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C A P I T U L O I 

N E e E s I D A D = E L A e R E A e I ~ N 
D E Z O N A S T U R I S T I C A S 



... _, ,_,.._-' 
...... ~.::..r• "'r . ._ - ~-.. I' ~ 

• ....... ,. ·;-'.a. :...M~·" 

.:sici5n ~e la cuenta cor~~ente. E~ :375. el déficit alcanzó u~a cifra i~-

sosrecnact:: :ie 3,693.0 r.~":-:ones de dé1:;.-·es. Aunque :::n los dos aro: sabs.z:c;;er 

~es d2s .... ~~.::·6, ¡)articu1a~.ente en 197?, en que fué de1 orden de 1,543.3 mi-

11cnes. 

La balanza de las exportaciones y las importaciones de bienes y servi~ios, 

ha sido tradicionalmente adversa para ."léxico. En tales condiciones, se juzga 

;iertinente a: .. n:ientar la captación de ingresos por medio de la exportación de 

mercancías y servicios, ya que de su incremento dependen los beneficios que 

el país obtenga. 

Un maycr ingreso de divisas ofrece la posibilidad, por una parte, de fi

nanciar las importaciones que anualmente se efectúan y por otra, disminuye 

la exigencia de compensar el déficit comercial mediante el flujo de capita

les provenientes del exterior. En este contexto el turislllO adquiere releva~ 

cia, puesto ,:;ue es una actividad económica adecuada y extratégica j)ara ;ene-

ra r ~ayores ir.gresos. 



E' ~0mporta~·~~:~ acusado ::r ~al sector ~::nG~ico, en e: ::~anscurso d~ 

IJs ,:;~timos años, ~.::.sido muy .;:·-:·"tJ.dor, y e: :'".:iducto obtedd¡:. '.ingreso d-= 

dhis3sl, ha coac_. ... .,:ado en alt: ::rcentaje na :=~nanciar el desarrollo del -

pafs y, también, , ....... :alta propc 1·:-5n del déficit observado en h balanza de 

cue"::a :orriente. 

I.l. :..,; IMPORTANC!i! JEL TURISMG. 

·. 

E1 turismo br~'"ja para países como México, excepcionales o~ortunidades 

para :r.vertir rect1rsos escasos. Esto se debe a las posibilidades del desa

rrollo turfstico en sí mismo~ asf como a las ventajas que ofrece como camino 

para acercarse a otros objetives :;el desarrollo económico en general. 

I. l. 1 1~ENTAJAS DEL -:-:..:RISMO COMO C!'-'PO DE INVERSIC:.ES. 

la industria turfstica ofrecE ventajas para la inversión por tres razo

nes orir,cipa les: 

I.LLlVentajas ;:ie:Jidas al Comr: .. ~amiento de la Demanda. 

:..a :lemanda efec~iva de servic":s turísticos ~a aumentado a ~~ritmo tan 

rápido ::.i.Je, desde ~=~ados de les ::.esentas, el ~·JriSIOO se lia es:aolecido -

f~•-re"""E,.~e como e'! ··~r:glon indi':.~: .. ai más impc .. :3..,te en el co-ie .. ·cio interna 

e 11..1r; ~ ! . 



L3 participa.:ióri de las entradas por tur1s;no internac~oral, en c0mpara

~i6n con las expJrtaciones mundiales de bienes, aument6 sin interrupción, -

Jesde 1950 hasta 1976. A partir de 1977, esta participación probablemente 

se ha estabilizado, temporalriente debido principalmente a la situación ecu

né~~ca de los Estados Unidos por ser el principal centro generador de turis 

TJ10 internacional. 

Entre los factores que contribuyen a esperar que las tendencias de cre

cimiento se reanuden en el futuro, se destacan dos: 

i) El acceso progresivo de seguimientos adicionales de población a altos 

niveles de ingresos, en especial en los países industriales. Las perspecti

vas del turismo internacional se ven favorecidas al crearse en esos países 

1 .... na mayor disponibilidad de tiempo ocioso, al reducirse las jornadas de tr! 

bajo, así como por un mayor volumen de "ingreso discrecional 11 (ingreso que 

sobra a las familias después de efectuados los gastos básicos en casa, ali

:nentos y ropa); y 

i i) Las considerables reducciones que están introduciéndose en el costo 

:!el transporte internacional de pasajeros, reflejando la competencia de las 

lfneas aéreas sin itinerario y adelantos tecnológicos. 

La ventaja comparativa del turismo no es estática ya que la demanda de 

s~rvicios turísticos crece Más rápido que e1 ingreso nacional en los Estados 

.·~idos, país TJe es como ya aijimos, el principal demandarite de esos servi-



Por ;~~s~~n0 de capilaridad 

J,1ican en •_)·,·~n,...,,,,.··d1'd;-; il 
11c·; --~~es 1'n· ... ,,..;ales de¡:-'"'"ª' 1 r nada~ • "' 1 ic; - - _ •• ~ ::- ·~;:..i::.1... , -<..l'\ .. ~ .i a 1 ..,;!. • 

A. los f3ctores 111encior,;i.,::s .:abe agregar la relat~ "ª ausencia de restric

ciones al· turismo en los p1·•· :·;.ales pafses generadorE-s, aunque ha habido -

a1gunas li~itaciones impue:.t~~ ~or éstos al valor de las compras que se pe_!:. 

mite que efec:úen en el ext~r:~r. No obstante, estas limitaciones no ~ece-

sariamente se aplican oor is-a~ a todos los paises e~ jesarrollo y, por otra 

parte, afectan sólo a un com~;~ente minoritario del ga5to del turista. Por 

otra parte, parece defendible ·a hipótesis de que, en ~aíses como México, -

ese tipo de restricciones su~:~ resultar en que los turistas aumentan sus -

compras de servicios (en lugar de bienes) antes que disminuir su gasto total 

por viaje. En suma, la relat.¡va ausencia de perspectivas de restricción fa-

vorece a las proyecciones de 1a demanda de servicios turísticos, en compara-

ción con las proyecciones para otros renglones de exportación que se enfre~ 

tan a un clima de creciPnte> ~,mter.cionismo en los pafses cunsuMidores. 

Si el comportamiento de b .:cirnanda de servicios turfat1cos es interesa~-

te para todos los centres tur.:-.:t7,:os potendales, hay _.r3 característica de 

ese c0mp2rtamiento que lo •ac'2 ··~levante. Esta es ~líe~ h ,,:er:ianda de t:.ir1:-



Je los centros r.ás ir.iportantes ::t: origen ae : .. ristas. 

:.l.1.2. Ventajas debidas al :-:acto del 7 ... ds:no en los \:vclc5 de 

Actividad Económica. 

b 

Al afluir al sistema econ5~ico de un país el gasto del turista, este tie

ne un impácto sobre los niveies de ac.;tivida"1 económica. Este impacto se pro

duce por la generación direct~ e indirecta de ingresos y empleos y por e1 au

mento en la dotación de divisas. En el caso de México, el turismo exhibe ven 

tajas sobre otros irétodos de senerar ingreso y empleo, así como de aumentar -

la dotación de divisas. 

