933
Isla Cedros, B.C. - - - - - - 1,143
Guerero Negro, B.C.S. - - - - - - 1,017
La Paz,B.C.S. 724 674 75 68 88 66 164
Guaymas, Son. 240 247 181 150 198 139 294
Topolobampo. Sin. 90 37 80 97 76 72 266
Mazatlan, Sin, 129 202 187 216 273 328 372
Manzanillo, Col. 456 404 588 700 883 951 1,201
LL4zaro Cardenas, Mich. 393 411 327 365 407 353 484
Acapulco, Gro. 50 55 53 32 48 59 125
Salina Cruz, Oax. 69 78 81 86 66 59 560
Puerto Madero, Chis. a5 - - - 10 1 6
Golfo y Caribe 6,219 4,597 5,954 6,761 8,879 8,848 7.889
Altamira, Tamps. 612 622 667 814 1,013 968 1,059
Tampico, Tamps. 735 794 078 956 951 834 1,129
Tuxpan, Ver. 96 75 105 104 190 182 495
Veracruz, Ver. 1,245 1,123 1,346 1,451 1.809 1,633 1,713
Coatzacoalcos, Ver. 359 233 287 311 386 334 259
Pajaritos, Ver. - - - - - 1,080
Cayo Arcas, Camp. - - - - - - 512
Cd. Del Carmen, Camp. 1,634 570 2,237 2,650 4,000 4,263 153
Progreso, Yuc. 274 262 278 347 400 525 792
Total Nacionat 9,630 7,995 8,883 I 9,793 12,382 12,083 14,921 —I

Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Coordinacidn General de Puertos y Marina Mercante.

Fuente: Los Puertos Mexicanos en Cifras 1994-2000.
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La‘interpretacion a los datos aqui expuestos es la siguiente, del total de buques atendidos en el
pals en 2000, Veracruz fue el que tuvo mayor actividad al registrar un total de 1,713 arribos
(11.48% nacional, 21.71% del litoral Golfo y Caribe), secundado por Manzanillo.

Al operar Manzanillo un total de 1,201 buques durante el afio 2000 (Cuadro 11.9), atendio al 8.05%
de los buques que arribaron a las terminales portuarias de todo el pais en ese mismo periodo,
colocandose sélo por debajo de Veracruz en esta categoria. Esa misma cantidad representd para
el litoral Pacifico, el 17.08% de la totalidad de buques operados por dicha costa, estableciéndose
de este modo como el principal puerto en el litoral, aun por encima de Isla Cedros y Guerrero
Negro, cuyos movimientos no corresponden a los de carga comercial. LLos puertos comerciales del
Pacifico que le prosiguen a Manzanillo en cuanto al numero de buques atendidos son Ensenada,
Salina Cruz y Lazaro Céardenas, con 933, 560 y 484 buques, respectivamente, correspondientes al
6.25%, 3.75% y 3.24% nacional, equivalentes al 13.27%, 7.96% y 6.88% del litoral Pacifico.

Continuando este andiisis, entre los principales puertos comerciales del Golfo y Caribe se
muestran Tampico, Altamira y Progreso como los de mayor actividad maritima, con 1,129 buques
(7.57% nacional, 14.31% litoral), 1,059 (7.1% nacional, 13.42% litoral) y 792 (5.31% nacional,
10.04% litoral), respectivamente.

Cuadro 11,10
Buques atendidos por el Puerto de Manzanillo durante 2000, (Arribos).

Tipo de Carga Buquas atendidos
General Suelta 262
Contenerizada 652
Granel Mineral 121
Granel Agricola 26

Fluidos 16

PEMEX 124

Fuente: Elaboracion propia, con datos de la Coordinacién’ General de Puertos y Marina Mercante.

Cruceros.

La actividad turistica de Manzanillo constituye un segmento de mercado atractivo para ciertos
inversionistas, aunque realmente no es el negocio principal para el puerto. De hecho, con 10,351
pasajeros atendidos en 2000, se encuentra aun por debajo de Veracruz, quien registrdé un
movimiento de 12,939 pasajeros. Esto permite ilustrar que la competencia con otros puertos
nacionales o exclusivamente del Paclfico, debera esta dirigida hacia categorias muy especificas
de clientes, pues Ensenada, Cabo San Lucas, Mazatldn o Vallarta (todos ellos con mas de
200,000 pasajeros anuales) cuentan con un mercado muy bien identificado y debidamente
explotado.
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Capitulo lll.

ZONA DE INFLUENCIA, INTEGRACION MODAL E
INFRAESTRUCTURA DEL PUERTO DE MANZANILLO, COLIMA.

1.1 El mercado portuario de Manzanillo, Colima.

En el Capitulo Il se concluyd que los sectores del mercado portuario de Manzanillo se encuentran
orientados principalmente hacia el manejo de la carga comercial, particularmente la
contenerizada, la cual es atendida actualmente en la terminal especializada de contenedores y en
las dos instalaciones de usos multiples. Otra importante area de negocios de las actividades
comerciales del puerto esta concentrada en el manejo de graneles minerales, como el cemento,
clinker, pellet de hierro y fertilizantes; asi como los graneles agricolas, representados en
productos como semillas de canola, nabo y girasol, atendidos de manera especializada en la
terminal de granos agricolas y en forma semiespecializada en los diferentes muelles publicos;
representando también estos dos tipos de carga, sectores importantes de los bienes operados por
el puerto.

Cuadro Ill.1
Principales productos que circulan por el Puerto de Manzanillo.

Exportacion Importacion
Sales, azufre, yesos, cales y cementos | Semillas y frutos oleaginosos
Clinker y cemento Semilla de Canola, Nabo, Frijol, Soya
Minerales, escorias y cenizas Abonos
Concentrados de Zinc Urea, Fosfatados
Azucares y articulos de confiteria Fundiclén, hierro, acero
Azucar Lamina de acero, barras de acero
Productos quimicos inorganicos Sales, azufre, yesos, cales y cementos
Carbonato de Estroncio, Sodio Azufre
Bebidas y liquidos alcohélicos Vehiculos, automodviles y sus partes
Cerveza Partes y vehiculos Nissan
Productos quimicos organicos Calderas, maquinas y partes
DMT, Acido Tereftalico Motores Mitsubishi
Fibras Sintéticas Frutos comestibles
Fibra Acrilica Manzanas, Uvas

Fuente: Econoconsultores. "Estudio de Demanda en el Puerto de Manzanilio”, 2000.
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Capitulo HI.
Zona de Influencia, Integraclon Modal e Infraestructura del Puerto de Manzanillo, Colima.

1.1 dealizacién'géogréficardel Puerto de Manzanillo. RIS

El Puerto de Manzanillo se Iocahza en el Estado de Colima, en la costa del Océano Paclflco con
las coordenadas geogréfcas 19°02'43" de Latitud Norte y 104°18'53" de Longitud Oeste

El.municipio de Manzanillo, donde se ubican la poblacién y el puerto de altura del mismo_nombre,
es el mas grande de los 10 que integran el estado y limita al sureste con Armeria;: aI :sur-con el
Océano Paclfico, al noreste con Coquimatlan, al norte con Minatitlan y al noroeste y oeste con el
estado de Jalisco. Se divide en 84 localidades, siendo las mas importantes: -Camotlan de
Miraflores, El Colomo, Santiago, Salahua, Campos Carranza y Jalipa. (Figural1.2).

Figura lil.1
Localizacion del Puerto de Manzanillo, en el contexto nacional y estatal.
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l11.1.2 El municipio de Manzanillo.

La poblacion actual del municipio de Manzanillo es-de 125,143 h'abiténte's de los cuales 62,611
son hombres y 62,532 son mujeres. El total de:-este munlclplo representa el 23.06% de la
poblacién del estado de Colima (542,627 habitantes) y aproxlmadamente eI 0.13% del pals
(97,843,412 habitantes)®. :

23 Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, INEGI. XIl Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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Figura llf.2= === e
Geografia polltlca del estado de Colima.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, INEGI.

En lo que se refiere a las edades de la poblacién, el 30.64% es menor de 15 afios mientras que el
57.79% tiene entre 15 y 65 afos; el 4.01% tiene 65 afios 0 mas y un 7.56% no esta especificado.
La edad mediana de la poblacién corresponde a 24 afios y la tasa de crecimiento de la poblacién
de e sta zona registra una tendencia d el 3.05% anual en el perfodo 1990-2000. Finalmente, la
Poblacion Econdémicamente Activa (PEA) corresponde al 54.15% de la poblacién en el municipio.

La Poblacion Econdmicamente Activa Ocupada es del 98.92%, equivalente a 45,526 habitantes.
De dicha cantidad, 4,393 habitantes (correspondiente al 9.65%) se dedican a actividades
primarias (agricultura, ganaderia, silvicultura, caza y pesca); 8,953 (19.67%) se desempefan en el
sector secundario (mineria, extraccién de petréleo y gas, industria manufacturera, electricidad,
agua y construccidn), y 30,765 habitantes (67.57%) participan en actividades terciarias o de
servicios (comercio, transporte y comunicaciones, servicios financieros, administracién pulblica y
defensa, servicios profesionales y técnicos, comunales y socliales, restaurantes y hoteles,
personales y mantenimiento). El restante 3.11% (1,415 habitantes) no se ha especificado en
ninguna de estas clasificaciones. Esto se resume en el Cuadro (.2,

42




Capitulo Il
Zona de Influencia, Integracion Modal e Infraestructura del Puerto de Manzanillo, Colima.

Cuadro’lll.2
Poblacién ocupada en el municipio de Manzanillo, segtn ocupacién principal.

Poblacién Ocupada: 45,526 habitantes Porcentaje
Profesionales Técnicos 9.31
Funcionarios y Directivos 2.28
Trabajadores Agropecuarios 9.50
Trabajadores en Industria 23.62
Trabajadores Administrativos 11.10
Comerciantes (incluyendo Ambulantes) 15.20
Trabajadores en Servicios 26.9
No especificado 2.09

Fuente: Xll Censo General de Poblacién y Vivienda. INEGI, 2000.

H1.1.3 Zona de influencia interior o Hinterland.

El Puerto de Manzanillo cuenta con una e xtensa zona de influencia n acional integrada por 16
estados, como se muestra en la Figura I11.3; y en los ultimos afios se ha posicionado como la
puerta principal para el comercio internacional de las zonas del Centro y el Bajio de la Republica
Mexicana hacia la Cuenca del Pacifico, mismas que generan mas del 64% del Producto Interno
Bruto y representan el 47% de la poblacidén nacional.

En afios recientes, el puerto ha llegado a concentrar el 45% de las importaciones en el Bajio,
integrado por los estados de Aguascalientes, San Luis Potosi, Jalisco, Nayarit, Michoacan,
Colima, Guanajuato, Zacatecas y Querétaro; en el Centro con el 8%, representado por Morelos,
Meéxico, Distrito Federal e Hidalgo; en el Norte con el 2%, generado por Nuevo Leén, Coahuila y
Durango; el 44% restante correspondidé a mercancias domiciliadas en la Ciudad de Manzanillo. En
lo referente a las exportaciones, el bajio contribuyé con el 29% del total de la carga exportada, el
Centro generd un 10%, el Norte movid el 18% y el 45% correspondié a empresas domiciliadas en
la Ciudad de Manzanillo®*,

Tradicionalmente, se habia aceptado que el hinterland es la zona terrestre atras del puerto en la
cual se consumen, producen o transforman los productos que se mueven a través de éste. Sin
embargo, en la actualidad este concepto ha involucrado ademas de la proximidad geografica de
dichos centros de produccién o de consumo, la eficiencia en la distribucion fisica de las
mercancias, misma que solamente se hace posible cuando se cuenta con las conexiones fisicas
(terminales intermodales e infraestructura carretera y ferroviaria de apoyo), asi como el soporte
tecnolégico para programar adecuadamente cada etapa del proceso y lograr de esta manera
ventajas competitivas para el puerto en cuanto al nivel de servicio que se ofrece a sus muitiples

# Econoconsultores. “Estudio de Demanda en el Puerto de Manzanillo”, 2000.
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usuarios, lo cual se traduce en la calidad de la atencién prestada a cada elemento involucrado en
la cadena de suministro global (ventajas que, convertidas en términos financieros, significan una
alta calidad de servicio y ahorros en costos y tiempos de traslado y custodia de mercancias).

Figura lll.3
Zona de influencia interior de! Puerto de Manzanillo.
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Los elementos aqui mencionados permiten reconfigurar el hinterland de un puerto y ampiiar su
mercado, como es en el caso de Manzanillo. Adicionalmente, la zona-de influencia anteriormente
descrita para Manzanillo podria ser reconfigurada ademas, por los:siguientes factores:

* La reorientacion geografica del desarrollo industrial de México, que tiende a la
descentralizacion y que generara nuevas cargas en nuevas regiones,

+ El fortalecimiento de los intercambios comerciales entre Mexico y los palses de la Cuenca
del Pacifico.

e Las sinergias que podrian generarse una vez que las empresas del sistema. ferrov:arlo
mexicano, en asociacién con empresas norteamerlcanas puedan ofertar serviclos de
transporte mas competitivos,

e El desarrollo de nueva infraestructura carretera entre Ios puertos competldores del Pacifico
y el mercado que actualmente atiende Manzanillo.
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I1.1.4- Zona de influencia exterior o Foreland.

La zona de influencia internacional de Manzanillo, se encuentra.integrada basicamente por la
Costa Oeste del Continente Americano y la Cuenca del Pacifico.

El movimiento.de. importacion proviene de paises como Canada,. Japéh‘,iEUA Chile, Corea, Rusia,
Libia, China, Talwan, Nueva Zelanda y Sudafrica; mientras gue, el»_de exportacién es destinado
hacia Guatemala, Japén, China, Corea, Taiwan, Colombia, Ecuador y Nueva Zelanda.

Cuadro 111.3
Intercambio comercial del Puerto de Manzanillo con paises asiaticos, del TLCAN y de
Centro y Sudamérica.

(Toneladas)

{ Exportaclones I importaciones Total
ASIA 318,093.96 795,063.02 1,113,156.98
Japén 199,142.11 445,954.78 645,096.89
China 50,432.59 136,688.42 187,121.01
Corea 56,668.36 94,816.91 151,485.27
Singapur 2,081.72 17,833.92 19,915.64
Indonesia 3,036.40 27.914.72 30,951.12
Tailandia 1,012.21 24,955.93 25,968.14
Taiwan 126.79 462.75 589.54
Malasia 1,767.24 46,027.86 47,795.10
Filipinas 3,826.54 407.73 4,234.27
TLCAN 120,439.91 1,274,821.74 1,395,261.65
Canada 51,164.00 629,224.88 680,388.88
Estados Unidos 69,275.91 645,596.86 714,872.77
CENTRO Y SUDAMERICA 354,598.28 225,164.82 579,763.10
Chile 133,524.28 111,240.05 244,764.33
Pera 25,538.47 23,374.48 48,912.95
Colombia 31,374.95 46,668.48 78,043.43
Costa Rica 23,832.59 35,606.27 59,438.86
Ecuador 13,620.21 2,5640.91 16,161.12
Panama 40,827.60 2,386.80 43,214.40
Guatemala 46,479.22 671.71 47,150.93
Argentina 3.753.87 2,347.31 6,101.18
Nicaragua 35,647.09 328.81 35,975.90

Fuente: APIMAN, 2000.
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Cuadro lll.4

Principales exportaciones e importaciones por estado del Puerto de Manzanillo.

Exportaciones Importaciones
Estado Producto Destino Estado Producto Origen
. Chile, Guatemala,
Colima Cemento Malasia, Indonesia Distrito Leche en Polvo Nueva Zelanda
i Federal )
Clinker Colombia, Hule Natural Japon, Taiwan
El Salvador
Elzlmol Cerveza Japén Urea EUA, Libia, Rusia
edera
Resina Corea, Japdn, Taiwan Jalisco Semilla de Nabo Canada
Manufacturas de Acero | Japén, Taiwan, China Fosfato EUA, Chile
Poliestireno Corea Azufre Canada
Nuevo C?Zﬁgilc?ode China Querétaro Lamina de Acero Japon
on -
Le Productos laminados Corea Abonos EUA, Libia, Rusia
Cerveza Japén Semilla de Canola | Canada, Sudafrica
Fibra Acrllica Corea i Parafina China
México
Glucosa Nueva Zelanda Barras de Acero Corea
Azucar Guatemala Manzanas Chile
Jalisco Carbén China Abonos EUA, Canada
Cobre B Corea Sinaloa Abono con Fosféto EUA, Chile
Automdviles Chile, EUA ' Fosfleo de Calcio, Togo
uminio
Concentrado Zinc Japén, Ecuador Sonora Abono con Fosfato EUA, Chile
Coahuil Concentrado Plomo Japon Nuevo Lamina de Acero Japon
oahuila - ]
Carbonato Estroncio China, Taiwan Ledn Parafina China
Tubos de Acero Japoén, Corea, Taiwan Guanajuato Parafina China
Fuente: APIMAN y Econoconsultores. “Estudio de Perfil de Competencia”.
.2 Integracion modal del Puerto de Manzanillo.

Comunmente, se piensa que la funcion de un sistema portuario s e restringe a la atencion del
transporte maritimo, proporcionandole a las embarcaciones la infraestructura que permita su
arribo y la realizacion de las maniobras de carga y descarga. En realidad, el arribo de buques al
puerto ocurre de manera irregular y la permanencia de éstos también es variable de acuerdo con
el tipo de s ervicios d emandados, por lo cual, se hace necesaria | a p articipacion del transporte
terrestre en la coordinacidn de numerosas operaciones.