Por lo que se refiere al e~ecto del gasto turístico sobre el ingreso, se 

trata de los ingresos que se ~agan en las actividades que abastecen directa

mente al turismo y tanbién de los correspondientes a la producción de bienes 

y servicios de consumo, activ~da indirectaMente por el gasto del turista, al 

~~cpagarse éste de mano en mano a través del llamado mecanismo multiplicador 

de illgresos. Por su parte, e~ volumen de empleo que ~e yenera queda dctcmi. 

nado automática~nte por el vclJmen de producción e ingresos. 

El multiplicador general :e ingrt!sos., ::artiendo de otro tipo de gasto ini 

.:~al, -.lUC no sea el del tu.r~i:-:a. tiende a se-r Más bajo .Ja =lUe el contenijJ -w 

~:;Jrtado nac'i:'ia'l es del 0··:~"" del 15., :;-:.arado con ~n·JS del 4; para e1 

~·iTinldiJ :or i:l ~35to ".!r.:-1 • .. • .. ;;ta. 



·¡ 

Así, ~esje la primer! e~apa de gas~:. la inversi6~ experimenta una filtr~ 

ción por 1a :ampra de ec~"::os imaortac:s~ mientras que el gasto del tJrista -

se propaga .:asi fotegrame ... :e dentro de 'la economfa.. 

La cont.-it-ución poter::'~1 del turis":IO al financiar.:iento de la bahr;:::a de 

:agos es mu ... ~ ... 1portante, ::-e··o el efecto ""lás significativo de ampliar 1a dota

ción de d1visas es que pue.::e aumentar la tasa máxima de crecimiento que la -

2conomfa puece sos tener cor; re:ursos pro;:iios. 

Estas meéidas tendiente5 ~ que la economía 4uiere ahorrar en exceso del 

que normalmente fluiría con base en los niveles de ingresos esperados para -

los años próxi!':lOs, presenta~ el dilema de reducir el manto de préstamos del 

exterior que ;e requerirían :ara sostener los niveles de crecimiento económi 

co que se proyectan. 

Ahora bier.. al hacerse el programa anual de captación de recursos d~l e! 

terior, a fin ce alcanzar ks 11iveles de oroducción que demandan las nE::esi

aades de creci,-,iento del país., ~x ico tiene que conseguir el monto necesa!"io 

:'ara cubrir su faltante de d~·.isils, el cual es mayor que su faltante de a'1o

rros. Los rec ... rsos obtenidos P~ préstamo!:i jcl exter·iur tienen el doble ca

··ícter de ahorre::. y divisas, ,:·':': donde éste jl timo aspecto es mas crfticc ~r~tc 

~~ realimd de·~ :::.11anza de ·.::gos. ?orle tanto, resulta inútil una ge .. -=-ra 

,. :,n de 1horr~s ~ .~i:ior,alei; ~. · r;0 ~~;1"dar. ::?-:alizarse a la i;;,~Jripra de bi&"'"·E ::~ 

•· • .:..rsión en e~ ~·~er1cw ;'\W _ ~-::.:r ,ina ca··.~rcia relativ;; .:-!e d1visas r:.~ :":"' 



sobre 1a balanza de ~a;os del pa:~, 

Lo anterior sirve para expl ic~·· el papel rás importante : ... e le corres;::¡~ 

de al turismo en el :~c~eso de de33~ro11o. O s:~~ que para ~r nivel dado de 

crecimiento de la prc~~cción que ;= ~royecta, e~ aumento del :urismo permit~ 

rá reducir los requisitos de di vi ;;.as prestadas :- , por otro 1a::o, aumentar !a 

tasa de iílcremento del producto na:ional. La ::: .. te de los ¡:;réstamos en divj_ 

sas podrá descender mediante acei e .. ación progres..; va de 1 a ex;:ortación de ser 

vicios turísticos, hasta que el faHante de dh"'sas se empareie con los ah-:r

rros planeados. 

En el proceso, el turismo estará actuando ::1XJ una especie de elementc -

catalizador, gracias al cual el esfuerzo de a!:c,..ro no se est:r-angulará por -

falta de recursos complementarios J la invers'f.:"'1~ sino que ,:Jdrá crecer hasta 

un limite superior, permitiendo a ia economía, :recer de ac;;erdo con su ca.p! 

cidad de ahorro. 

En este sentido, tiene el tu!"ismo su pape1 ::tencial más importante, ~c .. 

lo que hace a su ·impacto sobre los niveles de a::ividad, ya cJe a mayor esfi.Je.!: 

zo de ahorro, más rápidc podrá au'"'entar la capa;:-ijad product-:va y de a11f. e:: 

iMpacto multiplicador y generacié~ de empleos. ~1 efecto multiplicador actGa 

por el lado de la decianda. al pr:::3~ar el gas:: __ unas man!ls a otras, mier:

t,·::is ~:Je el efecto prov~sión de ::·.~sas actúa:: .. el lado da ·a oferta, a>-

... · _,rdo un ¡:.csib le es : .. ~rigulamier:"":: :;"e consti :~_.:: .mD de i·:i:s, :rob lemas es:·· A: 

• .. ·a1es mL ::¡rande .::ít: i:l l!conor;h . .:.ada la ré·::· :,·a fücilL:a; IJ~ i:xpanc ~ -



1os ingresos de ::.;visas por ::urismo, en compa~·.;!;ión con 1cs ··::-nglones ..:e ei.-

;:o!~tación de rrercancías, esta ir.j~stria tiene ~" ;:iapel prcr:.;r:ente frent:: a -

10s ~roblemas ~e1 crecimiento fJturo del pafs. 

:.l.1.3. Venta23S debidas al :so intensivo de Y.ano de Obra. 

El uso de mano de obra en las actividades de servicios t;.¡rfsticos es ~n-

tensivo, en comparación con e1 capital. Desoe este punto ce vista, es 

co que los servicios turísticos figuren como e1 renglón i11crividual más ~,....:-'."!'li 

nente en el comercio exterior de México. 

La inversión de capital necesaria para dar un empleo, en promedio e~ 13s 

actividades turfstirns, asciende actualmente a .algo más ae 300,000 peses, -

si¿ndo esta inversión inferior a la mayoría ae los sectores de la econonfa. 

Solamente 1a industria textil, la constn .. cción y la agdcultura, ;iresen-

... aoan en 1960, coeficientes de capital por persona ocu¡-::aja -.ás bajos que el 

se.:tor servicios, en donde se encuentra inchido el tur~;~J. (Ver cua:::!"'C : . l.) 

Nótese por otra parte. ~ue la industria textil, a ::i-~~3r de su venta:a --

. .:~rarativa de empleo, hace f':..erte a mercaoos severamente ::;rotegidos e~ !os 



c:.::.::RO !.l. 

:APITA!-_ J:O;; ;.: :?Y5RE OCUPADO PGP SECTORES 

(Cifras en pesos de 1900:: 

Í' _______ _ 

Agri .:;.í ltura 
Minel"'.;a 

Petróleo 
Alir:Er.tos y Bebidas 
Text~les 

Productos de Madera 

Quiri~·:os 

Productos no Metá1i.cos 
PrcdJctos Metálicos 
Fabricación de Macuinaria 
Construcción 
El ectri ci dad 
Comercio 
Trans;:iorte 
Servicios 

~----<-< -<--

8,668 
74,650 

237' 162 

59' 162 
21, 718 

40 ,307 

65,452 

50,410 

130 ,538 

37,737 
15,662 

359 ,683 

43,552 

120,026 
24,346 

_____ < __ _ 

FUE~~~: Banco de ~~~co, S.A., Departamento 
de Estudie~ E~onómicos. 

1n 
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ción favorable del turismo en cuanto a eficiencia en el uso de los es~asos -

recursos. 

I.2. PERDIDA DE PARTICIPACION DE MEXICO EN EL MERCADO JE SERVICIOS :JRISTICOS. 

E1 turismo presenta excepcionales oportunidades para invertir y México ha 

sido uno de los países que con mayor intensidad las han aprovechado. México 

figura entre los seis países del mundo que cuentan al turismo como e~ renglón 

más importante en una lista de conceptos de generación de divisas, siendo los 

otros países España, Hawaii, Hong Kong, Irlanda y Panamá. 

Pero si el esfuerzo turístico ha permitido a México beneficiarse en cier 

ta ~dida del crecimiento de la demanda, también es verdad que el país ha pe!_ 

dido participación en dicho mercado. 

La contribución de las entradas netas de turismo al financiamiento del -

saldo negativo de la balanza comercial ha sido menguado durante los ú.ltimos 

años, por lo que existe la posibilidad de oportunidades adicionales a;:>rovech~ 

bles. 

: .3. OPORTl!=-iIOAD DE QUE MEXICO RECUPERE SU PARTICIPACIC~i EN EL MERC;.~:: 

TURIST!CO MUNDIAL. 



Por el 1ado de la demanda, e1 indicio más importante es 1a relativamente 

baja participación de México en el mercado del Este de los Estados Unidos en 

comparación con los destinos al Caribe; lo mismo ocurre en e1 caso de los 

estados del Oeste que proveen de visitantes a las islas de Hawaíi. En ar.tios 

casos, se trata de cuencas de viaje que han atraído las corrientes más diná

micas de turismo durante los años recientes. 

La relativamente débil penetración de México en los mercados mencionados 

se comprueba comparando: 

i) La participación que tiene el país en el total de las llegadas de turistas 

norteamericanos en comparación con la participación en las llegadas al res 

to del mundo de los mismos norteamericanos; y 

ii) Contrastando, posteriormente, los resultados obtenidos con los correspo!!_ 

dientes al Caribe y a Hawaii. 

Lo anterior sugiere que hay una oportunidad para México por el lado de Id 

demanda, la que se hace patente en virtud de varios indicios por el lado de 

la oferta. 

México dispone de recur'-'OS naturales potencialmente conpetitivos, tanto 

'.:·n el Caribe co::io en el Pacífico. En el Caritie está ya el ;::if'.Jyecto locaH;:a-

Jo en .:ancún, Sub,-e la costa de '.hintana Roo ;¡ en ttl Pad~ico. además de oir-
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La magia que ya se ha creado en torno a este último destino turfstico, -

:ermi te esperar con razón que se puede crear en algún otro 1ugar de la misma 

costa, un nuevo sitio o destino que ofrezca los atractivos de Hawaii, pero a 

~na distancia de 1,331 millas náuticas respecto de la ciudad de Los Angeles, 

~n comparación con las 2,223 millas que separan a esa ciudad de Honolulu. 

La opórtunidad que se presenta en la costa del Pacífico, por lo tanto, es 

~ucho mejor que la que habría por la sola presencia de lugares con gran bell~ 

za natural. la existencia de Acapulco en las cercanías brinda la oportunidad 

de crear el equivalente de una "Riviera Mexicana" en el Padfico, siguiendo 

en lo posible los pasos a la experiencia de los grandes centros de playa del 

"!editerráneo, el Caribe y de las mismas Islas Hawaii. Dicha experiencia indi 

ca que. uan corrbinación de varios destinos próximos entre sí, atrae mucho más 

turismo que un destino solo de gran tamaño, siempre que lo que ofrezca el con 

junto sea un producto diversificado, por lo menos en lo referente a un núcleo 

significativo de atractivos. 

I.3.1. La Selección de las Opciones en el Caribe y en el Pacífico, basada 

en los Objetivos Generales del Desarrollo Económico y Social. 

Tanto en el Caribe como en el Pacífico, se han considerado varios sitios 

~~ donde podrían iniciarse nuevos centros turísticos, con objeto de aprovechar 

ias oportunidades que brinda el l"lE'rcado turístico. En ambos casos, el crite

rrn de- ;elección lo dar los objetivos general¿ls del desarrol h econ5mico y --



14 

i:mpleo a la f:...erza de traoajo y de hacer v~ables econó¡~z:amente a las regio

··es más atrasadas. En re:a.:ión '"'ºn esto .l1timo, se ha tcmado en cuenta que 

;:xi;:;ten en ¿1 país regiont:s dvtddas dt:! exi.:epcionales parajes con potenc.ial -

:ürfstico, ,:;:;.,de es improbable que proyec:os de tipo industrial o agmpecua

··io inicien e: proceso de "despegue" econó>ico, pero en ~as cuales la crea

:ión de una fuente de trabajo como sería un nuevo centre turístico podría -

)ctuar a ·manera de polo de desarrollo. 

La posibilidad de que ésto ocurra, se vuelve más rea1 si se toma en cuen 

ta que el apoyo financiero a la construcción del centro turístico, cor.io obj~ 

tivo principal, puede ir a~ompañado por el apoyo a actividades abastecedoras 

:ie tipo agro~ecuario y de 1a construcción, así como de :;tras actividades. 

En el caso del Caribe, 1a selección de Canean obede:e a que se le encon

tró superioridad de condiciones en cuanto a recursos na :ura les, mientras que, 

~or su ubicación respecto a la infraestructura regional j~ Quintana Roo y Yu 

:.:ltán, sobre todo las cor:J'licaciones, Cancún ofrece ver¡:.::jas en cuanto a su 

:mpacto potencial sobre ei desarrollo de la regién, coM~a .... ado con otros pun

tos localizados en las costas de México, en el Caribe. 

En e 1 Pa;:ffico se prese.,..ta una 1ista de opciones rriás diff ci l de ju::·gar -

:.Jn un crite•·:o análogo al ,c¡"ti1ea1o en t?1 Caribe. Hay ·- .. :rios lugare-s atrac

•1,vos ccn qr'l>:':' ¡>otencial e::- ::l~sarrallo t~n t?1 Pacífico .... _~uy.:indo BJ·~r~ díl -
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Estos dos últimos destinos se destacan del conjunto ~or su ubicac·5~ en 

estados que requieren, cono se sugiere antes, de un polo de desarro1;: de ti

JO turístico para que puedan florecer sus respectivas economías regicra1es. 