De manera elemental, se infiere que la capacidad del puerto quedaria determinada por el nimero
de embarcaciones que es capaz de atender simultdneamente, procurando brindar el mayor nivel
de servicio. Cuando el numero de barcos que solicita el acceso al puerto es superior a la
capacidad de atencién de éste, se generan sobrecostos por tener fondeadas las embarcaciones
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en espera de poder atracar, ya que una embarcacién gana dinero cuando esta navegando y no
cuando esta en el puerto; por lo cual, una utilizacién plena de la infraestructura genera bajos
niveles de servicio y aunque se lograse el valor minimo del costo fijo portuario por tonelada
manejada, habria un incremento inaceptable en el costo de espera de los barcos. E! caso opuesto
seria ofrecer elevados niveles de servicio, al contar con infraestructura de mayor capacidad a la
que se estd demandando realmente, pero disponer de un nimero excesivo de muelles eleva
considerablemente los costos portuarios fijos por tonelada manejada.

Por tanto, la capacidad del puerto y su variacién con el crecimiento del trafico maritimo puede
atenderse mediante:

¢ Mejoras operativas

* Mejoras de equipamiento

* Mayor disponibilidad de muelles (mayor nimero de posiciones)
e Una combinacién de estas tres alternativas.

La capacidad general de un sistema portuario no depende exclusivamente del transporte maritimo
(areas de navegacion y atraque), sino que este analisis debe extenderse hacia los demas
componentes del puerto, como son las terminales (zona de carga y descarga), areas de
almacenamiento y areas de recepcion y desalojo de carga al recinto portuario. Bajo un enfoque de
sistemas, la capacidad maxima del conjunto equivale a la del componente de menor capacidad,
como se muestra esquematicamente:

Figura ill.4
Capacidad de un sistema portuario.

————— Capacidad maxima
\ v /R 1

I ( I ]

J :

Etapa | Etapall Etapa il
Carga o descarga Manipulacién y Acceso o desalojo por Sistema
de buque almacenaje de la carga de Transporte Terrestre

De acuerdo con esto, es imprescindible hacer hincapié en que la capacidad de un sistema
portuario queda condicionada:por la capacidad del transporte terrestre que lo sirve, sobre todo si
en el puerto hay restricciones en las posibilidades de regulacién de la terminal. Esto puede
originar problemas de congestionamiento y estadias prolongadas de los barcos debidos a la falta
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de almacenes suficientes, por lo cual el ritmo de descarga se condiciona a la capacidad desalojo
del transporte terrestre. De igual manera, podria ocurrir que la organizacién y capacidad de
produccién de ciertas industrias limite la capacidad para recibir materia prima de las mismas, con
lo que el desalojo continuo de la carga almacenada en el puerto puede verse impedido,
generando situaciones de congestionamiento que no dependen ni de sus instalaciones de
almacenamiento ni de la eficiencia en las maniobras de descarga del barco.

Por todos los motivos expuestos, se demuestra que la disponibilidad de los modos de transporte
complementarios al maritimo son los que, con una coordinacion efectiva, pueden posicionar
exitosamente a un puerto en el comercio internacional de mercancias, mediante la oferta de
servicios integrales de transporte. Esto es, la competitividad de un puerto no se mide
exclusivamente por la eficiencia lograda en las operaciones de carga y descarga de
embarcaciones, sino que este concepto involucra ademas la disponibilidad de rutas de enlace
terrestre economicas, seguras y eficientes, de tal forma que la capacidad de desalojo del
transporte terrestre para los distintos tipos de carga, satisfaga las posibilidades de regulacion del
puerto, a fin de evitar el congestionamiento. En Manzanillo, las estimaciones de la API indican que
mas del 60% de la carga que llega o sale desde o hacia el puerto, lo hace por medio del
autotransporte; mientras que el 40% restante es movilizado por ferrocarril.

11.2.1 Transporte carretero.

El Estado de Colima cuenta con 1,955.5 km de carreteras, de los cuales el 42% son
pavimentadas,; 55% son caminos revestidos y el 3% restante son caminos empedrados. El 20%
de la red carretera del estado es de tipo federal, en tanto que el 22% es de alimentadoras
estatales y el resto esta compuesto por caminos rurales.

E! puerto de Manzanillo se encuentra comunicado con los principales corredores carreteros del
pais al estar vinculado con las ciudades de Colima y Guadalajara por una vialidad de 4 carriles.

Aceptando que la naturaleza del transporte carretero implica costos de operacion ligeramente
superiores a los de los otros modos (ferroviario y maritimo), este diferencial es ampliamente
compensado con la amplia cobertura geografica que tiene, puesto que es el Unico que hace
efectiva la transportacién de insumos y productos intermedios y terminados desde y/o hasta la
puerta de las industrias que requieren del servicio.

Tedricamente, s e s uponen como s us d ebilidades s u e scasa capacidad en volumeny su costo
considerablemente mas alto, aunque en la practica, éste Ultimo factor no es realmente tan critico,
como ocurre para el caso de Manzanillo, donde ha mantenido una destacada participacién en el
movimiento terrestre de mercancias, principalmente la contenerizada, en la cual participa con mas
de 250,000 TEU's anuales, situacion que ha llegado a originar congestionamientos en el interior
del recinto portuario, asi como en las vialidades que comunican al puerto con otras ciudades;
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motivo por el cual las autoridades estatales y municipales han colaborado para facilitar los
accesos del autotransporte a las instalaciones de la zona portuaria.

De los 333,840 km que integran la Red Nacional de Carreteras, en conformidad con el Plan
Nacional de Desarrollo y el Plan Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2001-2006, al
idearse un desarrollo integral de las regiones en que se ha acordado descomponer al pais
(denominadas Meso-Regiones)®, se confiere una importancia estratégica a los 10 ejes carreteros
troncales, convirtiéndolos ahora en 14 corredores carreteros, con lo cual aumenta su cobertura
geogréfica y se facilita el acceso interregional, sumando un total de 19,245.3 km.

Figura lll.5
Principales corredores de la red carretera nacional.
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Fuente: Elaboracion propia.

Por la densidad del trafico que se genera en el corredor Manzanillo-Tampico (con ramales a
Lazaro Cardenas y Ecuandureo), es el sexto en importancia, con 1,856.4 km y una participacion
del 2.78% de los vehiculos-kilémetro generados en la red federal (los 14 corredores generan el
54.99% del total generado en la red nacional).

* Plan Nacional de Desarrollo y Plan Sectorial de Comunicaciones y Transportes, 2001-2006.
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I1.2.2 Transporte ferroviario, - —- ...

La comunicacion terrestre de Colima.se complementa con 192.7 km de la via férrea que conecta
al puerto de Manzanillo con la ciudad de Guadalajara, y cruza la entidad por la zona costera
desde Manzanillo hasta Cuyutlan y Armeria, para luego recorrer de suroeste a noreste las
estaciones de Tecoman, Colima y Alzada (en el limite con Jalisco).

Gracias a la modernizacién de esta ruta, Manzanillo es el Unico puerto del pais que cuenta con la
infraestructura ferroviaria, donde se puede ofrecer el serviclo de transporte de carga en
contenedores sobre plataforma ferroviaria en el sistema de doble estiba. Este servicio opera hacia
las terminales de los principales centros productivos del pais, como Guadalajara, Pantaco y
Monterrey.

Aceptando por definicion que, el ferroviario es el modo de transporte terrestre con mayor
capacidad de carga y costos de operacidon mucho mas bajos por unidad transportada, en
contraste tiene como principales debilidades su relativa menor accesibilidad, flexibilidad y
oportunidad. Especificamente, Manzanillo opera trenes con capacidad normal de arrastre de 2
maquinas de 4,400 HP cada una, lo cual permite movilizar 4,000 toneladas de carga en 90 carros;
a excepcidn del granel mineral, el cual requiere de 2 maquinas con 55 carros para movilizar 5,700
toneladas, o 4 maquinas con 72 carros para transportar hasta 7,400 toneladas.

Por otra parte, en términos generales, este modo de transporte puede ofrecer al usuario tarifas
20% mas bajas en comparacion con el autotransporte, mientras que son un 10% superiores a las
del transporte maritimo. Sin embargo, el ferroviario tiene la ventaja de poder establecer acuerdos
comerciales con las empresas que importen o exporten sus productos a Norteamérica; tal es el
caso de!l granel agricola, por lo cual, este servicio se convierte en un competidor para los puertos
mexicanos del Pacifico.

El cambio estructural de! subsector ferroviario, que iniciara en 1994, ha transferido a la empresa
Ferrocarril Mexicano (FERROMEX) la operacién del servicio en el puerto de Manzanillo, con la
finalidad de brindar mejores servicios a los usuarios, mediante el compromiso de inversion en
maquinaria, equipo e infraestructura en un marco de libre competencia, lo cual permitira la
recuperacién de ciertos nichos de mercado que tradicionalmente fueron ferroviarios, pero que en
la actualidad son atendidos por el autotransporte. Lamentablemente, la clasificacién y el armado
de los trenes unitarios para la movilizacidon de mercancias por este modo de transporte, origina
fuertes congestionamientos en el interior del puerto, al no disponer de 4reas fiscalizadas que
atiendan esta necesidad fuera del recinto portuario.

De los 26,655 km que integran la Red Ferroviaria Nacional, FERROMEX es la empresa que opera
la mayor longitud de vias, 6,200 km, otorgados en concesiéon a Grupo Ferroviario Mexicano
(compuesto por Grupo México, Ingenieros Civiles Asociados y Union Pacific) en 524.3 millones de
dolares el 27 de junio de 1997, iniciando operaciones el 18 de febrero de 1998.
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Figura Ili.6 e e B e e i i S e
Red ferroviaria nacional.
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Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro lI1.5
Distancias del Puerto de Manzanillo a las principales ciudades. (Kilbmetros).

Cludad Carretera | Ferrocarril Ciudad Carretera Ferrocarril
Guadalajara 299 353 Monterrey 1,086 1,380
Lazaro Cardenas 423 1,038 Torreén 1,192 1,148
Aguascalientes 550 834 Tampico 1,189 1,350
Querétaro 732 733 Altamira 1,201 1,431
México 791 Q78 Nuevo Laredo 1,422 1,741
Mazatlan 829 947 Guaymas 1,623 1,685

Fuente: Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T.
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111.2.3 Transporte aéreo.

La Ciudad de Manzanillo cuenta con un Aeropuerto Internacional, “Playa de Oro”", ubicado a 43.2
km y permite comunicar al puerto con vuelos diarios hacia los principales centros de conexion en
la Republica Mexicana y algunos destinos en los Estados Unidos. Adicionalmente, tiene un
Aeropuerto Nacional, “Lic. Miguel de la Madrid Hurtado”, .el.cual se localiza a 22.5 km de la ciudad.

111.2.4 Transporte maritimo.

La modernizacion d e | a i nfraestructura p ortuaria d e M anzanillo, el incremento de s u capacidad
fisica y operativa en los Ultimos afios, la oferta de servicios competitivos con reconocida calidad
internacional, sus eficientes conexiones terrestres, la seguridad y eficiencia en el manejo de la
carga, han sido los principales motivos para que nuevas lineas navieras arriben a este puerto.

Cuadro 111.6
Evolucién de los operadores maritimos de lineas regulares en Manzanillo, 1985-2000.

Naviera 1985 1990 1995 1997 2000

TMM (ahora TMM Lines) v v v v v
Nedlloyd v o v v v v
Delta Steamship Line

K Line

Nippon Yusen Kaisha

F. M. Grancolombiana

Mitsui O. S. K. Line

Compania Sudamericana de Vapores (CSAV)
Lauritzen

American President Line

Sea Land

Maersk Line

Australian New Zeland Line

Maruba Line

Pacific Start Line (COSCQO)

Cia. Chilena de Navegacién Interoceanica
Lykes Line

Hanjin Shipping Line

DRS Senator

Cho Yang

P&O Nedlioyd

Columbus Line

Toka Kaiun Kaisha

Total de navieras 6 8 12 15

ANV AN RN

ANEANRYAYASAN

ANANENENENENENENEN N

ANENENENENENENENENENENENEN

NEN RN ENEN RN EN RN RN RN KN EN ENENENENEV ENENEN

N
N

Fuente: APIMAN.
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Cuadro 1.7

Embarcaciones de las lineas de servicio regular en el Puerto de Manzanillo, 2002.

Navlera o alianza Capacidad promedio (en TEU's)
Maersk-Sealand 4,300
TMMiLykes Lines/APL 3,266
Hanjin/Cho Yang/DRS-Senator 2,700
CSVA/NYK 1,726 a2 2,226
P&O Nedlloyd 2,169
TMMI/Likes Lines/Maruba 1,493 21,730

Fuente: APIMAN,

Durante el afioc 2002, en Manzanillo hicieron escala de forma regular 27 lineas navieras, las cuales
han permitido su conexion con 74: destlnos ‘en- el- mundo (Cuadro 111.8). 'La Gerencia de
Comercializacién de APIMAN mencwna ue este afio iniciaran operaciones Dole Ocean Express y

Wilh Wilhemsen.

Cuadro 111.8

Lineas navieras que arriban de manera regular al Puerto de Manzanillo, 2002.

Agencia
Consignataria

Linea Naviera

Frecuencia

Tipo de Carga

Ruta

Maersk de
México,
S.A.de C.V.

Maersk-Sealand
Service, Inc.

Semanal

Contenerizada

Long Beach (EUA), Manzanillo (Mx),
Yokohama (Japon), Hong Kong (China),
Kaohsiung {China), Balboa (Panama),
Charleston (EUA), Nueva York (EUA)

Consignataria
Oceénica,
S.A.de C.V.

Kien Hung Shipping
Co.

Quincenal

Contenerizada

Yokohama (Japén), Hong Kong (China),
Kaohsiung (China), Keelung (Malasia),
Busan (Siria), Manzanillo (Mx), Los
Angeles (EUA), Guayaquil (Ecuador),
Callao (Peru), lquique (Chile), Valparalso
(Chile), San Vicente (Argentina)

Mediterranean
Shipping Co. (MSC)

Semanal

Contenerizada

Asia, México, Costa Este de EUA

Compafiia
Sudamericana de
Vapores (CSAV)

Semanal

Contenerizada,
paliets con fruta y
lacteos

Manzanillo (Mx), Acapulco (Mx),
Buenaventura (Colomiia), llo (Peru),
lquique (Chile), San Antonio (Argentina),
Chanaral (Chile), Antofagasta (Chile),
Balboa (Panamd), Cristodbal (Panama),
Arica (Chile), Guayaquil (Ecuador),
Valparaiso (Chile), Callao (Pera), Busan
(Corea de! Sur), Inchun {Corea del Sur),
Shanghai (China), Yokohama (Japdn),
Nagoya (Japon), Kobe (Japén), Hong
Kong (China), Keelung (China), Los
Angeles (EUA).

Semanal

Automéviles

Manzanillo (Mx), Acapulco (Mx), Corinto
(El Salvador), Balboa (Panama), Callao
(Per(1), Valparalso (Chile).
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Maritimas
Unidas,
S.A.deC.V.

Empresa de
Navegacion
Maritima (Maruba,
S.CA)

Semanal

Contenerizada

Manzanitlo (Mx), Salina Cruz (Mx),
Buenaventura (Colombia), Guayaquil
(Ecuador), Valparaliso (Chile), San Antonio
(Argentina), Callao (Peru), Los Angeles
(EUA), Vancouver (Canada), San
Francisco (EUA), Seattle (EUA).

P&O NedLloyd

Quincenal

Contenerizada

Singapur (China), Hong Kong (China),
Kaohsiung (China), Busan (Corea del
Sur), Yokohama (Japén), Buenaventura
(Colombia), Guayagquil (Ecuador), Callao
(Peru), tquique (Chile), Antofagasta
(Chile), Valparalso (Chile).

Oakland (EUA), Los Angeles (EUA),
Tauranga (N. Zelanda), Melbourne
(Australia), Sydney (Australia), Manzanillo
(Mx), San Francisco (EUA).

Cia. Chilena de
Navegacién
Interoceénica
(CCNI)

Quincenal

Carga suelta y
contenedores

Manzanillo (Mx), Keelung {Malaysia),
Busan (Corea de! Sur), Moji (Japdn), Kobe
(Japdn), Nagoya (Japén), Yokohama
(Japdn), Long Beach {EUA), Manzanillo
(Mx), Balboa (Panama), Guayaquil
(Ecuador), Callao {Peru), iquique {Chile),
llo {Peru), Valparaiso (Chile), Antofagasta
(Chile).

Semanal

Automoviles

Manzanillo {(Mx), Acapulco (Mx), Pto
Quetzal (Guatemala), Balboa (Panama),
Buenaventura (Colombia), Guayaquit
(Ecuador), Callac (Peru), Valparaiso
(Chile), lquique (Chile), Arica (Chile).

Nipon Yussen
Kaisha (NYK)

Samanal

.Contenerizada

Carga suelta

Manzanillo (Mx), Salina Cruz (Mx), Los
Angeles (EUA), Yokohama (Jap6én),
Nagoya (Japén), Kobe (Japén), Busan
(Corea del Sur), Inchon (Corea de! Sur),
Shanghai (China), Keelung (Malasia),
Hong Kong (China), Honolulu (EUA), Pto.
Quetzal (Guatemala), Callao (Peru),
Acajutla (E! Salvador), San Lorenzo
(Ecuador), Corinto (E! Salvador), Pto.
Caldera (EUA), Buenaventura (Colombia),
llo (Per1), Iquique (Chile), San Antonio
(Argentina), Antofagasta (Chile).