La costa de Oaxaca, sin enbargo, se ha postergado por la casi coJT1C1éta -

ausencia de infraestructura que vincule con lo que serfa su "Hinterh-;:f ', lo 

que se compara con Ixtapa-Zihuatanejo, que con la construcción de la :arrete 

ra a Playa Azul y con su comunicación a Acapulco, quedaría vinculado a los -

centros de población más importantes de la Costa Grande y con su área de in

fluencia en el Estado vecino de Michoacán. Además quedaría habilitado como 

el motor de una región económica en ciernes, donde está un complejo integra

do por las presas de Infiernillo, la Villita y otras, con sus respect~~as -

plantas hidroeléctricas. 

Las condiciones generales que se han expresado lleva~ a selecc1cr3r a -

Cancún e Ixtapa-Zihuatanejo como los centros turísticos a desarrollar ~n el 

Caribe y en el Pacífico respectiv3mente; dicha selección >e basa, en ~esu:nen, 

rn los siguientes criterios generales: 

a) Igu~ldad o superioridad de la dotación de atractivos naturales de ~ste nue 

vo des tir.o; 

n' VentaJJs de la ubicac~ón en cuanto a la oportunidad je que teng3. ., .. "'uerte 

impacto en el desarrolla regional ec0né,.,ico y socia~; 



e Jportunidad de :•~-ecer, si•¡¡u1tá11eamente, .::r: Mérida, Coz ... ":':e: e Islas .,._:e 
res por el Ca ... i!::: y con Acapuko por el ==:ffico, un prcc .... ctJ conjunte :¡ue 

sería más a: rae:' vo que sus componentes L ~ •:::> i de radas se:a •'3 j:ariente; 

e ::portunidad de ~¿r.eralizar estos desarrc~""~s en una serie de atracti~.as, 

en la costa del Caribe y del Pacifico, ccr ~ase en la ex:eriencia que se 

obtenga en esta ;:rimera etapa; y 

e: Oportunidad de aooyar la proroción de Candn e Ixtapa-Zi'1üatanejo~ sobre 

todo en su eta;Ja inicial, aprovechando e1 exceso de demanaa que periódic~ 

mente se presenta sobre los servicios y facilidades en el Caribe y Acapul 

co respectivamente. 



C A P I T ü L O I I 

A N A L I S I S D E L M E R C A D O 
P O R C A P T A R 
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... . . ~~iALISIS '·':.RCP..DG POR ::..:;AR . 

El turis-.: a~ inter~c"' ::;;:i país está :.:r1puesto por extranjeros, ¡:i;r turi~ 

:as mexicanos ·~sidentes e,. :·tros paises :turismo receptivo), y por tur~stas 

: ... e 5·::: rriueve'" Jentro del ¡:•·:::io país (tuv-isrno interno). ;.os nacionales cue -

..-esiden en e: ~·tranjero se '"K>Vilizan al ;:.ais principalmente por razones +a-

~~~~arús, ¡:.cir a~racción hac.:3 su país de erigen o por r.JGtivos relacíonados. 

- ~,.. su relevan;:.; a a 1 es tudiG que es tamos re;';. 1i zando, se hace especia 1 refere!!_ 

:~a al turism "'eceptivo ya :Je este es e1 ::iercado potencial más impor~arte 

.: ~o:átil, sus:eptible de ser atraído hacia ios centros tJrísticos del ;:a-rs. 

: : . l. PRI~1CIPA:..ES MERCADOS EY:~1JRES DE TüRIS~ PARA MEXIC0. 

~a preporiue~~~cia y hege~~ía de los Est3d~s Unidos de Nortear.iérica. 

""'(; :"lErcado err!s;,,. de turisnc ::ara México, ha sido evidente a lo largo de 1~s 

:~ti-ros :?O años~ ya que ha ·.:eri20 cubriendo ur poco más dei 35" de su a+L;;z:r 

:~a externa totai. 



sus +-L~:s ~udst i::os al ext12rior. ::i··:icipa en forr.:1 r:iuy 1noderada dt:1 turis-

'1') re-::;;:::;'•º tDtal á2 Mé:><ico. En ::;¡-- cubrió apenas un 3. :3 de este últi::Jc 

.~quiva:2r.te a 126,143 v~sitantes, :'.~::::r.tras por ejeEJ;:.;1o, en ese m7:.mo año -

:.:::ncur··'i._::.•-..::n a los :=:sta~i::s. Unidos :~ '.crteamérica airededor de 1::: millones 

de visi:a~t8s canadíer.ses. 

E1 :er.:er lugar por países par~ ~·'.éxico, lo ocupa Guatemala con un monto 

de 64,9~5 visitantes er. 1977 (20: aei total). A pesar de su escaso desarro

llo eco!'?:S-;¡ico, de este país salen car,tidades de turismo relativamente altas 

hacia M&~~co, las cuales alcanzan más de la mitad de las canadienses. Ello 

demuestf'~ 1a importancia de mantener el mercado guatemalteco y 1a necesidad 

de aprc.:e.:nar el potencial efectivo ctei canadiense. ar.1bos como mercados se-

cundarios. 

La S:J"'.':a de estos tres mercados, abarca 90.5' de la afluencia total al -

país, porcentaje que no ha variado fundamentalmente en 1a última década. 

Ce~ se observa~ 1a demanda tudstica externa de México es básicamente 

region.1:. En este sentido, la s~tuación del país es semejante a la del res

to de:l '.'.J..i'":·dO, debido a 1J extrecha relación que todavía mantiene el movimien 



En el C:....adro II.l., puede rev·'sarse la distribución se!leral de afluencia 

::.'r países y o continentes haciJ México, de1 ~ual se des;.;renden las posicio-

res actuales de SLS centros emisores en el total y por lo tanto los mer:ados 

:r~ncipales Je1 País. 

Del mismo cuadro se deduce que, a parte de los tres países ya mencionados 

~.U.A., :anadá y Guatemala), so~ actualmente mercados de cierta relevancia 

::::.ra México las naciones de Aleriania, Francia, Japón, Venezuela y Costa Rica. 

A continuación de las anteriores, se en:uertra una st-rie de mercados aún 

:equeños cuyos totales individuales no superan por sí mismos el 0.33 de la -

~+1uencia global. 

No obstante, algunos de ellos son susceptibles de considerar como merca

.::::is futuros de cierta importancia, ya que tienen flujos apreciables a otros 

:2stinos o su capacidad econónica permite preveer una mejer explotación, por 

-lrte de México, de su potencialidad turística. 

Es por e11o que dependiendo de la información disponible, se describan -

;·~unos ra~>JOS básicos, tanto cte fos l"Jercados principales "'lellCi.onados cc110 -

:::-:- aque11!".is :.¡ue en ¡>rin::ipio pue:!ar. llegar a serlo a mediar~ p1azo.{Ver Fig~ 

,. !- : ! . l . d .. 
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LL'ADRC :r l. 

'"E.XICO: ENB~:·4 DE TURISTAS ',.:.:roNALES y Er:::ANJEROS 
RESILE~TES EN EL Ex-::;:.:R DURANTE L(:JS AÑÓS 
DE 197é Y 1977. ------.-------

A frica 

Ar.edca 

Car:a:lá 
Es taéos Unidos 
Guateriala 
Venez.:.iela 
Costa Rica 
Otros países 

Asia 

Japón 
Otros ;:;aíses 

Europa 

Alemania, Rep. 
Federal 
España 
Francia 
Holanda 
Inglaterra 
Otros oaíses 

Ocearfa 

Australia 
:;tras ::ia íses 

( 450) 

(2 1 930,083) 

118,073 
21 628,685 

59,037 
14,500 
12,000 
97,788 

{21, 750) 
15,536 
6' 214 

{93,215) 

21, 750 
3, 107 

18,643 
6,293 
9,322 

34,100 

2,132 
d75 

(94.3} 

3.8 
84.62 

1.9 
0.5 
0.4 
3.1 

(0.7} 

0.5 
0.2 

(3.0j 

0.7 
0.1 
0.6 
0.2 
0.3 
1.1 

o.::. 

1977* 

(510) 

(3'067,954] 

126' 143 
2 1 746 ,976 

64,945 
15, 100 
12, 100 

102 ,690 

(22,598) 
16, 104 
6,494 

( 110 ,519) 

25,978 
9, 741 

22, 730 
6,549 
9,801 

35 t 720 

( 3,247) 
2,954 

293 

42 ,418 

(94.5) 

3.9 
84.6 

2.0 
0.5 
0.4 
3.1 

(0.7) 

0.5 
0.2 

(3.4) 

0.8 
0.3 
0.7 
0.2 
0.3 
1.1 

J.1 

::- :•,·:., :~r~c~idr_ ·:::..-~·~al de;-:; .. ] .... :~~ ~-? .. _·~~_t3~~!'~.:. <4~· ;c~·~·-_·r

"" .:1c i .~'t. 



yo nive 1 ~:onó~icc ~~ :~~-:te ser ~~ -:s principales ~ercados emis:res de tu 

~:sMo ¿~ e~ ~undo. 

~e ~~~:~ntE ello ~4.~cc ccupa ~r ~~ar aan modesto como desti~0 dentro 

s~s ~aíses fronterizos. 

SesGn estadfstica de: :e,artament~ :e Comercio de los Estados ~nidos de 

~iorteamér~ca. en 1973 ~ .. f.dco apenas ·:::c~aba el 10:; de su turismo a1 exterior~ 

y ese prcaorci6n no ~a ~a~iado sust::~:ialmente, 

?:) Cc::onente Poter·:"':!.1 de1 Merc:ac:: ·~ortearnericano al Exterior rara r~éxico, 

i•?ó~·icamente este c::--'.:'onente est3 ~ado por el flujo total de norteameri~· 

·.:ancs ,r;::.ie hacen turisx +'Jera de sus fronteras y oue no vienen a México. E~ 

te fhjo a~canzó e1 cll"_:~-:1 :le los 23 -:: lenes de ::lersonas oara 1977. Ahora -

ti en e!1 1a realidad 12' 'Je··jadero '"':~~o potencial susceptible de ser iricor

:>ora~c :Jr !>1éxice a sr.. : .. -·-lsn'J rec>?~:~vo. está dado ;:¡or la parte o:.se se diri ..... 



C:::ados Unidos de América, son Canadá (60.1¿';, del total) y E:.."opa (14.6~;. 

Le siguen ~éxico y el Caribe, prácticamente en la wÍS""'ia posición (:G~). 

Luego de los anteriores,se ubican el Pacífico (3.4%L s ... :::3:nérica (l.Z.:;;) 

y con proporciones pequeñas Africa, Asia y O~eanfa. 

b} Principales Areas y Estados Emisores de Turismo a México en los Esta:ios 

Unidos. 

Los estados más importantes de los Estados Unidos de A.-;:érica como rr.erca

dos emisores para México, son los siguientes: Texas, California y Arizona -

!62.8% del total en 1972). 

Luego de los anteriores, los demás se concentran geográficamente en el 

noreste como New York e lllinois (10.2%) y Mic.higan, Ohio, Wisconsin, Pen-:syl 

vania y New Jersey. Llama la atención que los estados del centro y oeste -

{~xceptuando California) generan montos ínfimos de aflue~cia para Méxicc~ aún 