Columbus Line

Semanal

Contenerizada

Manzanillo (Mx), Salina Cruz (Mx),
Vancouver (Canada), Seattle (EUA), San
Francisco (EUA), Los Angeles (EUA), Pto.
Quetzal (Guatemala), Pto. Caldera (EUA),
Buenaventura (Colombia), Callao (Peru),
Iquique (Chile), San Antonio (Argentina),
Lirguen (Chile).

Compaiiia
Latinoamericana de
Navegacion S.A.
(CLANSA)

Quincenal

Contenerizada

Manzanillo (Mx), Hong Kong (China),
Kaochsiung (China), Busan (Corea del
Sur), San Antonio (Argentina), Callao
{Perd), Buenaventura {Colombia).

TBS Shipping
Services

Quincenal

Contenerizada

* Informacién no disponible.

Navieros y
Consignaciones,
S.A.de C.V.

China Ocean
Shipping Co.
(COSCO)

Mensual

Parafina

Dalian (China), Manzanillo (Mx).

Toko Kaiun Kaisha

Mensual

Carga suelta y
lamina de acero

Yokohama (Japén), Kobe (Japén), Nagoya
(Japén), Port Lank {(Alemania), Los
Angeles (EUA), Oakland (EUA),
Manzanillo (Mx).
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Transmarine
Navegation,
S.A.de C.V.

Lauritzen Reefers
A/C

Semanal
Quincenal

Contenedores
con fruta y lacteos
y pallets a granel

Manzanillo (Mx), Guayaquil (Ecuador), Los
Angeles (EUA), Auckland (N. Zelanda),
Walington (N. Zelanda), Lytteldon
{N.Zelanda), Nueva Plymouth
(N.Zelanda), Tauranga (N. Zelanda),
Coquimbo (Chile), Valparalso (Chile). San
Antonio (Argentina).

Hyundai Merchant
Marine

Mensual

Lamina de acero
y triplay

Asia, EUA, México, Centro y Sudamérica.

Representaciones
Maritimas,
S.A.de C.V.

Pan Ocean
Shipping

Mensual

Lamina de acero
triplay y carga
suselta

Busan (Corea del Sur), Inchon (Corea del
Sur), Manzanillo (Mx).

Eastern Car Liner,
Ltd

Mensual

Lamina de acero
Carga suelta

Yokohama (Japdn), Osaka (Japén),
Nagoya (Japén), Houston (EUA), Savanah
{EUA), Norfolk (EUA), Manzanillo (Mx),
Buenaventura (Colombia),

Mitsui Osak Line
(MOL)

Mensual

Autos

Manzanillo (Mx), Acapulco (Mx), San
Antonio (Argentina}, Callao (Peru),
Guayaquil {Ecuador), Buenaventura
(Colombia).

Delco Maritima,
S.A.deC.V.

Hanjin Shipping
Line

Semanal

Contenerizada

Hong Kong (China), Kaohsiung (China),
Busan (Corea del Sur), Oakland (EUA).
Nueva York (EUA), Long Beach (EUA).
Savannah (EUA), Los Angeles (EUA),
Norfolk (EUA), Manzanillo (Mx), Felixton
(Sudafrica), Bremerhaven (Alemania),
Rotterdam (Paises Bajos), Le Havre
{Francia), Miami (EUA).

DSR Senator

Semanal

Contenerizada

Hong Kong {China), Kaohsiung (China),
Busan (Corea del Sur), Oakland (EUA),
Nueva York (EUA), Long Beach (EUA),
Savannah (EUA), Los Angeles (EUA),
Norfolk (EUA), Manzanillo (Mx), Felixton
(Sudafrica), Bremerhaven (Alemamnia),
Rotterdam (Paises Bajos), Le Havre
(Francia), Miami (EUA).

American
President Line

American President
Line (APL)

Semanal /
Quincenal

Contenerizada

Manzanillo (Mx), Ensenada (Mx), Los
Angeles (EUA), Busan (Corea del Sur),
Hong Kong (China), Yokohama (China),
Kobe (Japén), Shimuzu (Japdn), Tokio
(Japén), Osaka (Japon), Ningbo,
Kaohsiung (China), Manila (Filipina),
Singapur (Tailandia), Shanghai (China),
Port Klang (Malasia), Jakarna (Indonesia),
Bangkok (Tailandia), Dubai (Eau), Karachi
(Pakistan).

Agencia Maritima
Mexicana,
S.A.deC.V.

TMM Lines

Semanal

Contenerizada

Hong Kong (China), Kaohsiung (China),
Busan (Corea de!l Sur), Kobe (Japén),
Yokohama (Japén), Ensenada (Mx),
Manzanillo (Mx).

Asia-Sudameérica
Multipurpose
Service

Mensual

Carga suelta y
contenerizada

Shang Hai (China), Kaohsiung (China),
Dalian (China), Busan (Corea del Sur),
Osaka (Japon), Kobe (Japdn), Manzanillo
(Mx), Pto. Quetzal (Guatemala), Acajutia
(E! Salvador), Pto. Caldera (EUA), Balboa
{Panama), Cartagena (Colombia).
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Manzanillo (Mx), Ensenada (Mx), Long
Beach (EUA), Vancouver (Canada), Pto.
. . Caldera (EUA), Yokohama (Japén), Hong
Lykes Line Semanal Contenerizada Kong (China), Kauhsiung (China), Busan
(Corea de! Sur), San Antonio (Argentina),
Buenaventura (Colombia), San Francisco
(EUA).
Fesco Quincenal Contenerizada élﬂﬁiraha, Nueva Zelanda, Asia, México,
Oakland (EUA), Los Angeles (EUA),
Australia New Quincenal Perecederos en Tauranga (N. Zelanda), Melbourne
Zealand Direct Line contenedores (Australia), Sydney (Australia), Manzanillo
(Mx).
Hammoenia
Chartering, Hammonia Quincenal Carga general Manzanilto (Mx), Centroamérica.
S.A.de C.V.

Fuente: APIMAN, Septiembre 2002.

.3 Infraestructura y equipamiento portuario.

La prestacién de los distintos servicios portuarios precisa de un conjunto de instalaciones fisicas,
al cual se le denomina infraestructura. Sus componentes son |os muelles, | as o bras e xteriores
requeridas para la proteccion y abrigo de las embarcaciones (rompeolas, escolleras, espigones y
protecciones marginales), asi como las instalaciones para el almacenamiento de mercancias
(patios, cobertizos y bodegas) y el sefalamiento maritimo. Otro componente importante de la
infraestructura portuaria son las areas de agua (o de navegacién), pues mediante las obras de
dragado proporcionan la profundidad requerida para que las embarcaciones de mayor calado
puedan arribar a los muelles para realizar sus maniobras de carga o descarga de mercancias.

De igual manera, el conjunto de elementos que hacen posible la transferencia de mercancias
entre los vehiculos de diferentes modos de transporte, es decir, el equipamiento de las terminales,
es indispensable para efectuar las operaciones de carga y descarga de manera eficiente y
financieramente rentable para los usuarios involucrados. En esta seccién se describiran la
infraestructura, el equipamiento y las terminales que integran al sistema portuario de Manzanillo.

111.3.1 Infraestructura del Puerto de Manzanillo.

El Puerto de Manzanillo cuenta con un recinto portuario de 437.38 hectareas (234.01 de tierra y
203.37 de agua) y se divide en dos poligonos; 30.99 ha corresponden al poligono | (antiguo puerto
de Manzanillo, donde se ubican la terminal maritima de PEMEX y la futura terminal para la
operacion de cruceros turisticos) y 406.39 ha al poligono I (conocido como Puerto Interior de San
Pedrito, el cual concentra el mayor desarrollo de la infraestructura, con terminales e instalaciones
especializadas, asi como la zona de reserva portuaria, para el futuro crecimiento del puerto).
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Las zonas de agua comprenden una bocana, un canal de acceso principal al Puerto Interior de
San Pedrito, dos darsenas de ciaboga y un fondeadero.

El puerto cuenta con una capacidad dindmica de 18.2 millones de toneladas para el manejo y
almacenamiento de diferentes tipos de productos, y para su desalojo cuenta con 5.4 km de

vialidades (3.1 km a 4 carriles y 2.3 km a 2 carriles) y 13.8 km de vias férreas dentro del recinto.

A continuacion se presenta la infraestructura de que dispone el Puerto de Manzanillo®:

Cuadro 11.9
Obras de proteccion.

Rompeolas Escolleras Espigones Proteccion Total
(m) (m) (m) Marginal (m) (m)
Poligono | 700 - - - 700
Poligono Il - 400 - 650 1,050
Cuadro l.10
Areas de navegacion.
L.ongitud Area Ancho de
(m) (m?) Plantilla (m) Profundidad (m)
Canal de Accaso 570 74,100 130 -14
Canal Secundario 575 132,250 230 -14
| -
Cana! Secundario 525 31,500 60 7
al puerto pesquero
Fondeadero - 9,000,000 - -20
Bocana 400 80,000 200 -18
Darsena de Ciaboga 530 483,800 450 -14
Darsena de
Contencdores 490 237,650 485 -14
Darsena Pesquera 210 37,800 180 -7

% Informacién extraida de! Catastro Portuario 2000. Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante, S.C.T.
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Cuadro 111.11
Muelles.
LONGITUD | POSICIONES | PROFUNDIDAD
MUELLE DISPOSICION (m) DE ATRAQUE (m) uso
PEMEX En espigon y “T" 516 3 De L1002 Hidrocarburos
R ) Cruceros
Muelle Fiscal Espigon 506 3 De 9.50 a 12.50 Turisticos
Atraque de
Malecédn Miguel Aleman Marginal 216 1 De 4.00 2 6.00 Remolcadores
Cemento
Banda “A" Marginal 450 2 12.00 Fertilizante
Contenedores
Carga General
Cemento
Contenedores
Fertilizante
" "
Banda “B Marginal 570 3 13.00 Carga General
Automoviles
Perecederos
Granel Agricola
Fluidos
Banda “C" Marginal 685 3 13.00 Automoviles
Contenedores
Carga General
Terminal Especlalizada
de Contenedores Marginal 500 2 14.00 Contenedores
T.E.C. |
Granel mineral
T.UM. | (Yeso)
Instalacién de Yeso Marginal 275 1 14.00 Contenedores
Carga General
Terminal Pesquera Marginal 655 10 5.50 Pescado
Otros - 207 - - -
TOTAL 4,580 28
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Cuadro {11,112
Terminales e instalaciones.

SUPERFICIE

(atin sin desarrollar)

EMPRESA (m’) uso Caracteristicas
Terminal de Hidrocarburos Muelllelen eszigé? con dos
para suministro y posiciones de atraque y
PEMEX 118,157.28 almacenamiento de Muelle en T con una
combustible posicion
Operadora de la Cuenca del 42.569.31 Instalaciones de Usos Capacidad estatica de
Pacifico (OCUPA) R Multiples No. 2,800 TEU's
Terminal Internacional de 35.756.27 Instalaciones de Usos Capacidad estatica de
Manzanillo (TIMSA) e Multiples No. Il 892 TEU's
Instalacién para el manejo y Capacidad para
CEMEX 10,454.32 almacenamiento de 66,000 Ton
Cemento de almacenamiento
Instalacién para el manejo y Capacidad para
APASCO 17,333.98 almacenamiento de 25,000 Ton
Cemento de almacenamiento
ios All iclos M Capacidad para
Servicios Alimenticlos Mejorados 7.429.29 Productos Refrigerados 3,000 Ton
(COFRUMEX) .
de carga refrigerada
van O VOPAK (T 17,776.35 Fluid Capacidad de
an Ommeren - {Tepsa) ,776. ui 'os 13,900 m?
Capacidad de
Instalacién para el manejo 50,000 Ton
Comercializadora La Junta 35.090.88 de Granel Agricola de almacenamiento, y 100
Ton/hr de descarga
Capacidad estatica de
Granelera de Manzanlllo i i 25,000 Ton.
a g Tonthora y 150 Ton/hr a
transporte terrestre
Capacidad estatica de
Operadora Portuaria de Manzanillo
P 159,876.00 Terminal de Contenedores 14,250 TEU's llenos
OPM (TMM Puertos y Terminales) .
y 2,400 vacios
Camaras y equipo para
Marfrigo 2,200.00 Camara de Congelacion . y equipo p
congelacién de pescado
Instatlacién para el manejo ; i
Exploracién de Yeso 25,051.20 de Granel Mineral Capacidad estatica de
60,000 Ton
(preferente de yeso)
Manjalba Almacenamiento de Solicité cambio de giro,
16.615.00 fertilizantes, graneles para aimacenamiento de
{en Construccién) agricolas y productos
agropecuarios contenedores.
Frigorifico de Manzanlllo i (o} i
g 14.471.00 Productos refrigerados y apacidad de 6,250 Ton

fluidos

de almacenamiento

Terminal Turistica
(en Construcclén)
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Cuadro lll,13
Areas de aimacenamiento.

Bodegas (Bajo techo) 26,547 (m%)
Patios 107,700 (m?)
Cobertizos 1,514 (m?)
Tanques 13,900 (m°)
Silos 75,000 (Ton)

111.3.2 Equipamiento portuario.

Como se menciono, el equipamiento de una terminal constituye el elemento que permite
incrementar la productividad en las maniobras de transferencia de mercancias de un modo de
transporte a otro y en el caso de las instalaciones portuarias, la eficiencia operativa tiene
importantes repercusiones en los tiempos de espera de los vehiculos involucrados, con el
consiguiente impacto en los costos que dichas estadias implican; siendo el mas critico, el caso de
las embarcaciones.

Las empresas a quienes se ha concesionado el uso de la infraestructura portuaria de Manzanillo,
han decidido efectuar importantes inversiones para mejorar el equipamiento de sus terminales,
pues han asimilado los multiples beneficios que en términos financieros ello implica. De manera
que mientras que en 1995 el puerto contaba con un total de 166 equipos diferentes, para 2002
esta cifra es de 397; destacando sobre todo, aquellos implicados en la operacién de las terminales
de contenedores, pues de 2 gruas de poértico y 5 de patio en 1995, ahora se tienen 4 y 12,
respectivamente?’.

Cuadro 1l1.14
Principal equipo portuario.

2 Gruas de Pértico (Portainer o de Muelle) .
Tipo Panamax 31 Chasis
2 Gruas de Portico (Portainer
Tipo PostPanaﬁna(x ortaier o de Wuele) 3 GCruas Gottwald
12 Gruas de Marco (Transtainer o de Patio). 2 Gruas para mas de 15 ton
10 Reach Stacker para contenedores llenos 3 Grioas para menos de 15 ton
2 MTY Handler para contenedores vaclos 26 Montacargas de mas de 15,000 lbs
6 Spreaders para contenedores 20° 40 Montacargas de 5,000 a 15,000 Ibs
6 Spreaders para contenedores 40‘ 37 Montacargas de hasta 5,000 Ibs
2 Power Pac para contenedores refrigerados 24 Cargadores frontales
54 Tractocamiones 1 Descargador mecanico de graneles agricolas, con
36 Plataformas capacidad de 1000 Ton/hr/bugue

7 APIMAN, 2002,
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Figura lll.7
Plano del recinto portuario de Manzanillo.
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l.3.3-Nuevas inversiones para impulsar el movimiento de carga contenerizada.

Con la apertura a la inversién privada en los puertos, como parte del proceso de reestructuracion
del subsector maritimo portuario propuesto por el Gobierno en la década pasada, ha sido posible
descentralizar la administracién de los puertos, procurar su autonomia de gestién y favorecer su
autosuficiencia financiera. Asi, se han constituido en México 24 API's, 16 de ellas son Federales,
5 Estatales y 3 Privadas (o integradas mediante Fideicomiso). La ley ha establecido que los
bienes del recinto portuario como son zonas de agua, infraestructura, terminales, instalaciones y
areas de tierra, son del dominio de la Federacion y unicamente son concesionadas para su uso,
aprovechamiento y explotacion?.

En Manzanillo, la Administracion Portuaria Integrai sabe que este puerto de clase mundial podria
obtener la categoria de concentrador regional de carga si disefia las estrategias que le permitan
ampliar su capacidad, facilitar la recepciéon y desalojo de mercancias y generar las condiciones
para que, al tener una creciente presencia en los itinerarios de las navieras para efectuar
operaciones de transbordo, atienda embarcaciones celulares de quinta generacién. Ello implica la
programacion de inversiones en el corto y mediano plazo; de hecho, de 1994 a 2000 se han
invertido mas de 1,700 millones de pesos en la construccidn y desarrollo de nueva infraestructura,
terminales, instalaciones y servicios en el puerto, de los cuales corresponde a la iniciativa privada
el 61.3 %, y el resto a recursos propios de la API,

Un hecho sobresaliente es que las empresas que se eﬁcargan del movimiento de carga
contenerizada en el Puerto de Manzanillo (el movimiento de contenedores en este puerto tiene la
tasa media de crecimiento anual mas alta de todo el pais, 37%), cuentan con el prestigio de
grandes corporaciones a nivel nacional e internacional, lo cual facilita la transferencia de
tecnologia de vanguardia. Operadora Portuaria de Manzanillo (OPM) forma parte de Grupo
Transportacion Maritima Mexicana (TMM), Divisibn Puertos y Terminales; Operadora de la
Cuenca del Pacifico (OCUPA) es una empresa de Corporacién Integral de Comercio Exterior
(CICE), mientras que Terminal Internacional de Manzanillo (TIMSA), al igual que Ensenada
International Terminal (EIT) e Internacional de Contenedores Asociados de Veracruz (ICAVE),
cuenta con el respaldo de Hutchinson Ports México, que es la filial mexicana de Hutchinson Port
Holdings Group, la empresa lider en operaciones portuarias y servicios a la carga del mundo.

En los estudios efectuados por la Coordinacién General de Puertos y Marina Mercante y la
Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, se considera muy probable que a partir de 2003
Manzanillo se convierta en el puerto con mayor movimiento d e contenedores a nivel nacional,
superando, inclusive, a Veracruz.

Particularmente, Operadora Portuaria de Manzanillo se ha consolidado en los Ultimos afios como
la terminal especializada de contenedores de mayor crecimiento en México, pues actualmente
registra una tasa del 18% anual. Este fuerte crecimiento ha motivado a Grupo TMM para construir

2 Ley de Puertos, 1993. Capltulo V, Articulo 38.
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dos nuevas posiciones de atraque sobre un frente de agua de 500 metros lineales y 12 hectareas
de patios, en un proyecto de inversién por 60 millones de délares. La cesidon de derechos del area
sobre la cual se realizara la ampliacion de su Terminal Especializada de Contenedores (TEC |), se
dio en cumplimiento de un compromiso asumido en el contrato inicial de 1985 con OPM para que,
llegado el momento, se ampliaran sus instalaciones. Con este proyecto, OPM pretende
incrementar su capacidad dinamica actual de 500,000 a 1,000,000 millbn de movimientos de
contenedores de 20 pies por afio.

Por otra parte, la empresa Grupo Logistico Intermodal Portuario (Glipsa), pretende el desarrollo de
nuevas instalaciones terrestres para proporcionar servicios integrados de logistica a diferentes
tipos de industrias. E! concepto de este proyecto es similar al de Altamira Terminal Multimodal
(ATM), que se localiza a 3 kilbmetros de las terminales del puerto de Altamira, Tamaulipas, y
donde se cuenta con terminal ferroviaria, almacenes para carga seca, de depdsito fiscal y de
refrigerados, taller especializado de reparacion y limpieza de contenedores, recinto fiscalizado y
central de servicios para el autotransporte.

En este nuevo proyecto, se propone con una inversién inicial de 12 millones de ddlares, la
construccion de una Central de Servicios Integrados, es decir, un “puerto seco” donde se efectien
actividades que oplimicen el traslado y distribucién de la carga entre los distintos modos de
transporte, y sera un instrumento que colaborard en la solucibn de las problematicas de
crecimiento del puerto de Manzanillo, mediante la disponibilidad de nuevas areas terrestres fuera
del recinto portuario. '

Las nuevas instalaciones se desarrollardn sobre 47 hectareas, que equivale a poco mas del doble
de las que tienen actualmente las terminales especializadas en el manejo de contenedores (en
conjunto, tas instalaciones de OPM, OCUPA Yy TIMSA equivalena 23.8 ha),y enuna primera
etapa, el puerto seco lendria una capacidad estatica para 12,500 TEU's (que actualmente es de
alrededor de 20,500). Adicionalmente, estas instalaciones contaran con servicios de reparacion de
contenedores, consolidacion y desconsolidaciéon y patios de almacenamiento, asi como una via
férrea de 2,500 metros para incorporar el servicio de ferrocarril.
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PERSPECTIVAS DE MANZANILLO PARA ADQUIRIR LA CATEGORIA
DE PUERTO CONCENTRADOR REGIONAL EN AMERICA DEL NORTE.

IV.1 E! Puerto de Manzanillo como un nodo estratégico dentro de la
red nacional de plataformas logisticas.

El Puerto de Manzanillo debera prepararse para competir en el mercado mundial trabajando en
asoclacién con empresas de transporte ferroviario y carretero que le permitan involucrarse en el
desarrollo de proyectos de transporte de alcance multinacional con otros puertos, lo cual
implicaria la participacidon de los sectores pulblico y privado de nuestro pais en el disefo de
estrategias que permitan un mejor aprovechamiento de nuestra infraestructura, para contar de esa
manera con un sistema de transporte de carga altamente competitivo y confiable. Estos objetivos
podrian facilitarse mediante el mejoramiento de una Red Nacional de Plataformas Logisticas, la
cual serd tratada en esta seccién, )

IV.1.1 Las plataformas logisticas en el transporte de carga.

Retomando los conceptos de Manheim?®, si se concibe al Sistema de Transporte de Carga como
una compleja red de conexiones fisicas (carreteras, vias férreas y vias de navegacion),
estrechamente asociada con una red de actividades y servicios pormediode los sistemas de
informacién y control, resultara que los nodos donde se realizan las funciones técnicas
(maniobras) y actividades generadoras de valor (servicios de consolidacién y desconsolidacién de
carga, formacion de lotes, etiquetado, embalaje, entre otras), coincidiran con los puntos de ruptura
de las cadenas de transporte y logistica; es decir, en las terminales.

Como se ha referido en los capitulos anteriores, los sistemas portuarios presentan la mayor
complejidad en la integracién de sus operaciones, ya que se trata de la conexién obligada entre
medios y modos de transporte con diferentes capacidades de carga.

En consecuencia, una cadena de transporte moderna y eficiente debe satisfacer dos planos de
servicio diferentes: el flujo fisico de las mercancias y el flujo de informacién asociado con dichas
operaciones. Esto implica una programacion efectiva y en tiempo real de todas las actividades
involucradas, procurando siempre el costo minimo de produccién, distribucién y almacenamiento.

2% M.L. Manheim. Fundamentals of Transportation Systems Analysis, Vol. 1.
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En esta idea se fundamenta el sistema denominado “almacenaje en movimiento”, que fue
desarrollado por las empresas japonesas con el nombre de Kan-Ban, ahora conocido como
sistema de inventario justo a tiempo (Just In Time, JIT), el cual se basa en el conocimiento de la
Ingenieria de Sistemas, y esta constituido por una amplia gama de servicios de transportaciéon y
distribucién que permiten que los bienes requeridos para la produccidn de una empresa lleguen
en las cantidades, condiciones y tiempos apropiados; lo mismo que la distribucion hacia el exterior
de los bienes manufacturados por ésta.

Propiamente, el sistema justo a tiempo es una estrategia de produccién; por lo cual representa
una filosofia cuyo objetivo es lograr la productividad mas alta sin pérdidas ni excesos de
inventarios®, aunque ciertas restricciones que escapan al proceso, como requerimientos legales y
administrativos en paises como México, constituyen elementos que dificultan su implementacion
en la realidad; de hecho, no existe ninguna empresa en el mundo que efectivamente maneje un
inventario igual a cero, pues por reducido que este sea, siempre existird como medida de
seguridad un inventario “minimo"”, pero nunca un inventario “cero”.

Tradicionalmente, se ha aceptado que una técnica de planeacién para lograr mejores resultados
dentro de una empresa manufacturera reside en la logistica, la cual ha permitido el incremento de
la productividad, el nivel de servicio al cliente y los margenes de utilidades. Formalmente,
Logistica es “el proceso de planeacién, instrumentacion y control eficiente y efectivo en costo del
flujo y almacenamiento de materias primas, de los inventarios de productos en proceso y
terminados, asi como del flujo de la informacién respectiva’ desde el punto de origen hasta el
punto de consumo, con el propésito de cumplir con los requerimientos de los clientes” %",

Para varios autores, esta definicidén queda restringida de manera exclusiva a las operaciones de
una sola empresa, ya que cuando se amplia, se trata propiamente de la Cadena de Suministro
Global (Figura [V.1), la cual se ocupa ya no solamente de los procesos internos de una planta,
sino que mas bien trasciende las fronteras entre empresas, para atender un objetivo principal, el
cual esta fundamentado en el mayor grado de satisfaccién de las necesidades de los clientes®2

En el contexto global, la competencia entre empresas radica mas en una competencia de valor
que en una competencia de productos y la cadena de valor es, esencialmente, una forma de
analisis de la actividad empresarial mediante la cual descomponemos una empresa en sus partes
constitutivas, para identificar fuentes de ventaja competitiva en aquellas actividades generadoras
de valor. Dicha ventaja competitiva se logra cuando la empresa desarrolla e integra las
actividades de su cadena de valor de forma menos costosa y mejor diferenciada que sus rivales®,
Esta nueva filosofia empresarial considera numerosos factores, pero descansa esencialmente en
ideas como la segmentacion del mercado y la generacion de valor para el cliente.

3 )saac, George A. “Creacion de una ventaja competitiva mediante la instrumentacién de estrategias loglisticas de justo
a tiempo”. Touche Ross Series, Chicago, EE.UU.

3! Councit of Logistics Management, CLM.

* Del Moral Davila, Manuel. Apuntes de clase de “Cadena de Suministro Global", Semestre 2002-1.

> porter, Michael E. “Estrategia Competitiva”,
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Figura IV.1 e
La cadena de suministro global.
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La administracién de cadenas de suministro abarca el flujo de bienes desde los proveedores, a través del érea de
manufactura y las cadenas de distribucion hasta el usuario final.

Estos nuevos conceptos han conducido a una férrea competencia de alcance “global” y la manera
en que las empresas se han preparado para enfrentarla ha sido por medio de las siguientes
estrategias genéricas:

¢ EI entendimiento de las necesidades de los clientes, como prioridad para el
comportamiento de las industrias y sus cadenas de distribucién asociadas.

¢ La especializacidon de actividades, explotando plenamente el potencial de la organizaciéon
en las actividades donde pueda ser mas eficiente, productiva y competitiva.

¢ Lla transparencia y rapidez del acceso a la informacién, misma que en muchos de los
casos, es compartida incluso con los propios clientes.

» La nueva vision empresarial, fundamentada en los procesos de mejora continua.
Aceptando que el entorno es dindmico, la empresa debera estar preparada para adaptarse
de manera adecuada a esos cambios y mantener una posicién exitosa en el mercado.

» La integracién de los denominados Prestadores de Servicios Logisticos (Outsourcing), a
quienes se delegan aquellas funciones en las cuales la empresa por si misma no podria
ser competitiva, por lo cual requiere de auxilio externo.

* La conformacion de “alianzas estratégicas” para generar sinergias, multiplicar beneficios y
compartir riesgos.
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Si consideramos por otra parte que, una Cadena Loglstica integra todas, o en su defecto, 1a gran
mayoria de las multiples operaciones de distribucién fisica (incluyendo las que son a nivel
internacional), Ia direccién de la produccién y la administracién de los aprovisionamientos de la
empresa, con la finalidad de organizar y controlar la circulacién de sus flujos de carga y la
informaciéon generada con la movilizacion de la mercancia, podra verificarse que todas las
operaciones programadas se encuentran interrelacionadas y manejadas de manera secuencial, lo
cual justifica en ocasiones el disefio de varias cadenas de transporte y por tanto, la intervencién
de multiples prestadores de servicios. Precisamente, cuando la complejidad y perfeccionamiento
de las modalidades concebidas para la movilizacion de diferentes tipos de mercanclas llega a ese
nivel, se habla entonces del desarrollo de una Plataforma Logistica.

Aunque este término surgié de la actividad portuaria, con el concepto de! "Puerto de Tercera
Generacidén” y luego tuvo una gran aceptacion en las actividades del autotransporte de carga en
Europa, en la actualidad se ha expandido exitosamente a los medios terrestre y aéreo de todo el
orbe, pues el concepto es fundamentalmente el mismo: la busqueda de sinergias mediante la
integracién de grandes redes de transporte que permitan un mejor aprovechamiento de la
infraestructura y la informaciéon asociadas con el movimiento de los diferentes tipos de
mercancias; de esta manera, “una Plataforma Logistica parte de la organizacién formal de una
Cadena Logistica que contempla ademas las necesidades técnicas, comerciales y de calidad de
servicios integrados, desde un origen hasta un destino y sin que el paso por una terminal se
convierta en un obstaculo a la fluidez de los flujos de carga"®,

Si formalizamos todos estos conceptos en uno solo, podremos establecer entonces que una
Plataforma Logistica es:

1. Desde la perspectiva de los prestadores de servicios de transporte. (fransportistas), un
punto de concentracién o ruptura de traficos provenientes de -origenes geograficos
distintos; o sea, un centro de transferencia intermodal. -

2. Desde la vision de los prestadores de servicios generadores de valor (operadores
logisticos), una infraestructura que cuenta con el equipamiento para desarrollar
eficientemente las actividades que agregan valor a la carga, mediante procedimientos
sincronizados de almacenaje y distribucién de las mercancias.

Precisando mas en esta definicion, se trata de instalaciones (infraestructura y equipo) que
permiten mejorar la productividad de las operaciones del transporte al captar importantes
volumenes de carga entre dos regiones diferentes y organizar embarques con cargas combinadas
a clientes distintos en las zonas de influencia de las terminales que participan. Simultaneamente,
una plataforma logistica puede constituirse como punto de encuentro entre modos y permitir su
complementariedad, pues se convierte en punto de "ruptura de traccion" (cambio de unidad de
transporte) o de "ruptura de carga" (consolidacién o desconsolidacion de carga), que puede ser

* Aguerrebere Salido, Roberto. “Hacia un Sistema Nacional de Plataformas Logisticas”. Publicacién Técnica No. 64.
Instituto Mexicano del Transporte, Sanfandila, México, 1995,
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aprovechado para realizar actividades complementarias al transporte que incorporen algin valor a
la mercancia. De esta forma, el término “plataforma logistica" se relaciona propiamente con un
conjunto de terminales que permiten la concentracién de empresas, flujos y servicios, ligado a un
conjunto de conexiones que permiten la transferencia modal.

Para el puerto, dicho conjunto de instalaciones debera satisfacer convenientemente los
requerimientos del transporte maritimo, ferroviario y carretero, por lo que los argumentos que
permiten evaluar su desempefio estan en funcién de la capacidad potencial operativa del manejo
de carga, la cual considera factores limitativos en todo el proceso, desde el acceso del buque
hasta el desalojo de la mercancia (o viceversa), incluyendo las caracteristicas fisicas de la
infraestructura, el equipamiento, los recursos humanos y en su conjunto, el sistema operativo.

Para que un sistema portuario pueda ofrecer servicios que satisfagan convenientemente las
necesidades de sus usuarios, debe estudiar con precision cada uno de los elementos que
caracterizan su actividad portuaria, como son:

¢+ La mercancia.

¢ Laembarcacion.

o Eltransporte terrestre.

e Las zonas de desarrollo industrial.

« Las instalaciones portuarias y equipos de manejo de carga.
* Las funciones portuarias.

s El costo global del puerto.

» Las condiciones fisicas de emplazamiento.

Este conocimiento le permitird conocer cédmo ha evolucionado y cuales son sus perspectivas de

desarrollo, lo cual a su vez la ayudard a definir su vocacidén y beneficiarse de las nuevas
oportunidades de negocio que se le presenten.

IV.1.2 La red de plataformas logisticas en México.

Propiamente, el conjunto de facilidades o servicios que encuentran los vehiculos correspondientes
a los diferentes modos de transporte en la infraestructura, puede. estudiarse como-una red, la cual
quedara integrada por tres componentes:

1. Los Arcos. Son la parte de la red de transporte que corresponde a las conexiones.

2. Los Nodos. Son los puntos donde convergen dos o mas rutas o arcos, representados en
las terminales. :

3. La Ruta o trayecto. Equivale al conjunto de arcos que se requieren para efectuar un
recorrido completo desde un origen hasta un destino final.
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En coherencia con esta idea y las que se han comentado en capitulos previos, sobresalen como
criterios para la conceptualizacidén de dichas redes de transporte:

¢ el enfoque geografico (para el cual una regién se subdivide en zonas mutuamente
excluyentes que abarcan la totalidad), y

« el enfoque referido al sistema de actividades (que considera la estructura urbana del pais,
la participaciéon de una regién en la conformacion del PIB y la densidad de flujos de carga,
por citar algunos). ’

Este ultimo criterio e s el que predomina en el disefio d e 1as ya antes citadas M eso-Regiones,
propuestas en el Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006, en el cual se menciona también la
necesidad de fomentar el multimodalismo, dotando al transporte de carga de la infraestructura que
permita integrar una red de terminales intermodales, con la cual se puedan aminorar las
disparidades regionales y generar un ambiente de mayor competitividad en esta industria.

Para ejemplificar el nivel de dificultad que implica la concepcién de una red de transporte, se
comentara brevemente que la propuesta para la definicién de la Arquitectura Nacional de los
Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) en México, considera varios planos de analisis, como: la
configuracion geografica, el tipo de servicio (por modo y tipo de transporte, zona en la que se
proporciona el servicio, tipo de industria que se atiende), sector al que se dirigen las soluciones
(publico, privado, nacional o extranjero), entre otros. Si unicamente se considera el punto de visla
geografico, se tendrian a su vez varias subcategorias, pues se han contemplado las arquitecturas
de seis regiones, a saber: Frontera Norte, Frontera Sur, Litoral Pacifico, Litoral Golfo de México,
Zona Centro y Peninsula (Yucatan).

Esto permite evidenciar el nivel de complejidad que puede alcanzarse en este tipo de anélisis; en
tanto que el desempeno y la eficiencia de una red de transporte puede evaluarse en funcion de la
cobertura del area de servicio, las lineas de deseo, la sinuosidad de la red, la conectividad, la
densidad del servicio, los transbordos vy la infraestructura.

Considerando que México cuenta actuaimente con 39 terminales intermodales: 17 portuarias, 18
ferroviarias y 4 interiores, queda ampliamente demostrada la conveniencia de integrar los
servicios portuarios y ferroviarios para garantizar una mayor continuidad en el servicio de
transporte de contenedores y junto con las operaciones del autotransporte, ofrecer servicios
puerta a puerta que permitan una mejor utilizacién de la infraestructura de transporte (intermodal)
con que cuenta nuestro pais, pues en las terminales interiores de carga se tiene una capacidad
instalada para atender cerca de 500,000 TEU's anualmente.