Cuando aglutinan una gran población y sus inviernos son fríos. 

Algunos estados como Maryland, Minnesota, Virginia, Missouri y otros más, 

drecen grandes posibilidades. De los restantes habrá que c:msiderar s51o -

:~ertos núcleos urbanos, ya que buena parte de su econc:?"lía se basa en e~ ~f'C 

~:;r agre:;iecuario cuyos habi:antes no suelen tc-ner en su ,.:..;-.:ría, ¡:iautas :~ -

~cu;~'..'S dirig1das a practicar el t:..1r'i5mc ~n'.';_·r,3::.frr,a1. 



d Conponente :::-¡;,:.encial de1 ),'.cr.:ado Nort:,::-::-ricano de °!"Jris:no Interno 

;ara t•E'xii:o. 
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Las expectat'i;as sobre el r.r=~:.::do nort.:::-.=:·~,.:ano son re1ativamente "'lodes 

tas, ya que su ec~nc~ía se encLe~:ra actua; ~~~e sujeta a ciertos probler.as 

de expansión. 

No obstante, r-'2xico como país fronterizo c\..~nta con muchas posibilidades 

de atraer una parte del gran IOOV~:::iento de turisno interno de los Estados U

nidos 

Este movimiento es muy amplio, y del mismo interesa fundamentalmente el 

que se orienta hacia las zonas ca1urosas y de ~~ayas, así corno el que se di

rige a los Estados de su frontera sur. 

Algunos datos generales pueden orientar sobre la magnitud del novimiento 

interno. De los Estac~s Unidos salen aproxirr.a~~r:iente 25 m1llcr.es como visi

tantes al exterior cada año, con u~a población total (1976) de 215 millones 

de habitantes, lo que equivale a un 12~ de esta última cifra. 

Utilizando cifras de población económicamer;te activa y empleada para 1976t 

se tiene que, según el U.S. Bureau of labor Statistics, un total de 85.4 mi

llones de personas se erc;.~ntran oc~~3i3S. Si a ~~fo ~e le aplica un ¡:..r::i:ie

dio de 2.3 dependientes pr habitar"tr: t•conóriicar>c:"'!e oru;•ado, $e 11P9a a un 

,. :::lero á;'..ro>'i:-,ado de :9€ ·' r.1i1 lci:>::s ;:: :t?r~-0na"'- : .. e- v: .:en dfr•·c ta o í r;.jfrec-



!l.nalizarido :-:r rama ecor.:-·:a, se tiene :¡ue en 1975 :a agricultura, gana-

:.=•·-:-a, pesra, -=.:: ... :?stal y mir;:-··:a, aglutina:ar el fü, de 1a ?oblación Económica 

"""t'·:e Activa 0L:1da (4.2 n~··:~es). 

Asurr:iendo ~'-'=en general ::: ;;oblación aue viene de dichas actividades, no 

:~r~a pautas int~--:sas de con:~-: dirigidas al turismo, se 11egaría a una pro-

::iO"~ión de 5; :;1,;e se restaría .:;;::~ mercado glooal para mejor-ar las aproxirnaciQ 

r.es en la esti~~~ión. 

El resto de la población :;~E nos ocupa se ubica en 1as manufacturas, el 

trar.soorte, e 1 cc.'.'"ercio a 1 ma:¡.: ··t:o, 1 a construcción, e 1 comercio a menudeo, 

~as finanzas y los seguros, los servicios generales, la recreación y el entre 

ten~~iento, los servicios profes:~nales y la administración pública. En to

tal representan el 90:~ de la Fc:-~ación Económicamente Activa ocupada en los 

Estados Unidos y C3n lugar a Jn ~oblación gl:>bal incluyendo el promedio de 

deper.diE-ntes de 1i::i:: IT!illones ae ~abitantes. 

=erurriendo a "'1di;:adores J .... ;:1iares que 0 an demostrado er numerosos paí-

:;es s:... ~fkacia, ~ ... ede despren.=-=--->e de la mar~tud mencionada, e1 monto de --
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t"- ~,..-'""":a-)"""" ~' :-:'. 
i ~ - • _.. - - ;egur~:s~ de la estimaci6n, se -

"'lt.jora e': ~juste de esta ~Hima y se c~ient3. hacia :a ;:1oblación con mayor ten 

.:c-'.lc1a. a rea1izar tur"'s'.1<: er sus pat .. ones habitua:.as de consumo. 

En este sentido, :;e:Jr ';os últimos registros de- ~3. U.S. Division Statis

:".:s, t.Ar.:s -:5 millones CE '1orteamericanos habitan er :asa propia con un ingr~ 

s::- f'a:ni:hr promedio de 12,500 USCy por año. Asimis"'!c, para 1975 existían --

::roximadar'lente 107 mil knes de automóvi1es particu::!res. eliminados transpo!_ 

tes de carga pesada y a~tob~ses. 

Tomando algunos indicadores de economías menos desarrolladas cofllO los Ca

nadienses, se tiene que de los flujos totales de turismo al exterior un 65% 

son propietarios de casas tiabitación. Este porcentaje trasladado a una eco

~cMía más desarrollada ca'.'10 la norteamericana y al flujo total de turismo. -

debe reducirse por lo r:enos al 50% (ya que en una economía más desarrollada, 

s:.i tendencia natural la 11eva a expander su clase media, las pautas de cons~ 

roo en esta última y sus ne::anismos de comercial izacién y crédito. En este 

sentido se amplia el número de personas que aún sin naüitar una casa propia 

hacen habit~al~nte turís:nc}. Por lo tanto, alrededor de 150 millones de --

nC'rteaner~::a11os cubrirían ei merr.;Hfo ¡.1otencial norteanericano para activida-

des turfst7 ;as. 

!pl~car;~ un 5 de ~~;~~i~~d en la estimación p~~ el criterio "~autas de 
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to ta 1. 

Un s·-=-er.to ad.;ci:~=.· :: conside;--:: ··. ~E:ría el .;:· ~:::::. que rea1 ::~ turismo -

al e>:ter•: ... _, ne t:.ir1s,....: ~.-."terno por~~:: :arte y;:::.- :a otra a:; ... s11os que se 

7imitan s.::: a la i-ec"'E-3:~:r.. Estas .=.·-~ables rt?.::~:···á'n la magn.::t~G encontra 

da, aun·: ... ~ !"elacionar.do ~·"dicadores == :<::ras nacicr:=~ ~ la misma :Jebe oscilar 

;'.)ara Esta::.:s Unidos, ¡:o!" "l.:- :nenos en:~~ :JO y 110 --·iones de turistas inter

nos. ince::iendientemente .1e su repeti:· :"': de viaje ·.:l año. 

Ahora !::iien, el flujo de turismo f~:t:rno nortea::"E··~~ano que interesa real

mente a México. como rne.-:ado suscept7::7e de atraer, -?S aquel que se dirige a 

estados fr•.:;.nterizos car.e 7exas y Cal -..:-:··r;ia, así ..:Jcx: a competidores internos 

de playa, ::rincipalmente '-'awaii y Fk .. .::::a. Los pr'i:-eros por razar.es natura

les de la cercanía geográfica de eses aestinos con ""a frontera norte de Méxi

co y los segundos por sere5anza de ~t.-;~tivos con ~as playas mexicanas. Ade

más, es interesante ar.o:ar que los es:3::•JS más turfs-=icos de los Estados Uni

dos por la afluencia y oe~eficio que r¿:~~en del mo~~-iento, son :r-ecisamente, 

según una irvestigación je la revist~ ~s:ecializada "'."ravel Weekly. los de Ca-

lifornia, C"'!:>rida, New 'f~~l< y iexas er :se orden. 

ingresos ...,._,! oor arriba .:ie1 resto de - :s ::stados e" 

::· primero con un monto de 

.::•·ma individual. 

Alrpr:s ··:-portes c·::::'i~bles (Re:·: .. ~ ::ir the -:"e.-."' \o,~itors I"Jus!ry, Co,..

:.i!t•j by :"::i<:e ::erar~-.:~:-~ Hi3hwa_:: ;~: ~tólic "'."··~ .. ::-1•·taticP., ..... ; .. el arié 

. ' 



bús, lo .: ... e- eq:.iiva1e a un total de 21.:: --:il1ones. Est:: cifra aun~:...::: parece -

"1iJJ al ta. en re~: i aac es t§: reft:ri da a ···si tas de nor'::<:r1eri canos :>: ,,enientes 

cte et.al:-: .• ·:=!" ;Jt,nto fuera dt:l estado, rcr lo que ~egur.=-iente contie!1: numero

sas re~·:t:ciones y viajes por cualquier" iotivo, incLsD negocios~· transpor

tación :J~ercia1. 

Buscar.do riejorar los indicadores de afluencia se ~odría recurrir a los 

porcenta.:es r:iotivacionales que ofrece ctro estudio de Texas, en el cual se 

estab~ece que sólo un 68'~ acude a este estado por ra:::mes vacacionales, o bien 

una mezcla de éstas con negocios, convenciones y vis~:as a amigos o traslados. 

Elle da una cifra cercana a los 14 ~illones de visitantes, cuya motivación 

los haría susceptibles de campañas pro:nocionales para alargar su viaje hasta 

México. A su vez, manteniendo la proporción de 4 a l entre autonx5vil y avión 

{Data Cer:ter Department of Conrnerce, L.S.A.), se llegaría a un total de 10 mi 

llar.es de visitantes por automóvil con tales características. 

Respe~to al estado de California, se menciona sólo la afluencia interna -

al sur je'; rr¡ismo {Sout'1ern California ·:isitors Coun:il ), dado Jue es precisa

mente ·:.Jr.a ;:rr.porción de los visitantes a dicha área, la que puede ser incoroo 

r1 ~a a ¿:_:;5 .i:: ... ~,JS rere~~iVOS de Méx~:~. 



;:: ~,,,.. su parte Hawa i i ha rec ib i de en 1977 un :: ta 1 de 2. 3 ,~n; .Jnes de nor-

:.i::a"':o"i:::anos y su ta5;:i de increment:i (9.h) en e; z,eríodo (1973<977) muestra 

~r.3 evol~ción favorable para esta área. Cabe Jes~acar que est~ aestino es al 

ta~nte competitivo ~ara las playas ;nexicanas de1 ?acífico, tar:-:: por sus a~ 

tr3c:~,,os, como por su idioma oficial y su inte~ra~ión político a.Jministrati-

va a la Unión Americana. 

Ajená~, la estacionalidad del turismo recepti10 en Hawaii e5 nuy parecida 

a la de México, acentuándose en la época vacacional del verano t~unio, Julio 

y Agosto), y reduciéndose en Septiembre. 

Finalmente en e1 caso de Florida, el orden de r.iagnitud de sus visitantes 

por placer es muy cercano al del sur de California, aunque su gasto diario es 

un poco menor. 

En. este sentido, se ha estimado el flujo interno a este destino en 8 mi-

llones de visitantes aproxim3damente. 

Ccnv<ier:e d8stacar -;:irecisamente la variable co:-ipa--~tiva del ;;asto diario 

~r. cada JílO d¿ los estados mencionados 1 ya que es fJ~jarriental oara las posi-

bil idades que México tendría de atraer sus flujos :-:~e.-nos. 

" 1" .,. 

_ .. ":.-;i 1 



:Jedar ae los 30.00 .~Cy. Elle m~0stra una :Jsi~i6n comre:·tiva acepta2~e 

~~ fs~e ~ltimc con 3quella región. 

5•.'!::!nt:"s GE ri::ferar.cia y e.frecen una idea de los ;:osibilid.:ides ""uturas para ei 

üesarrcllo del turismo re,-::eptivo en México, sacre 1;:is cuales ;:: ... ede narnar la 

atención por ejemplo, la escasa afluencia lograaa por este Pafs en regiones 

~·J11ndantes con e1 Estado de Califorriia, entre otros. 

I I. l. 2. Canadá 

Como se muestra eri el cua:lro II.2. la mayor oarte de los ;:anadienses ha

cen viajes turísticos internamente, siendo el segundo receptor los Estados -

Unidos. Efectivamente, según cifras de U.S. De~artment of Com:.erce, en el -

año de 1976, los canadienses destinaron el 43~ jel total de los gastos de va 

.::aciones en viajes intr:rnos y el 31"· en viajes a 'los Estados ..:nidos. 

Para 1977, la misma f;;ente ca1cu1ó que los cJnadienses gastaron en Est::-

dos ~nidos un 63~ del total de los gastos inter~acionales que ~ealizaron. 

:::or •)tro lado, Eur:.:·pa cJpta cerca del 57 e i:ie ios viaj8rr:;; .:~nadienses 
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CANADA: JESTINO DE L:'.:S 'JACACIONIST.t: CANADIENSES ·- ----

f;stino 

1 Canadá 

· E .U.A. l Otros Países 

!rotal 

(En Forcentaje) 

I

¡ 1975 1976 

~ 66 62 

1 24 27 

l 10 11 

~···----1-00-~--~ 

Fuente: Vacation Travel by Canadians 1976. 

3.:. 



I : , : . ~ E ~ro µa 

~.- e1 .:aso de ~s::: región, el =r.álisis de :-¿ ... ;:;do ha tenido :ue :ircuns-

crib~"'s:: :i. la desc ... ·::~5n de las :5.tactedstic-Js senerales en el r-cvimiento 

turís:~:::- de Inglate ... ··=· la Repúb"":a Federal :le :.~emania y Fran:.:a, debido 

a la ~s:e3a informa:·:.- de que se :'s;Juso. 

Ne .::stante dic"'·:E :;aíses son 1os fundamentales en ese continente para -

el tur~2"10 receptivc :)e México daca ~u prepondera~~ia como mercados potenci~ 

les de :: .. ropa. 

En :érminos cornpa~::ivos, el manejo de datos y variables logrado para el 

mercado =·uropeo, es de-=~":itivarnente más genérico c:....e el logrado sobre el mei:. 

cado nor:eamericano. ~~10 se debe, como se ha expresado, a las diferencias 

existentes en México er 'lllateria de ir.·~·estigaciones y estadísticas entre am

bos merca jos. lo cual ::e:.erá ser subsanadu en el mediano plazo si se desea -

efectiva:-Erte mejorar ::: .:iversificac:ón de mercados en el campo del turismo. 

a) Ingla:erra 

SegC., t:~ t:.S. Depa..-:-w::-"t of Convre.-:e~ en r?l añ:: .J-2 1976 viajaron a1 ext~ 

. --- '• 
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' "'iota aclara:~,.,,.ia al respe::~ de este me•·:~do. 

~= clasificadón de los via,:<:?ros por lugares de destino que se utiliza, 

es ·a disponib1e; sin embargo. :abe hacer algJnas aclaraciones al respecte. 

::1'1 primer fo;al"', los viaje•--::s de "corta o~stancia·1 , si bien en el infor

Ille no se definen explícitamente, se entiend~n referidos a los desplazamientos 

hacia los países cercanos del mismo continente. 

Los "otros via,:es de larga distancia" incluyen las salidas a los continen 

tes o lugares lejanos, razón por lo que se supone que este rubro incluye los 

viajeros que han venido a México. 

Finalmente cabe anotar que estas aclaraciones hechas para el caso britá

nico, deben tomarse en cuenta tanbién para los otros países europeos que se 

ana 1 izarán. 

b) República Federal Alemana 

SegGn el U.S. Department of Connerce, los países europeos son los que -

captan la mayor parte de los viajeros internacionales alemanes, que en 1976 

se est~~~ron en 20 millones de pErscnas. 

Les Estados Unidos de Nortea"'lél"'ica por su pa~te ocupan e1 !2n. lugar de 