Por sus dimensiones y capacidad para la movilizacion de carga, las terminales portuarias mas
representativas se localizan en los puertos de Veracruz, Manzanillo y Altamira; las principales
terminales ferroviarias se ubican en la Ciudad de México (Pantaco), Monterrey y Guadalajara; y
las terminales interiores de carga de mayor movimiento se encuentran en las ciudades de
Torredn, Querétaro, San Luis Potosi y Guadalajara.
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Figura IV.2

Principales terminales de contenedores en México.
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Fuente: Elaboracion propia, con informacién de la Subsecretaria de Transporte, S.C.T.

De esta forma, la configuracién de una Red Nacional de Plataformas Logisticas bien podria tener
una estructura jerarquizada (en funcién de los volitmenes de trafico que hagan uso de la red, por
referir un criterio), de manera que para algunos expertos se tendrian nodos con vocacién

diferenciada, segUn ciertos factores demograficos o econdmicos®®

Pero en términos generales, el planteamiento seria el siguiente:

1. Los nodos de la frontera de la red seran identificados por medio de cuatro estrategias:

¢ Norte (en donde 9 cruces fronterizos hacia los Estados Unidos son- predominantes:
Tijuana, Mexicali, Nogales, Ciudad Juarez, Piedras Negras; Colombia Nuevo Laredo,

Reynosa y Matamoros),

35 Lobaco Amaya, José Francisco. Apuntes de clase de “Sistemas Inteligentes de Transporte en México”. Semestre

2002-1.
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e - Sur (cruces en la frontera sur y ciudades importantes en la region del Istmo de
Tehuantepec, probablemente articuladas desde un nodo interior, como las ciudades de
Puebla o Oaxaca),

+ Pacifico (ciudades destacadas por sus actividades maritimo portuarias), y

e Golfo de México (ciudades portuarias).

2. Los nodos interiores de la red quedaran identificados como los puntos de concentracion y
distribucion de traficos (domésticos e internacionales), destacando las ciudades
localizadas sobre los principales corredores de transporte en las direcciones norte-sur (sur-
norte) y oeste-este (este-oeste), estos Ultimos definidos a partir de la conexién entre los
puertos maritimos localizados en diferente litoral.

Figura IV.3
Principales corredores de transporte de carga en México.

Tijuana

Fuente: "Una aproximacién a la definicién de los principales corredores de transporte terrestre en México".
Publicacién Técnica No. 94. Instituto Mexicano del Transporte, 1997.
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A partir de estas consideraciones, se tendran los siguientes corredores norte-sur o sur-norte:.

o México — Nuevo Laredo.
e Aguascalientes — Ciudad Juarez.
e Guadalajara — Tijuana.

En tanto, los corredores transversales se articularan en los siguientes nodos:

¢ .. Tampico/Altamira — San Luis Potosl.
¢ Tampico/Aitamira — Monterrey.

e Tampico/Altamira — México.

e Veracruz — México.

¢ Manzanillo — Guadalajara — México.

El costo promedio de transporte de contenedores entre los principales centro de consumo
(México, Guadalajara y Monterrey) y las principales fronteras maritimas (Manzanillo, -Lazaro
Cardenas, Tampico/Altamira y Veracruz) se resume en la siguiente tabla:

Cuadro V.1
Costos de transporte de contenedores llenos, en modalidad de servicio terminal a terminal.

(Tarifas en Pesos, 2002)

Autotransporte Ferrocarril
Origen Destino
9 esti Distancla Costo por Distancla Costo por
(K contenedor K contenedor
m m
) 20 40 {km) 20° 40’
Manzanillo 791 11,228 12,431 978 4,493 6,739
México, D.F. L. Cardenas 711 10,385 11,498 819 3,357 4,476
Tampico 522 8,394 9,293 877 3,531 4,708
Veracruz 418 7,298 8,080 428 2,184 3,200
Manzanillo 299 6,045 6,692 353 2,818 4,228
. L. Cardenas 505 8,215 9,095 711 3,033 4,044
Guadalajara

Tampico 742 10,712 11,859 978 3.834 5,112
Veracruz 964 13,051 14,449 1,005 3.915 5,220
Manzanillo 1,085 14,325 15,860 1,379 5,930 8,895
L. Cardenas. 1.291 16,496 18,263 1,612 5,436 7,248

Monterrey -
Tampico 530 8,478 9,387 524 2,803 4,355
Veracruz 1,023 13,672 15,137 1,467 5,301 7,068

Fuente: Direccion General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Multimodal, SCT. 2002.

Nota: Los costos no incluyen IVA, ni costos de manlobras.
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IV.2 Posibilidades de Manzanillo, entre otros puertos mexicanos, para
incursionar exitosamente dentro de una red global de puertos.

La actual complejidad que adquiere el transporte internacional y en especial, la propia actividad
portuaria, han enriquecido las funciones de un puerto en forma tal, que bien puede aseverarse
que la definicién de “"Puerto” que aparece en el Diccionario de la Lengua Espafiola resulta
incompleta, pues le considera un "lugar en la costa, defendido de los vientos y dispuesto para
seguridad de las naves y para las operaciones de trafico y armamento”.

En realidad, habria que mencionar todos los aspectos que afectan fisica y operativamente al
puerto en su desempefio actual y futuro. Para la UNCTAD, queda claro que "en su complejidad,
incluso un puerto relativamente pequefio tiene muchos rasgos en comun con las grandes
empresas industriales de produccion multiple; un gran puerto tiene un grado de complejidad que
sblo alcanza alguna de las mayores empresas integradas del mundo”.

IV.2.1 El puerto logistico.

De acuerdo con la UNCTAD, un puerto podra ser concebido dentro de tres diferentes contextos
(lamados “generaciones"), proponiendo como criterios para efectuar tales clasificaciones: los
siguientes tres aspectos: ) B

+ Politica, estrategia y aclitud del pals en materia de desarrollo portuario:para dlstlnguir un
puerto de una nueva generacion de otro de una generacion mas antigua.

« Nivel de Integracion de las actividades de organizacién del puerto.,

s Alcance y amplitud de las actividades del puerto, especialmente en:-el: mane]o de la
informacioén. :

De esta manera, las tres generaciones de puertos se definen como sigue:
e El puerto de primera generacion.

Opera bajo un enfoque tradicional y cumple esencialmente con la funcidon de enlace de dos
diferentes medios d e transporte, p ero sin atender e xigencia alguna en términos d e tiempo,
continuidad o eficiencia para que se realice tal enlace, e interviene para atenuar las diferencias
de capacidad entre dichos medios. Asimismo, los volimenes y tipos de carga que opera y sus
posibilidades de crecimiento, estan relacionados con las de la actividad econémica y comercial
de su zona de influencia o hinterland. Por lo general, este tipo de puerto se crea para atender
proyectos de tipo regional que forman parte de politicas gubernamentales de crecimiento
econdomico y los servicios portuarios son en su mayoria de caracter publico.
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e El puerto de segunda generacion.

Reproduce el modelo que se adopté por los denominados “puertos industriales”, los cuales
constituyen unidades productivas autosuficientes, pues comprenden (ademés de la
infraestructura portuaria bdésica, con caracteristicas que permiten el arribo de barcos que
aprovechan las economias de escala) areas adecuadas para el establecimiento de los
distintos tipos de industrias asociadas, ya sea en cadenas productivas o para otras de apoyo o
independientes que no requieran tener frente de agua, pero que utilizan terminales de usos
multiples que cumplen el propésito de atender sus demandas de transporte maritimo.

» El puerto de tercera generacion.

Un puerto de tercera generacién es un centro de transporte integrado y una plataforma
logistica para el comercio internacional. Ademas de realizar las funciones tradicionales de
carga, descarga y almacenamiento, proporciona servicios multiples como consolidacién y
desconsolidacién de carga, formacion de lotes, etiquetado, embalaje y otras actividades que
agregan valor a la carga. Pero no solo es un centro logistico de distribucién de carga, sino
que también lo es de informacidn, misma que resulta de suma utilidad a los usuarios,
prestadores de servicios y autoridades.

En consecuencia, a un puerto de tercera generacién también se le conoce como “puerto logistico”
porque sigue los principios de la logistica internacional referidos a la rapidez, frecuencia,
oportunidad y bajo costo con el que se manejan mercancias en flujos de comercio internacional.
La importancia de este tipo de puertos esta asociada con la ubicacién estratégica respecto de las
corrientes de distribucién internacional de carga, atrayendo dichas corrientes en procesos de
concentracion de volumenes importantes de productos, lo cual los convierte en lo que se han
denominado “puertos concentradores”. Esto se aprecia conceptualmente en la Figura IV.4.

Con frecuencia, el modelo de puerto de tercera generacién corresponde al patréon adoptado por
los puertos asiaticos, como Hong Kong o Singapur, pues a través de una propuesta innovadora en
cuanto a procesos operativos, agresividad comercial y empleo de tecnologia de vanguardia han
sido capaces de concentrar por via maritima carga en contenedores provenientes de centros
productores ubicados en areas relativamente cercanas. En tanto, el concepto de “puente terrestre”
ha sido exitosamente explotado por Estados Unidos, puesto que la movilizacion de grandes
volimenes de carga contenerizada a grandes distancias ha impactado el nivel de eficiencia (en
tiempo y costo) obtenido en el transporte de este tipo de mercancias, lo cual solamente ha sido
posible gracias a la confiabilidad y eficiencia de su sistema ferroviario.
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Figuratv.g'
Los puertos concentradores.
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Fuente: “Operacion, Administracién y Planeacién Portuarias”. Ing. Héctor Lopez Gutiérrez. México, 1999.

s aasen sremar?

Integrando e stos d os elementos, s € comprueba cémo opera la d enominada “banda de oro del
comercio mundial™®, pues una vez concentrade un determinado volumen en los puertos asiaticos,
se reexpide en barcos celulares de gran capacidad hacia otros puertos concentradores ubicados
en ultramar, donde se recibe la carga, y se envia luego en trenes de doble estiba hasta los
grandes centros distribuidores localizados tierra adentro, desde donde se expide a su destino final
a los distintos usuarios; aunque también se puede enviar directamente al destinatario desde el
mismo puerto. Una segunda opcidén es que la carga sea enviada a otro puerto ubicado en la costa
opuesta del territorio, donde se reembarca para continuar su trayecto hasta algin puerto de tipo
similar en Europa.

Expresamente, se define como puente terrestre a un sistema multimodal disefiado para el traslado
de carga contenerizada de un océano a otro, utilizando las combinaciones de modos que permitan
compensar las diferencias de costo de la doble maniobra para descargar el barco, transferir la
carga al transporte terrestre y repetir dicha operaciéon en sentido inverso al llegar al puertode
reembarque. Como ejemplo de su viabilidad técnica, operativa y financiera, se menciona que,
para un trafico de Japén a la Costa Este de los Estados Unidos, este concepto permite ahorros en
tiempo y costo de transporte de alrededor del 30% respecto de un traslado convencional a través
del Canal de Panama™. (Figura IV.5). e
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* Referida en el Capitulo |, como la regién comprendida entre los paralelos 30° y 60° del Hemisferio Norte
Ldpez Gutiérrez, Héctor. "Operacién, Administracidn y Planeacién Portuarias”, México, 1999,
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FiguraiV.s =
Serviclos ferroviarios de doble estiba en Estados Unidos.
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Fuente: Elaboracién propia, con informacién de las empresas ferroviarias estadounidenses.

IV.2.2 Los puertos concentradores y la expansion de su cobertura geogréfica.

En definitiva, aspectos como la ubicacién geografica del puerto, su conexiéon con las regiones
interiores, la intervencion de los factores econémicos y sociales que participan en relacién a él y la
competencia con rutas alternativas son elementos indispensables para que dicho puerto pueda
insertarse como un eslabén importante en la circulacién de mercancias dentro del mercado
globalizado. Esto implica entonces, que el puerto debera encontrar los mecanismos que le
permitan la expansion de sus zonas de influencia interior y exterior, lo cual lograra a través de la
concentracion de servicios de transporte de tipo multimodal,

Previamente se describié el escenario mundial que condujo al proceso de concentracion del

transporte maritimo, asi como la configuracion de una red global de puertos, donde
jerarquicamente coexistiran concentradores globales, concentradores regionales, alimentadores (o
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subregionales principales) y menores; pero conviene mencionar algunas caracteristicas que
permiten identificar los puertos correspondientes a los dos primeros tipos dentro de dicha red.

En primer término, los puertos concentradores globales son los que se encuentran
extraordinariamente desarrollados, pues cuentan con infraestructura, equipamiento, tecnologia e
integracién d e modos de transporte d e c aracteristicas s obresalientes. L os puertos que podrian
corresponder a esta categorla se localizan por lo general en el hemisferio norte, en las rutas este-
oeste, coincidentemente, donde se concentran los principales corredores de transporte
internacional ya antes referidos. Propiamente, el nivel de desarrollo de su infraestructura, la
importancia de los flujos que operan, el tipo de embarcaciones atendidas y su extensa cobertura
geogréfica, los convierten en plataformas logisticas de alcance multicontinental. Ciertamente, el
proceso de expansion de su zona de influencia se debe ya sea a la concentracion de servicios de
lineas navieras y/o la adecuada integracion de los modos terrestres que le conecten con las
regiones interiores del continente, siendo que para cada puerto en particular podra adquirir mayor
relevancia alguno de estos factores, puesto que algunos captan un elevado porcentaje de la carga
haciendo uso de sus conexiones terrestres, mientras que otros lo logran mediante las operaciones
de transbordo maritimo.

Rotterdam, por ejemplo, obtiene el 60% de su carga contenerizada a través de una extensa red de
ferrocarriles y carreteras que lo vinculan con muchos paises del norte de Europa y del
Mediterraneo; el restante 40% se genera por el transbordo entre rutas maritimas o riberefias
alimentadoras, lo cual fortalece el concepto de “concentracién-redistribucion” de flujos de carga
con fundamento en el multimodalismo. E! caso de Los Angeles y Long Beach, es diferente, porque
las proporciones son del 85% para el caso de la red intermodal terrestre (de alta eficiencia en
corredores ferroviarios de doble estiba) y un 15% para e! caso de los transbordos maritimos. Por
otra parte, se encuentran los puertos asiaticos, los cuales obedecen a estructuras completamente
distintas, pues la carga local (obtenida por via terrestre) tiene menor importancia que la obtenida
en operaciones d e transbordos maritimos, como es el caso de Singapur, donde solamente un
18% de la carga contenerizada es generada por la isla y en consecuencia, el 82% se compone de
las operaciones de conexidn y transbordo entre las rutas alimentadoras del sureste asiatico y las
rutas principales de Norteamérica y Europa.

Por lo que respecta a los puertos concentradores regionales, se trata de nodos que concentran
carga en menores proporciones, por lo cual su infraestructura, equipamiento y articulacion modal
no son de las magnitudes que en un concentrador global.

Como se puede prever, hay una considerable correspondencia entre la categoria del puerto y el
tipo de embarcacidn a la que es capaz de proporcionarle servicio. Si se considera este argumento,
puede v erificarse que solamente en |os p uertos de alcance global es posible el accesode los
buques celulares mas grandes del Tipo PostPanamax (que como ya se dijo, pueden tener
capacidades de los 3,500 a los 7,000 TEU's); en tanto que, los puertos de alcance regional podran
en ciertos casos atender inclusive buques de las Ultimas generaciones (como es el caso de
Manzanillo), pero no con la misma frecuencia, por lo cual, e! trafico serd atendido con mayores
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frecuencias por embarcaciones de tamario intermedio (entre 2,000 y 3,500 TEU's) que brinden
servicio a los puerlos globales y buques menores (entre 500 y 1,500 TEU's) que a su vez
proporcionen servicio en los puertos alimentadores.

Bajo estas premisas, el tema de los puertos con posibilidades de convertirse en concentradores
regionales en Lationamérica ha obtenido una notable importancia en los Gltimos afos. Por otra
parte, queda de manifiesto que ante el desplazamiento del comercio internacional y de los flujos
de capital hacia el Pacifico, durante los Ultimos veinte afios los flujos transpacificos han adquirido
mayor relevancia respecto de los transatlanticos, lo cual ha reconfigurado a los servicios de
transporte maritimo y consecuentemente, la preponderancia de algunos puertos. Por lo que
respecta a nuestro pais, bajo el nuevo escenario de apertura comercial ha podido apreciarse que
los flujos de mercancias a través de nuestras costas han experimentado un crecimiento sin
precedentes, particularmente en el litoral del Pacifico.

Propiamente, los aspectos que han sido tratados durante el desarrollo dei presente trabajo han
sido los que dieron origen a la reorganizacién de los flujos de comercio exterior en el litoral del
Pacifico. Hasta 1982, las poiiticas del gobierno federal impactaban a los puertos nacionales de
manera tal que éstos tenian una limitada vinculacién territorial, pues sus funciones eran
basicamente para el abasto de insumos y exportacion de productos primarios o poco
manufacturados desde el ambiente local mas proximo al puerto. De igual manera, las limitadas
conexiones terrestres con el interior, el escaso desarrollo de los sistemas de transporte hacia los
litorales, los impedimentos geograficos para acceder a la costa del Pacifico y la infraestructura
poco desarrollada, condujeron a la configuracién de un sistema de puertos poseedores de un
“hinterland” cautivo. Esto quiere decir, que en esa época era practicamente imposible que un
puerto entrara en competencia con otros por su zona de influencia, debido a las deficiencias en
las conexiones terrestres y la inexistencia de cadenas integradas de transporte.

Asimismo, el hecho de que en el litoral del Pacifico no se haya desarrollado ningun centro urbano
portuario de grandes dimensiones que sobresaliese de los demas y con ello, concentrase
mayores flujos comerciales, fue otro elemento que contribuyd en el pasado al relativo equilibrio en
los movimientos a lo largo del litoral; situacion diferente de la que ha imperado en el Golfo de
México, pues Veracruz y Tampico han sido histéricamente centros urbanos importantes, e
inobjetablemente se han desarrollado gracias a las actividades de caracter maritimo-portuario.

Manzanillo, como los demas puertos mexicanos, ha tenido que ser entendido ya no como una
estructura aislada o separada de las demas fases de la cadena de suministro. Se aprecia que
después de haber tenido un movimiento destacado de productos primarios vinculados a su regién
inmediata (graneles agricolas y minerales producidos o consumidos en Colima y Jalisco), durante
todo el periodo proteccionista, presenta ahora una creciente diversidad de productos y de
regiones con las que se esta vinculando.
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Es importante indicar que en el puerto de Manzanillo, confluye el mayor nimero de lineas
navieras con rutas regulares del Pacifico mexicano, 27 en total, como se ha mencionado en el
Capitulo Il1, ademas de una gran cantidad de empresas que proporcionan servicios tipo “trampa”.

Desde hace varios anos, Grupo Transportacion Maritima Mexicana (TMM), estudid la posibilidad
de incrementar s us operaciones en este puerto y p aulatinamente fortalecio su presencia hasta
convertirse en la empresa que ofrecia la mayor frecuencia y numero de rutas en el puerlo,
principalimente para servicios de carga contenerizada. La presencia de esta empresa en
Manzanillo llegoé a ser tan fuerte que, desde 1995 participa en la administracién y explotacion de la
terminal especializada de contenedores (Operadora Portuaria de Manzanillo, OPM), luego de
obtener junto con la compafia norteamericana Stevedores Services of America (SSA), la
concesioén de dicha terminal. Este hecho, ha involucrado a TMM en el desarrollo y evolucién del
puerto, asi como en el mejoramiento de sus enlaces terrestres, puesto que en agosto del afio
citado, esta empresa dejé6 de arribar en el puerto de Lazaro Cardenas y concentrd sus
operaciones en Manzanillo.

Desde ese aro, los planes de TMM consideraron que Manzanillo podria, ademas de intensificar
sus flujos con el interior del pais, convertirse en un centro de distribucion internacional de carga
(puerto concentrador) entre Latinoameérica, México, Norteamérica y Asia. Las acciones mas
importantes que emprendieron para llegar a este objetivo, consistieron en convertir a Manzanillo
en el puerto de transferencia ideal entre los traficos provenientes del Lejano Oriente y
Sudameérica. Esto, considerando que el puerto estaba en posibilidades de atender embarcaciones
de 1,600 TEU's o menos, provenientes de Sudamérica y Centroamérica, para que transfirieran su
carga a buques celulares de 3,000 TEU's o méas de capacidad que llevaran los contenedores
hasta el Lejano Oriente y viceversa.

En la actualidad, TMM ha redefinido su estructura, abandonando la actividad naviera para
incorporarse plenamente al mercado de proveedores de soluciones logisticas y de transporte
integrado, pero conserva una fuerte presencia en el puerto al mantener la concesiéon de la terminal
especializada de contenedores.

Con estos elementos de juicio, puede afirmarse que la concentracion del mayor nimero de lineas
navieras regulares y por tanto, la oferta de las mas altas frecuencias regulares de arribo en el
litoral del Pacifico mexicano correspondientes a Manzanillo, fortalecen los vinculos territoriales del
puerto, al permitir que se consoliden flujos desde regiones interiores distantes que dispongan de
regularidad en la oferla de embarques. Precisamente, a diferencia de otros puertos del litoral que
mantienen una escasa vinculacién territorial, Manzanillo ha ampliado considerablemente sus
vinculos regionales.

Esto confirma una vez mas que en el contexto actual, un puerto ya no importa por si mismo, sino
por la extension y calidad de sus conexiones que logre establecer ya no solo entre su region
inmediata y el exterior, mas bien, entre diversas regiones del pais y el mercado internacional.
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IV.2.3'Manzanillo y la nueva jerarquia portuaria en México.

Considerando los flujos de comercio exterior en los principales puertos mexicanos (tanto por
volumen como por valor), se aprecia que hasta la década de 1980 existid un cierto equilibrio,
principalmente en los puertos del Pacifico. El relativo equilibrio de flujos es menos evidente para el
Golfo de México, pues como ya se dijo en la secciéon anterior, se debe a la presencia de dos
importantes ciudades: Veracruz y Tampico.

Ahora bien, el relativo equilibrio en los flujos de carga movilizados en Ensenada, Guaymas,
Mazatlan, Manzanillo, Lazaro Cardenas y Salina Cruz se debe, tal como se menciond, a la escasa
vinculacion de estos puerios con regiones geograficas mas extensas, lo cual justifica la funcion
desempefiada hasta ese entonces por los puertos mexicanos: enlazar comercialmente los centros
urbanos de mayor proximidad geografica a ellos, con otros mercados del propio litoral y del
extranjero. En realidad, los puertos (y especialmente los del Pacifico) nunca fueron concebidos
dentro de las estrategias de desarrollo nacional como elementos estructuradores e integradores
de! territorio™®.

Reiterando que un indicador i mportante d e los flujos comerciales e ntre | os p rincipales bloques
econdmicos d el mundo, e sta a sociado con el numero d e contenedores que se movilizan e ntre
ellos, puesto que en estas cajas circula la mercancia correspondiente a las cadenas productivas
de mayor sofisticaciéon y a su vez, de mayor valor agregado, se estudiara la distribucién de flujos
en los principales puertos de México, principalmente del Pacifico.

IV.2.3.1 Concentracion de carga contenerizada en los puertos del Pacifico Mexicano.

Todavia hasta el afio de 1988, hubo una distribucion ciertamente diversificada y equilibrada en el
movimiento de carga contenerizada, entre cuatro puertos, Guaymas, Manzanillo, Lazaro Cardenas
y Salina Cruz. Esencialmente, estos cuatro puertos atendian de manera practicamente exclusiva a
sus tradicionales mercados cautivos (definidos por la proximidad geografica). Guaymas atendia a
las ciudades del Noroeste, Manzanillo y Lazaro Cardenas atendian las ciudades ubicadas dentro
de las zonas del Bajio y el Centro del pais, mientras que Salina Cruz se ocupaba de las de! Sury
el Sureste.

El movimiento de carga contenerizada (en términos de tonelaje) para el afio en cuestion, indicd
que Manzanillo tuvo una participacion del 25.2%, seguido por Salina Cruz (24.8%), Lazaro
Cardenas (23.7%), Guaymas (20.6%), Mazatlan (3.3%) y Acapulco (2.0%). Este movimiento
indico para el afio 2000, que Manzanillo tuvo una participacion del 90.3%, en tanto que Ensenada,
Mazatlan, Salina Cruz, Guaymas y Lazaro Cardenas tuvieron 4.1%, 4.0%, 1.3%, 0.1% y 0.1%,
respectivamente.

* Chias Becerril, José Luis. "Articulacidn de las costas mexicanas”. Revista Mexicana de Sociologia, No.3.
UNAM, México, 1990.
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Estos numeros, demuestran un claro fendmeno de concentracion de la carga contenerizada, la
cual se mueve en el Pacifico a través de un solo puerto: Manzanillo. Recientemente se incorpord
Ensenada a este tipo de trafico, pero aun cuando su participacion es limitada, podria crecer a
buen ritmo si logra mover insumos a gran escala para las empresas maquiladoras de Tijuana,
Mexicali, y otras localidades del norte de la entidad. Durante el periodo de anélisis, a excepcién de
Mazatlan, que aunque incrementd su participacion relativa aun significa una proporcién pequefia,
todos los demas puertos sufrieron una notable caida.

Figura IV.6
Movimiento de carga contenerizada en los puertos del Pacifico, 2000.
(Miles de Toneladas)

Ensenada
151 4-.-1243)\

\ ( \\ M\\‘____J_‘-‘\

"\

LA A\

\{: N, ) Guaymas AN A
w1 e6(0.1%) \
N Y 1 .
SR \
h ! 'S ~.,\~‘\'
) N /
N , 3 }

N
\\) '\\ Mazatlan
*, 149 (4.0%)

! o
b, % (/ P
3, ha
E N J
! Y f 2
- \.\ Lizaro Cirdenas e 'J/‘{)'/ //J
Manzanillo ™.5"%3%.1%) Salina & ’ T
9, N alina Cruz i
3,350 (90.3%) — s ~
S e peime=
. ., -

o

Fuente: Elaboracion propia, con datos de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante.

IV.2.3.2 Concentracion de carga contenerizada en los puertos del Golfo de México.

Efectuando ahora el mismo analisis para los puertos del Golfo, se tuvo que en 1988 el movimiento
de carga contenerizada se encontraba distribuido principalmente en cuatro puertos, pero no en las
mismas proporciones que en el Pacifico. Altamira y Tampico atendian las ciudades del Noreste
del pais, mientras que Tuxpan y Veracruz a los flujos del Centro y Sur del pais.
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En este litoral, también fue evidente la tendencia hacia la concentracion y especializacion de
maniobras portuarias asociadas con el manejo d e carga contenerizada. Mientras que en 1988
Veracruz participé con el 43.9%, le siguieron Tampico (20.3%), Tuxpan (17.3%), Altamira (13.8),
Coatzacoalcos (4.6%) y Progreso (0.2%). Para el aino 2000, estas proporciones indicaron la
concentracion en solamente dos puertos, Veracruz (63.0%) y Altamira (26.3%). Les siguieron
Tampico (5.5%), Progreso (4.7%) y Puerto Morelos (0.4%).

Con excepcion de Progreso, que ha incrementado su participaciéon en este periodo de analisis, los
demas puertos se han estancado y perdido presencia como nodos de desarrollo regional y de
articulacion de cadenas productivas. Tuxpan y Coatzacoalcos practicamente desaparecieron del
movimiento de contenedores, pues sus flujos fueron absorbidos por Veracruz; a su vez, Tampico
ha perdido participacion a favor de Allamira.

Figura IV.7
Movimiento de carga contenerizada en los puertos del Goifo y Caribe, 2000.
(Miles de Toneladas)
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IV.2.3.3 Concentracién de lineas navieras en el Puerto de Manzanillo.

La tendencia h acia | a concentraciéon de | a carga g uarda r elacién con otros s ucesos, como por
ejemplo, 1a privatizacién de las terminales portuarias de contenedores y de usos muitiples en todo
el mundo. A su vez, este fendmeno ha impactado también en las decisiones de los operadores de
lineas regulares, como ocurri® en nuestro pais cuando TMM decidié invertir en Manzanillo en
lugar de hacerlo en Lazaro Cardenas, quien hasta 1995, compitié por la hegemonia del
movimiento de contenedores en el Pacifico. La preferencia por Manzanillo, se debi6 al estado las
conexiones terrestres vy la factibilidad de establecer vinculos con regiones interiores mas amplias.
La infraestructura carretera y ferroviaria con el Occidente, el Centro e incluso el Norte se
encuentran mejor desarrolladas en Manzanillo que en Lazaro Céardenas.

A partir de ese afio, la evolucion de estos dos puertos ha sido completamente diferente. Mientras
que el movimiento de contenedores en el puerto michoacano practicamente ha desaparecido en Ia
actualidad, en el puerto colimense registra la tasa de crecimiento mas alta de todo el pais. Es
importante mencionar que el ritmo de crecimiento de éste ultimo ha sido muy superior al tamafio
de los flujos que atrajo del primero. Desde 1995, no sélo se incorporaron a Manzanillo las tres
lineas de servicios regulares que hacian escala en Lazaro Cardenas, sino que gradualmente se
ha ido incorporando una considerable cantidad de nuevas navieras con servicios regulares, hasta
alcanzar un total de 27 durante 2002 (véase el Cuadro l11.8).

Manzanillo no solo ha logrado atraer 10s contenedores que antes e ran movilizados p or L azaro
Cardenas, sino que ha incorporado muchos con carga mexicana que anteriormente eran
manejados a través de puerlos norteamericanos, como Los Angeles y Long Beach. lguaimente
representa, ademas de ser el puerto que mueve mayor cantidad de contenedores en el Pacifico,
el que concentra la mayor cantidad de rutas directas e indirectas en ese litoral y a diferencia del
Golfo, los servicios directos que lo enlazan con el corredor Norteamérica-Asia, son mas
numerosos y operan con embarcaciones de mayor porte.

Adicionalmente, se han reforzado los vinculos de Manzanillo con los paises de la Cuenca del
Pacifico, ya que el puerto ha ingresado a un “circulo virtuoso”, donde la concentracién de
operadores navieros y multimodales, junto con las mejoras de infraestructura y operacion en el
puerto y en las conexiones ferrestres, le han permitido generar economias de escala e
incrementar su competitividad.

Por otra parte, la concentracidn de agentes de carga especializados, de operadores de transporte
multimodal, de servicios logisticos para el manejo justo a tiempo de insumos manufacturados, asi
como la formacion de corredores d e transporte terrestre y en el caso especifico del puertode
Manzanillo, la explotacion de un mini-puente terrestre con servicio ferroviario de doble estiba a
terminales intermodales interiores, han p ermitido, 1a e xpansion y diversificacion de su zona de
influencia. Excluyendo este ultimo elemento, lo mismo aplica para otros dos puertos mexicanos:
Veracruz y Altamira.
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En los tres casos citados, la proximidad geografica ya no es tan sobresaliente para la obtencién
de su carga, ya que estos puertos han sido capaces de expandir su zona de influencia por medio
de una efectiva vinculacidon multiregional (diversificada), lo cual los posiciona como posibles
puertos concentradores regionales en funcion det ambito espacial de obtencion de su carga, pero
aun faltaria reunir otras caracteristicas para convertirse en centros de transbordo maritimo. Al
parecer, Veracruz y Altamira quedarian excluidos de la categoria por no cumplir con este ultimo
requisito, pues no se encuentran sobre el eje de interseccion de las rutas Norte-Sur con los
corredores maritimos Este-Oeste (Figura 1V.8). Por su parte, Manzanillo ha venido consolidando
esta funcion desde hace algunos afnos, desde que TMM concentro sus operaciones ahi, lo cual lo
convierte en el Unico puerto mexicano con verdaderas posibilidades de ascender a la categoria de
"concentrador regional” en Norteamérica.

IV.2.4 Manzanillo, en el eje de interseccidn de las rutas Norte-Sur y Este-Oeste.

Recurriendo a diferentes estadisticas, relativas al movimiento de carga en los principales sistemas
portuarios del mundo, no queda posibilidad alguna para considerar que en funcidén de este
argumento, un puerto de alcance global pueda localizarse lejos de los principales ejes del
transporte maritimo internacional. Propiamente, los puertos mas importantes en el manejo de la
carga contenerizada se localizan, invariablemente, dentro de las rutas este-oeste del hemisferio
norte; ya los anédlisis de varios investigadores, entre ellos, Gustaal de Monie, precisan en la
posible localizacion de los cuatro o maximo, cinco puertos concentradores de alcance global,
como se detalld en el Capitulo |. Coincidentemente, los ejes mas importantes y mas densos del
comercio internacional, constituidos por las conexiones entre Europa, Asia y Norteamérica,
determinan las posibilidades que un puerto tiene para convertirse en concentrador global. Por su
parte, los puertos de alcance regional tienden a desarrollarse con mayor facilidad en las zonas
donde se cruzan o conectan los principales ejes este-oesie con las rutas norte-sur.

El investigador al que se hace referencia en lineas anteriores, ha desarrollado también estudios
muy completos acerca de las dificultades que tendria Sudameérica para establecer puertos
concentradores en el litoral del Pacifico; al mismo tiempo que ha destacado las propiedades del
Caribe y Panama, como importantes centros de transbordo, inclusive, de alcance global. El autor
considera que el fendmeno que ha incentivado las actividades de transbordo en estas regiones
(que comprende como puertos principales a Kingston, en Jamaica; Free Port, en Bahamas; y
Manzanillo, en Panama), ha sido la proliferacién de rutas alimentadoras o servicios indirectos en
las rutas menos densas, y han convertido al transbordo en una actividad irremediable en los
lugares de cruce de rutas. De manera especial, en el Caribe se cruzan las rutas norte-sur del
continente americano con los corredores o ejes de transporte maritimo internacional que enlazan
Norteamérica, Asia y Europa.

Siguiendo esta misma légica, los puertos norteamericanos de la costa de California (Los Angeles
y Long Beach), obedecen a un patrén similar, pues en esa regidon se interceptan las
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embarcaciones menores del Pacifico Sudamericano con las embarcaciones mayores del eje Asia-
Norteamérica.

Entonces, pese a que se ha hablado en repetidas ocasiones de la “privilegiada” posicion
geogréfica de nuestro pais, su proximidad al mercado comercial mas grande del mundo (el de los
Estados Unidos), su supuesta cercania con la zona de cruce o interseccién de rutas de transporte
maritimo, conviene considerar lo siguiente: el Pacifico mexicano queda comprendido sobre el eje
de interseccion generado entre los puertos norteamericanos de California y los puertos de
transbordo del Canal de Panama; pero en el litoral del Golfo de México y el Caribe, el eje de
interseccion entre los puertos norteamericanos de Florida, algunas islas del Caribe y los puertos
de transbordo del Canal de Panama, alejan relativamente a los puertos mexicanos de la zona de
conexion o cruce de rutas en esa region.

Figura IV.8
Los puertos mexicanos en el contexto de los ejes maritimos interoceanicos.
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Fuente: Elaboracion propia.

-

Esto confirma que la oportunidad para México de desarrollar un puerto concentrador de alcance
regional, sélo prevalece en el Pacifico.
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Considerando que Manzanilio se localiza sobre el eje de interseccién antes descrito y que ha sido
capaz de ampliar su zona de influencia interior (con base en una eficiente articulacion modal en la
fase terrestre), al estrechar sus vinculos con un nimero creciente de clientes en mas regiones del
pais, y concentrar el mayor nimero de empresas navieras en todo el litoral, si conserva una masa
critica y mediante una adecuada planeacién, administracién y operacion portuaria, al incrementar
el numero de contenedores atendidos en sus terminales, podra tener mayor participaciéon
internacional en las actividades de conexi6n y transbordo maritimo entre las rutas norte-sur y las
rutas este-oeste; con lo cual, se complementa el concepto originalmente planteado para un puerto
concentrador regional y Manzanillo podria escalar dentro de la red global de puertos al constituirse
en un nodo que obtenga carga no sélo de su hinterland ampliado, sino también de la interconexion
maritima y las operaciones de transbordo.

Todos estos conceptos demuestran que el puerto de Manzanillo cuenta con numerosas ventajas
de caracter comparativo, mismas que a! interactuar con las ventajas competitivas generadas
mediante la acciéon y la visibn de los actores publicos y privados relacionados con la actividad
portuaria, conducirdn hacia una nueva concepcién del negocio portuario y del transporte
multimodal asociado a éste. Esta nueva vision debera ser “estratégica”, pues procurara un mejor
entendimiento de los factores (endogenos y exégenos) que afectaran al futuro desarrollo del
puerto, los cuales al ser afrontados con una actitud proactiva, podran convertirse en nuevas
oportunidades para aprovechar convenientemente las potencialidades del puerto.

En otras palabras, solamente mediante el conocimiento y la aplicacién de la Planeacion
Estratégica, el puerto de Manzanillo (al igual que la mas compleja de las empresas modernas),
estara preparado para ganar posiciones ante la extrema competencia que los demas puertos le
plantearan en e! contexto globalizado.

iIV.2.5 Manzanillo y el Corredor Multimodal Transpacifico - APEC.

El Mecanismo de Cooperacion Econémica Asia Pacifico (APEC), es un foro consultivo creado en
1989 con el proposito de fortalecer las relaciones econdmicas en la region Asia Pacifico. Las 21
economias que integran APEC concentran el 46.7% de las operaciones comerciales del mundo y
su PIB es de aproximadamente 18,000 millones de dolares, casi el 60% mundial.

Cada pais que funge como Presidente del Foro (ese fue el caso de México en 2002), presenta un
proyecto orientado a mejorar la integracion regional de los paises miembros. E| Corredor
Multimodal Transpacifico consiste en la propuesta de una ruta alterna para el intercambio
comercial de Asia con el Centro y el Este de los Estados Unidos, haciendo uso de ios puertos de
Manzanillo y eventualmente, Lazaro Cardenas. El proyecto fue concebido por el Presidente de |a
Confederacion de Camaras Industriales de los Estados Unidos Mexicanos (CONCAMIN), Javier
Prieto, y coordinado por el Centro de Estudios Estratégicos de! Instituto Tecnologico y de Estudios
Superiores de Monterrey (ITESM), las Secretarias de Comunicaciones y Transportes (SCT) y de
Economia (SE), asi como la Direccion General de Aduanas.
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El Trans Pacific Multimodal Security System (TPMSS) o Corredor Muitimodal Transpacifico,
propuesto por México en la X Reunion Cumbre del Foro Econémico APEC, que se celebré en Los
Cabos, Baja California Sur, del 21 al 27 de octubre de 2002, se aprecia en la Figura IV.9.

Figura IV.9
Corredor Multimodal Transpacifico, APEC.

Kansas City

Nuevo Laredo

Monterrey

Manzanillo

Lazalo
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Fuente: Elaboracidn propia, con informacion de fa Asociacién Mexicana de Transporte Intermodal, AMTI, A.C.

El corredor de transporte multimodal que se propone, estd enfocado exclusivamente a las
empresas inscritas en la Coalicién de Negocios Anticontrabando (BASC, por sus siglas en inglés)
que son empresas triple "A" en las cuales es posible controlar desde el origen el empaque y
embalaje de la carga, para evitar que los contenedores que tendran un trato preferencial y agil en
las revisiones aduanales, no sean utilizados para introducir mercancias ilicitas a los Estados
Unidos o sean usados por los grupos terroristas en una amenaza a la seguridad de ese pais.

Operativamente, el proyecto contempla que las empresas triple "A" establecidas en Asia y con
exportaciones a los Estados Unidos utilizaran las lineas navieras que desde un puerto
concentrador asiatico (Singapur, Hong Kong o Shangai) hagan viajes directos sin escalas a
Manzanillo con buques celulares de cuarta y quinta generacién. Una vez que la embarcacion
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arribe a Manzanillo, se desembarcara la carga por parte de Operadora Portuaria de Manzanillo
(OPM) y de inmediato se subira al tren de Ferrocarril Mexicano (Ferromex) en un servicio doble
estiba que las autoridades deberan de despachar con prioridad y con agilidad. Esta empresa
correrd el convoy hasta Celaya (48% del recorrido en México), donde lo entregard a
Transportacién Ferroviaria Mexicana (TFM), quien lo llevara via San Luis Potosi y Monterrey hasta
Nuevo Laredo (52% restante del recorrido), donde cruzara la frontera a través del arco de rayos
gamma de la aduana norteamericana. Ya en territorio estadounidense, los ferrocarriles Union
Pacific y Kansas City Southern lo tomaran para llevarlo via San Antonio, Forth Worth y Oklahoma,
hasta Kansas City y de ahi a su destino final en el Centro y el Este de los Estados Unidos.

Esta via rapida entre Manzanillo y Nuevo Laredo deberéd contribuir a la integracién de una cadena
logistica capaz de competir en tiempo frente a los eficientes pero saturados corredores de Los
Angeles y Long Beach a Kansas City; y Oakland y Tacoma a Chicago. (Figura IV.5).

Al mismo tiempo que este proyecto se implemente operativamente, se debera desarroliar el
"corredor digital"; es decir, la infraestructura tecnoldgica que permita la conexiéon entre todos los
eslabones de la cadena y que proporcionara el control del movimiento de la carga a todo lo largo
del corredor, para que puedan interactuar los sistemas de informacién y control de mercancia en
transito de todos los participantes en la cadena (via Internet). Este sistema permitird que las
autoridades mexicanas y norteamericanas cuenten con !a informacioén anticipada de las cargas en
transito, contenidos, asi como identificacién de la procedencia, el remitente y el destinatario, lo
cual se traduciria en importantes ahorros en tiempo para la eleccion de aquellos contenedores
que deseen revisar al llegar a la frontera y asi, agilizar también su revisién.

Este proyecto podria significar el despegue de Manzanillo como el puerto mexicano que se
convierta en el puente de enlace entre Asia y Estados Unidos, pues el movimiento de
contenedores que registra es, en comparacién con sus competidores naturales, aun relativamente
pequefio, como puede apreciarse en el Cuadro V.2,

Cuadro V.2
Movimiento de contenedores en Manzanillo y sus competidores norteamericanos.

Puertos TEU’s (ANO 2000)
Los Angeles 4,879,429
Long Beach 4,600,787

Oakland 1,776,922

Tacoma 1,376,379
Manzanillo 426,717

Fuente: American Association of Ports Administration, AAPA. 2000.
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IV.3 Analisis de competitividad del Puerto de Manzanillo (DAFO).

El p uerto d e Manzanillo, Colima, se ha posicionado en el mercado del transporte de cargaen
México como uno de los mas importantes en términos de infraestructura portuaria, capacidad de
recepcion de embarcaciones, conectividad con los modos ferroviario y carretero, tonelaje operado,
numero de llegadas de buques, y propiamente, en el valor de las mercancias que hacen uso de él,
al consolidarse como el principal puerto del Pacifico en el trafico de carga contenerizada,
concentrando el 89.40% de los TEU's que circulan en las terminales portuarias de ese litoral (el
90.32% en términos de tonelaje), al igual que el mayor numero de lineas navieras.

Por la extension de su zona de influencia, compite por la preferencia de determinados segmentos
de mercado con |l as aduanas terrestres de | as regiones Norte y N oroeste, asi como con otros
puertos en las regiones Centro y Norte, e incluso, de la Costa Oeslte de los Estados Unidos.

En cuanto la competencia que enfrenta por via terrestre, el movimiento de carga en las ciudades
fronterizas hacia los puertos de la costa oeste de los Estados Unidos es considerable, destacando
las siguientes:

* Aduanas terrestres del Noroeste: Mexicali, Tecate y Tuuana en Baja California Norte, San
Luis Rio Colorado y Sonoyta en Sonora.

e Aduanas terrestres del Norte: Nogales, Naco y Agua Prieta en Sonora, asi como Ciudad
Juarez, Ojinaga, Puerto Palomas y Ciudad Camargo en Chihuahua.

Y por lo que respecta a la competencia de otros puertos, destacan:

* Puertos del Pacifico Norte; Ensenada y La Paz en la Peninsula de Baja Callfornla
Guaymas en Sonora, asi como Mazatlan y Topolobampo en Sinaloa, = - -

e Puertos del P acifico C entro: A capulco en Guerrero, Puerto Vallartaen Jalisco,y Lazaro
Cardenas en Michoacan.

« Puertos de la costa oeste de los estados Unidos: Los Angeles y Long Beach, en California.

La evolucion del trafico de los distintos tipos de carga operados a través de otros puerlos
maritimos o de aduanas terrestres, no ha impactado en el desarrollo y evolucién de los traficos del
puerto de Manzanillo. en virtud de que su mercado e sta muy bien definido. Por otra parte, su
notable especializacion en el movimiento de contenedores, al mismo tiempo que ser el puerto que
ofrece la mayor frecuencia en el arribo de bugues, han permitido que el flujo de mercancias sea
mas eficiente y, en consecuencia, mas atractivo para los usuarios en términos de tiempo y costo.

Propiamente, la competencia mas importante para el puerto de Manzanillo esta representada por
Lazaro Cardenas en México, y Los Angeles y Long Beach en Estados Unidos.
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IV.3.1 Fortalezas.

v

Por su ubicacion geogréfica, Manzanillo permite la transferencia de ‘mercancias a un
mercado que representa mas del 60% del Producto Interno Bruto y-el 47% de la poblacion
nacional. ‘ ;

Condiciones climaticas y oceanograficas favorables (baja probabilidad de cierre de puerto
por condiciones extraordinarias).

Disponibilidad de Infraestructura portuaria que permite atender. convenientemente los
traficos maritimos actuales. '
Profundidad de 14 m en las zonas de agua, lo cual facilita el arribo de embarcaciones de
gran calado y mayores volumenes de carga.

Programas de mantenimiento de dragado de poca inversidn, pues la configuracién del
recinto portuario impide el azolvamiento excesivo.

Infraestructura, equipo y tecnologia portuarios, asi como recursos humanos que le
permiten obtener productividades comparables con los estandares internacionales.
Terminal Especializada de Contenedores de alta eficiencia, la de mayor crecimiento en
México: 18% anual, que cuenta con tres posiciones de atraque y cuatro gruias de portico
(dos del tipo PostPanamax).

Méas de 130 ha de superficie de reserva para el desarrollo de nuevas instalaciones y
terminales.

Excelentes vias de comunicacion: autopistas y vias férreas que comunican a Manzanillo
con las principales ciudades del pais.

Servicio de ferrocarril de doble estiba en ruta fija, Gnico en México, que otorga mayor
seguridad y eficiencia en el transporte de mercancias contenerizadas, al mismo tiempo
que permite un mejor aprovechamiento y productividad en las vias del recinto para el
armado de trenes.

Inversion efectiva en vialidades, servicios publicos y obras de infraestructura portuaria,
anticipando las necesidades de los inversionistas, lo que permite dar una respuesta
oportuna a sus requerimientos.

El mayor numero de lineas navieras en el Pacifico mexicano: 27, que ofrecen servicios
integrados hacia 74 destinos portuarios.

Mas de 25 agencias navieras para atender a las embarcaciones y 60 agencias aduanales
para la tramitacion aduanera de las mercancias de comercio exterior por el puerto.
Posicion financiera sana de las empresas portuarias y autosuficiencia financiera de la
APIMAN, que le permite dar cumplimiento a sus metas y objetivos asociados a programas
prioritarios y estratégicos establecidos dentro del Programa Operativo Anual.
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x

IvV.3.3

v

Perspectivas de Manzanillo para adquirir la calegorla de Puerto Concentrador Regional en.América dei Norte.

Debilidades.

Por su configuracion, el recinto portuario ofrece una reducida franja de tierra para el
aprovechamiento 6ptimo de los frentes de agua en las futuras areas de desarrollo del
puerto en el poligono 2, para el manejo y almacenamiento de la carga.

La necesaria habilitacion de nuevas areas terrestres para el almacenamiento en terminales
e instalaciones portuarias, esencialmente en la Terminal Especializada de Contenedores
(cuya ampliacion ya comenzd a construirse hacia el sur).

L.a deficiente coordinacion entre los modos terrestres para el desalojo de las mercancias
del recinto portuario genera problemas de congestionamiento, que en ocasiones puede
producir una saturacion del 80% en patios de almacenamiento con una ocupacion del 35%
en muelles.

La restriccion de profundidad suficiente en los muelles de la Banda C, pues impide atender
embarcaciones mayores de 40 pies de calado.

No se cuenta con las facilidades para el acceso del transporte ferroviario, sin que tenga
que hacerlo por la zona centro de la ciudad.

La colindancia de! recinto portuario con la Ciudad de Manzanillo restringe el crecimiento
del puerto en areas conexas (la Calzada Nifos Héroes y el Boulevard Luis Donaldo
Colosio delimitan fisicamente el recinto portuario, de la zona urbana).

La existencia de ductos en la zona de desarrollo de la Laguna de Tapeixtles, asi como la
falta de una resolucidn contundente por parte de las autoridades ambientales para permitir
el desarrollo de las areas de ampliacion del puerto en esa zona.

La falta de coordinacién de las autoridades dedicadas a las revisiones institucionales de
las mercancias: Procuraduria General de la Republica (PGR), Aduana Maritima,
Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacion (SAGARPA),
entre otras, que ocasiona retrasos innecesarios en la liberacion de la carga del puerto.

Oportunidades.

Integrar a Manzanillo en los itinerarios de mas navieras de linea regular, para aprovechar
el crecimiento del comercio maritimo internacional y consolidarlo como centro de
transbordo en los traficos Asia-Norteamérica y Norteamérica-Sudamérica.

Aprovechar los cambios tecnolégicos instrumentados en las terminales especializadas de
contenedores para operar transbordos desde y hacia los mercados del Pacifico, y convertir
a Manzanillo en un puerto concentrador regional de carga contenerizada.

Atraer buques de mayor porte que de las lineas de transporte maritimo que arriban a él,
para aprovechar mayores economias de escala.

Atraer la carga que manejan las empresas mexicanas por los puertos norteamericanos de
California, asi como las cargas de granel agricola que actualmente sean transportadas por
ferrocarril.
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El importante desarrollo de instalaciones de apoyo al movimiento de contenedores en el
corredor de la carretera a Minatitlan.

La construccion del Puerto Seco o Central de Servicios Logisticos Interior, para fortalecer
sus vinculos comerciales con los principales centros productivos de las regiones Centro,
Norte y Noroeste del p ais. (Inversion inicial de 12 millones de d 6lares p ara h abilitar 47
nuevas hectareas).

El incremento de la capacidad operativa para atender los crecientes flujos de carga
contenerizada, por medio de la ampliacién de la Terminal Especializada de Contenedores
(inversion de 60 millones de pesos, para habilitar 500 m de muelle y 12 ha en patios de
almacenamiento).

El Corredor Multimodal Transpacifico APEC, con lo que se busca desarrollar una ruta
alterna para el trafico de mercanclas entre Asia y el mercado del Centro y Este de los
Estados Unidos, haciendo uso del puerto de Manzanillo.

La firma de tratados de libre comercio con naciones asiaticas. Se considera que a
principios de 2004, podria firmarse un TLC con Japdn.

La incorporacion de China a la OMC en 2001, con lo cual se acrecentaran los vinculos
comerciales entre Asia y Norteamérica durante los préximos afios. En México, se podrian
controlar las cadenas logisticas en el sentido inverso, aprovechando los menores costos
de transporte en esa direccion.

La transferencia de tecnologia, gracias a los nexos entre los operadores de las terminales
portuarias de Manzanillo y los grandes consorcios internacionales (por ejemplo, la
presencia de Hutchinson Port Holdings Group, en TIMSA).

El mayor conocimiento y experiencia de la industria de exportacion en la region Centro y
Occidente del pais, para la prestacion de servicios logisticos integrales.

Incentivar la vocaciéon turistica del puerto de Manzanillo, promoviendo el uso del antiguo
muelle fiscal, ubicado en el poligono 1 del recinto portuario, ofreciendo destino conjuntos
con otros puertos del Pacifico mexicano (Puerto Vallarta; Mazatlan y Acapulco).

IV.3.4 Amenazas.

X

La asociacion entre empresas ferroviarias, que les permite reducir sus costos de transporte
hacia la frontera norte y ganar nichos de mercado al puerto (por ejemplo, la exportacion de
automoviles a los Estados Unidos).

Nuevas inversiones en los puertos norteamericanos de Los Angeles y Long Beach, que les
permitan incrementar su eficiencia operativa y reducir sus costos de maniobra, para
aquellas mercancias cuyo origen/destino es en la regién Norte del pais. (Maerk SealLand
inauguré en agosto de 2002 una nueva terminal de contenedores en Los Angeles, y se
asegura que la capacidad dinamica del puerto se incrementard a 7 millones de TEU's al
finalizar el 2003, cuando la nueva terminal opere al 100%).
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x La recuperacién de Lazaro Cardenas de ciertos nichos de mercado (especialmente el
manejo de carga en contenedores), ante la inversidn que se esta efectuando en la
modernizacién de sus enlaces carreteros y ferroviarios hacia en la regidon Centro de
México.

x La falta de planeacidn ordenada en las zonas aledaias al puerto, por parte de los lres
niveles de Gobierno para el desarrollo del recinto portuario, pues hay restricciones de
caracter ejidal y problemas ecolégicos, que limitan el crecimiento futuro del puerto.

x  No lograr la modificacidn del plan Municipal de Desarrollo Urbano, en lo que se refiere al
uso de la Laguna de Tapeixtles.

% La limitacidn normativa para definir conceptos tarifarios integrales de origen/destino con los
distintos modos de transporte y con las terminales portuarias.

x El exacerbado protagonismo de la Administracion General de Aduanas (Secretaria de
Hacienda) y otras instancias de Gobierno en México.

x  No admitir la creciente importancia del empleo de las tecnologias de informacién, para
tener un manejo de la informacién en soporte electrénico en lugar de papel, para acelerar
los procesos de revisidn aduanal y tener mayor seguridad y control en la cadena de
suministro.

IV.3.5 Objetivos Estratégicos.

Una vez estudiados el entorno y la posicién competitiva del puerto de Manzanillo, es posible
definir su misién, misma que se concretara por medio de las metas y objetivos estratégicos.

Los objetivos estratégicos del puerto de Manzanillo son:

* Mantenerse como el principal puerto comercial del Pacifico mexicano en el movimiento de
carga contenerizada.

+ Concentrar el mayor nimero de rutas directas e indirectas en e! Pacifico mexicano.

¢ Consolidarse como un nodo estratégico dentro la red nacional de plataformas logisticas,
en apoyo a las actividades del comercio exterior de México.

* Promover el mejoramiento de la calidad y competitividad en la operacién y prestacién de
los servicios portuarios.

¢ Optimizar el uso de la infraestructura portuaria.

¢ Mejorar la integracion de los modos de transporte terrestre, tanto en los accesos como en
el interior del recinto portuario.

¢ Promover el desarrollo ordenado del recinto portuario en armonia con la ciudad.

e Coordinar las acciones con los tres niveles de Gobierno en el desarrollo de la
infraestructura del puerto (ampliacion del recinto portuario).

» Desarrollar, explotar y consolidar las oportunidades de negocio compatibles con las
ventajas competitivas del puerto.
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Recuperar a los usuarios que transportan sus mercancias del interior de la Republica
Mexicana hacia la costa Oeste de los Estados Unidos, o en sentido inverso, promoviendo
el desarrollo y la eficiencia operativa de los modos de transporte terrestre.

Procurar que las acciones encaminadas al desarrollo del puerto sean compatibles con las
que se han planeado para las areas urbanas, adoptando las medidas que se requieran
para prevenir el deterioro ecolégico.

Proyectar a Manzanillo, como destino fijo en las rutas de cruceros turisticos.

Propiciar y estimular la participaciéon del sector privado en inversiones para el desarrolio de
nuevas instalaciones y terminales para la prestacion de los distintos servicios portuarios,
logrando con ello el incremento de la eficiencia en la operacién y los servicios del puerto.
Modernizar la estructura organizacional de la API, de manera que responda a los
requerimientos de calidad y eficiencia demandados por las unidades de negocio, asi como
a las necesidades de administracién del puerto.

El seguimiento de los objetivos antes enumerados permitira que el Puerto de Manzanillo pueda

cumplir

satisfactoriamente en el mediano plazo con la siguiente misién, que definida por la

Administracién Portuaria Integral es Manzanillo, S.A. de C.V. es:

Misién

Y en el

Visién.

"Proporcionar infraestructura y servicios portuarios con oportunidad de clase
mundial en condiciones de libre competencia cumpliendo con los requerimientos de
eficiencia y cobertura de mercado, para satisfacer las necesidades de los usuarios,
brindando conexiones modernas con los distintos modos de transporte vy
fomentando la inversion de capital privado en la construccidn de nuevas terminales
e instalaciones con tecnologia de punta para la atraccién de mayores volimenes de
carga y promoviendo la incorporacion y la capacitacion necesaria de los recursos
humanos”,

largo plazo, Manzanillo se definird conforme a la siguiente:

“Ser el principal Puerto Concentrador y Multipropésitos del Pacifico mexicano, con
un desarrollo sostenido que responde a las demandas de los usuarios, creciendo
en armonia con la comunidad y el entorno ecologico”.
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Capitulo V.
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Conclusiones.

Sin la evolucidon de los sistemas de transporte y distribucion fisica, no habria sido posible
que el comercio mundial y a su vez, la produccién mundial, h ubieran progresado de |la
manera que lo han hecho en los Uitimos treinta afios. Podria asegurarse que gracias al
transporte, en los tiempos modernos la proximidad geografica, por si misma, ya no es una
ventaja.

Un eslabdn estratégico dentro de la cadena de transporte, por el volumen de carga que
opera y su alcance geografico, esta representado por el transporte maritimo y los sistemas
portuarios (entendidos como puertos logisticos).

Hoy en dia, la competencia entre e mpresas ya no es de productos, sino de valor. Las
empresas deben ser competitivas no sélo en costo, sino en diferenciacion y capacidad de
penetracion del mercado (generando valor), pues el mercado actual esta
extraordinariamente segmentado y en cada nicho, los usuarios son mas sofisticados que
hace algunas décadas.

Por el volumen de carga que opera, Manzanillo es el tercer puerto comercial mas
importante en México (participacion del 13.7%), después de Lazaro Cardenas (23.2%) y
Veracruz (22.2%).

En el movimiento de carga contenerizada, es el segundo mas importante del pais (32.4%),
solo después de Veracruz (41.0%). En consecuencia, es el puerto mas importante en el
manejo de contenedores del Pacifico, y ademas, concentra una proporcién considerable
de este tipo de trafico (89.4%), con lo cual, practicamente no tiene competidor en el
Pacifico mexicano.

Los procesos de reestructuracibn y apertura a la inversion privada en los puertos
mexicanos (Ley de Puertos, 1993) han fortalecido a Manzanillo y las demas terminales
portuarias. Este puerto, ha experimentado mejoras sustanciales en infraestructura y equipo
portuario, al mismo tiempo que ha desarrollado rendimientos operativos satisfactorios (que
cumplen estandares internacionales), los cuales le permiten ofrecer tarifas competitivas.
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El recinto portuario cuenta con facilidades para la interconexiéon modal. Los accesos
ferroviario y carretero permiten una adecuada operacion. No obstante, debe contemplarse,
la reubicacion del acceso ferroviario, para que este servicio no interactle con la zona
urbana (zona centro de la ciudad) y permita una mayor productividad.

La integracion de los modos de transporte terrestre estd bien desarrollada de Manzanillo
hacia las redes troncales del pais, pues lo comunican hacia Colima y Guadalajara, y de ahi
a cualquier punto del pais. El autotransporte cuenta con una autopista de 4 carriles;
mientras que el ferrocarril cuenta con el Unico servicio de doble estiba operado en
terminales portuarias del pais.

Estas condiciones, han ampliado los vinculos territoriales de Manzanillo con regiones mas
distantes en México (que anteriormente movian su carga por los puertos californianos de
EEUU), lo cual le permite adquirir una mejor posicién competitiva (en el aflo 2000, méas del
40% de los TEU's fueron transportados por ferrocarril).

En Manzanillo se concentra el mayor nimero de operadores maritimos de linea regular del
Pacifico mexicano (27), lo cual ha intensificado sus operaciones de transbordo maritimo.

La infraestructura portuaria de Manzanillo, con profundidad operativa en areas de
navegacion, maniobras y atraque de -14 m, permite el arribo de los buques
portacontenedores mas modernos (atiende buques de 42 generacidn y eventualmente,
podrian arribar las de mas reciente construccion).

En el movimiento de contenedores, se aprecian importantes tendencias de crecimiento
(TMCA=37%). La empresa que opera la Terminal Especializada de Contenedores |,
Operadora Portuaria de Manzanillo (OPM), crece al 18% anual y cuenta con 4 gruas
Portainer (2 Panamax y 2 PostPanamax). Segun las proyecciones de tréafico portuario de
contenedores, es muy probable que en 2003 o 2004, Manzanillo se convierta en el
principal puerto de contenedores de todo México {concluyendo la hegemonia de Veracruz).

Ademas de OPM, destaca el trafico de contenedores a través dos terminales
semiespecializadas: Operadora de la Cuenca del Pacifico (OCUPA) y Terminal
Internacional de Manzanillo (TIMSA).

Pese a que Lazaro Cardenas cuenta con mayor profundidad en sus areas de agua (16 m)
y dispone de la mayor reserva territorial del pais (junto con Altamira), por la calidad de los
servicios que ofrece, la mejor articulacién con los modos terrestres y la presencia de
empresas mas competitivas para las maniobras portuarias, el buque portacontenedores
mas grande que ha arribado a un puerto mexicano, el B/M Glasgow (de Maersk Line,
construido en Korea en 1999), con eslora de 292 m, manga de 32.2 m, calado de 43 pies
(aproximadamente 13.5 m) y capacidad de carga de 4,300 TEU's, lo hace en Manzanillo.
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La inversiones que se efectuaran proximamente para la ampliacién de la Terminal
Especializada de Contenedores y en la construccion de una Central de Servicios
Loglsticos (Puerto Seco, donde se efectien actividades logisticas), incrementaran
considerablemente la competitividad de Manzanillo en el contexto internacional.

Por su jerarquia en el sistema portuario nacional y en la rivera del Pacifico (en términos de
tonelaje, arribos, trafico de contenedores, rentabilidad de la API, entre otros), y su
privilegiada posicién geogréfica (verdaderamente estratégica y no como suele hacerse uso
de este vocablo), Manzanillo es el Unico puerto mexicano con posibilidades reales de
convertirse en "Concentrador Regional de Carga".

Ante e sta valiosa oportunidad, Manzanillo debera prepararse p ara c umplir e xitosamente
con esta nueva funcién, valorando los elementos que se derivan de un estudio integral de
Planeacioén Estratégica, definiendo las lineas de accidon que le permitiran aprovechar sus
fortalezas y mitigar sus debilidades, asi como anticiparse a la competencia desarrollando
nuevas oportunidades de negocio.

De cualquier manera, son evidentes las perspectivas de desarrollo de Manzanillo en los
proximos afos, considerando:

- Las tendencias historicas (a partir de 1994, cuando comenzd la administracion por
APIMAN), demuestran un claro fendmeno de concentracion del trafico de contenedores
del Pacifico en Manzanillo.

- La disponibilidad de recursos técnicos y financieros para solventar las necesidades del
puerto y sus usuarios (gracias a la autosuficiencia y alta rentabilidad de APIMAN, asi
como la disposicion de la iniciativa privada para invertir en Manzanillo).

— La reservas territoriales (areas potenciales de desarrollo) para su expansién en areas
terrestres.

- La oferta de servicios portuarios de alta calidad y tarifas mas bajas que otras
terminales.

- Las sinergias que s e pueden obtener de la e xperiencia y mayor conocimiento enla
integracién de servicios logisticos de alto valor agregado. Por ejemplo, la
implementacion del Trans Pacific Multimodai Security System (TPMSS) o Corredor
Multimodal Transpacifico, donde intervendran varias empresas en el disefio de un ruta
que pretende reducir el tiempo de traslado actual hacia Kansas City, y competir con los
puentes terrestres norteamericanos a un menor costo.

Los verdaderos obstaculos para Manzanillo (mas alla del desarrollo de Lazaro Cardenas),
son los de todo el sistema portuario en México: el Gobierno aun no acaba de entender la
importancia de la funcion estratégica de los puertos. El éxito del Corredor Multimodal
Transpacifico, radica en la simplificacion de revisiones y procedimientos en las aduanas.
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V.2

Recomendaciones.

En principio, Manzanillo retine condiciones excepcionales para convertirse en Puerlo
Concentrador Regional de Carga en Norteamérica. Pero el éxito no vendra solo, para ello
deberad adoptar ciertas medidas; pero todas esas acciones no seran responsabilidad
exclusiva de APIMAN, sino que se requiere de la coordinacion de proyectos de inversién
con la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante y en general, de la Secretarla
de Comunicaciones y Transportes.

Asi, la SCT (el Gobierno Federal) debe trabajar en la solucion de problematicas del
transporte de carga a nivel nacional: construir mas infraestructura bajo un enfoque integral,
donde la Red Nacional de Plataformas Logisticas sirva como instrumento que permita una
vinculacion efectiva del litoral con las regiones interiores (que es donde se localizan los
principales centros de produccion, distribucidén y consumo del pais). En otras palabras,
debe fortalecerse el “inland”, es decir, la redes carretera y ferroviaria (principalmente ésta)
en la zona de influencia del puerto de Manzanillo.

Los tres niveles de Gobierno deben involucrarse para mejorar el acceso ferroviario hacia el
puerto y el desarrollo de nuevas instalaciones, en armonia con e! entorno urbano.

Se debe llegar a una resolucién concluyente por parte de las autoridades ambientales
(Instituto Nacional de Ecologia, INE; Procuraduria Federal de Protecciébn al Ambiente,
PROFEPA; y Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales, SEMARNAT), acerca
del uso de la Laguna de Tapeixtles, pues evaluando correctamente el impacto ambiental,
elrellenode esas 19.68 ha y su disposicién para nuevas areas de desarrollo p ortuario
(esencialmente contenedores), es fundamental.

De igual manera, la vinculacion del puerto con la ciudad deberé considerarse dentro de los
programas de desarrollo urbano a nivel municipal y estatal. Solamente cuando sean
consistentes estos planes y el Programa Maestro de Desarrollo del Puerto, se tendra una
relacién puerto-ciudad saludable y se lograra incorporar plenamente el mercado turistico
de cruceros, haciendo uso del ex-muelle fiscal, en el poligono 1.

Deben desarrollarse los mecanismos que faciliten la inversion de las empresas que
deseen desarroliar el antepuerto o puerto seco, asi como las que se deseen establecer
para la prestacion de actividades y servicios logisticos y de valor agregado, en el ambito
urbano de pertenencia. Manzanillo nunca podré convertirse en un puerto concentrador, si
no incorpora a dicha zona de actividades logisticas, pues ésta constituye un elemento de
facilitacion del comercio exterior, a través de la concentracién de flujos, en apoyo a
pequerios exportadores potenciales o eventuales.
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Por otra parte, deben disefiarse programas comerciales especificos, para explotar aquelios
nichos de mercado que aun no han sido debidamente enfrentados. Esto se facilitara
también con el desarrollo de una terminal multimodal de las caracteristicas antes referidas,
de manera que estén perfectamente integrados el recinto portuario, el puerto seco y sus
empresas, la ciudad portuaria (y los distritos de negocios: agentes navieros, aduanales,
prestadores de servicios especializados, entre otros), y las conexiones con el hinterland.

De igual manera, los sectores publico y privado, deben convencerse del potencial que
radica en el conocimiento y entendimiento de la Logistica, pues el control de la cadena de
suministro global permitira ser mas competitivo a Manzanillo y finalmente, a nuestro pals.

Propiamente, un factor que le permitird ser mas competitivo a Manzanillo, radica en ciertas
modificaciones al marco juridico. Sera necesario facilitar los tramites aduanales,
implementar mas tecnologia para hacer las revisiones e incluso, se comenta en el
ambiente portuario la reforma de los articulos 71 y 72 del Reglamento de la Ley de
Navegacion (1998), para permitir las operaciones de cabotaje e integrar el movimiento de
contenedores entre puertos mexicanos, lograndose su incorporacion a las cadenas de
transporte internacional.

Debo resaltar que la tendencia es hacia la concentracion de traficos, por lo que, hablar de
inversiones para habilitar nuevos puertos o desviar flujos a través de otras rutas
(entiéndanse, Salina Cruz y Puerto Madero, dentro de! Plan Puebla Panama) no tiene
ninguna logica. Esos puertos tienen otra vocacién y no podrian tener el soporte de una
zona de influencia tan desarrollada como la de Manzanillo o Lazaro Céardenas, por tanto,
esas inversiones serian infructuosas y mejor deberian canalizarse hacia aquellos puerios
que ya ocupan un papel preponderante en ese litoral.

Por otra parte, seria conveniente el dragado de construccion en las zonas de agua del
puerto de Manzanillo, para incrementar la profundidad a -16 m y permitir el acceso de las
embarcaciones celulares mas modernas que haya en el transporte maritimo mundial en los
préximos afos; aunque esto podria hacerse en un largo plazo, ya en este momento no es
una prioridad por el tipo de buques que aun domina en el transporte maritimo.

Sélo con un alto grado de compromiso, creatividad y competitividad, Manzanillo vy la
industria del transporte en México podran ser exitosos en el mercado mundial del
fransporte, pues la globalizacién econdmica representa una tendencia mundial, donde
nadie sabe qué ocurrirad ni por qué, pero es un proceso irreversible al cual tenemos que
enfrentar con esa actitud.
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