tos ~a:>es visitaacs ~or los ale111a~es. aunque s'r ~1 primer pa:s en lo que a 
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viajes :Je "iarga distancia" se refiere. 

Se :::::.: ... la que en 1976 un 2". del tc:.3.~ de viaje~:.:: alemanes foeron a los 

Estadcs :.r~ jos y gastaron cerca del 2 ::ie1 total. de :::io el gasto en viajes 

internac; =~a les. 

c) Fra,..:~a 

En ~ase a la información de la mis~~ fuente, los :aíses euro~eos son los 

que captan la mayor parte de los viajeros franceses a1 exterior. Ge ellos -

España octlpa el primer lugar, seguida de Italia y Suiza. 

Por otra parte, los Estados Unidos, es el país q...e ocupa el pririer lugar 

de destine- de los viajes de "larga distancia" que realizan los ciudadanos -

franceses. 

Se e::>t.;-ia que en 1976 viajaron al exterior 10.9 r-·nones ·de franceses, de 

los cuales. cerca del 2% fué a los Estaaos Unidos gas".::indo en ese ;:iafs al red~ 

dor del 3~ de los gastos realizados por los franceses en viajes ir.te--naciona

les ese 3ñ:;. 

Oue'.:3. 35í, pues, resuntija en grande~ si:ímeros e1 ""°E:'".:ado poter:·;~ turíst:i_ 

co que :-::.-1:: captar México ¡-:ara el de5l"'>"011o de s.,.; ::nas turf~t.; :3s~ con 
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CAPFr.iLO II I.- A"iAL!SIS DE LA l!B!CACION DE LAS :.:'NAS 

l I I. l. LAS AREAS GE CONCENTRACIDN DE ATRACTIVOS 

En el presente capítulo se analiza la distribución de los atractivos 

en el espacio y se definen zonas de concentración que se convierten en las 

unidades especiales de planificación. (En el capítulo V CARAC"íERISTICAS 

DE LAS ZONAS TURISTICAS, se presentan los atractivos por cate;orías, tipos 

y subtipos, así corno por jerarquías). 

De acuerdo a 1a ubicación de los atractivos en el territorio, es posi

ble distinguir áreas en donde la continuidad de los mismos muestra niveles 

de concentración Mayores que en otras. Si se considera que los atractivos 

son para el turismo lo que los recursos naturales para otras actividades -

económicas~ las áreas de concentración de atractivos constituyen una base 

necesaria para la actividad turística. 

El análisis de las áreas de concentración permite distfog;Jir dos tipos 

prin:::i pal es: 

a}. - ~q'1.1ellas en :::?r;de se preser:J cit:rta di ve··sidad c!e cat-:::;Y-ías de a-

¡.,' 
ó._" J .. -
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detectar áreas que pu¿den funcionar ~orno un dest~~o turístico en sí 

mismo, y espacios en donde la explc~ación de los atractivos es solo 

posible de manera ais1ada. 

Con base en los aspectos antes mencio~ados, se han detectado en México 

17 zonas de diferentes superficies en donde hay concentración y continui -

jad entre atractivos de varias categorías y jerarquías, y que pueden fun -

:ionar como un destino turístico. Así mismo se localizaron áreas en donde 

predominan los atractivos de una misma categoría, los cuales se ubican en 

~n franja estrecha de territorio y se hayan interconectados por una red -

principal de carácter 1 ineal; a estas 5 áreas se les denomina corredores -

de estadía y pueden funcionar como un destino turístico. 

En la lámina II I. l se puede observar la ubicación de 1 as zonas y corr~ 

dores. Es notable como el desarrollo turístico puede extenderse a lo largo 

del territorio nacional, si se atiende a la amplia distribución de los a

tractivos. 

En las zonas y corredores se ubica la mayor parte de los atractivos -

\80~ del total). El resto de los atractivos1 están aislados, sobre rutas 

del transporte carretero o son pequeños conjuntos que deberán ser estudia

dos en etapas posteriores. 

El análisis de la dist~r.~Jción de lo~ a:~activos según catPgorías ~ntr~ 

·~s zonas ~i corr~,1ore:; cc·~&~··"'a la ;·eporj~'"ancia de!':;<: atrit:tivos "aLra-
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11:1; y 1a ~·;nificaci6~~ ,:¿ 1os atrac:~•ns .:::ilturales. ~Jmo se mu'?~: ... a en -

e? ~uacr: ::r.1. en 9 ~e ~as 22 uni~a~es Je análisis ~zonas y .::c~r~:~res). 

r;¡§s Je¡: :: je los atra.:::ivos son ''si::fos naturales''. En alguno5 .:asos --

ese p:."':::~:3.je es s:.ir:a-¿-::e elevadc;er: 2~ .:orredor Puerto Vallarta - 3uay-ª_ 

bitos 3":!~za el 91~, =~ la zona de ~~errero Negro - Sania ae los ~rgeles 

el 39·. ~· ~~ la de Los :a:~s - La Pa: e1 '.77' •• 

:.a .::::egoria "ManFe;taciones Cu! "'.:Jra les" mues"':i·a ni veles de- c:,nc.er.tra 

ción ~e~;;"":?S que los sitios natura1es. Sólo en el corredor San v~;JE:l A -

11ende - '.lJanajuato es:e tipo de atra:t'ivos represer'ta más del SJ.. del to-

tal (54~·. Con una c=ncentración q~e oscila entre e1 40f y el 50, se en -

cuentran ias zonas: Meseta Central {~€""'}, Chihuahua (46·:q, Zacatecas - A -

guascali~r:es (46~) y Jalisco - Mic~oacin {40~). 

El ,..esto de las categorías por sf solas no muestran concentración sig

nificativa en ninguna de las zonas. la más alta concentración de los atrae 

tivos de 'Folkloreº es de un 45% en la zona de Oaxaca, la de "Realizaciones 

Técnicas~ Cieritíficas o Artísticas Contemporáneas" es de 20% en el corredor 

San Mig..ie1 Al1ende - Suanajuato y 1a de "Acontecimientos Programados 11 es de 

24·~ er ·:?. zona de Sonora. 

S1 ~~ integran las categorías de "'.ariifestaciones Culturales, :¡ "Folklo 

• !' ~ 1 



C;..AüRO I I ! . 1 

::.rsTRil3UCIOM E!'t ZONAS y CORREOOqEs DE LOS ATRACTIVJS TuRISTICOS POR C..:\TEGORIAS 
{Inventario 1978) 

Espacios Turísticos Sitios Manifestaciones Folklore Rea 1 i zaciones Acont. To ta l Naturales Culturales Contemp. Programados 
ASS. % ABS % ABS % ABS % ABS % ABS % 

Zona 1 TiJ.Jana-Golfo de 
California 52 65 13 16 3 4 4 5 8 10 ao 100.0 

2 Guerrero Negro -
Ba~fa ele los Ange-
les 24 89 2 7 , 

4 27 100.0 I ,¡, 

3 Le:.; :atios-La Paz 48 77 3 15 2 3 3 5 62 100.0 
4 Centro de Sonora 39 38 24 23 11 10 5 5 25 24 104 100.0 
5 Sierra de Chihuahua 16 26 28 46 10 16 4 6 4 6 62 100.0 
6 Horte de Sinuloa 50 67 14 • 19 1 l 6 8 4 5 . 75 100.0 
7 Monterrey-Sal tillo 44 34 29 22 27 21 11 9 18 14 129 100.0 
8 Hazc·~~n-Tepic 64 49 27 21 16 12 12 9 12 9 131 100.0 
9 Za:a:\?Cas-Aguasca-

l'i-ert.~s 33 18 84 46 ;;:3 13 23 13 19 10 182 100.0 
10 J~~·~co-Michoacán 71 21 136 ·•u 74 22 17 5 42 12 340 100.0 
11 Me!Ha Cer.tral 230 18 632 48 140 11 188 14 121 9 1,311 100.0 
12 Veracruz-Norte de 

P.ie;;ia 81 38 81 38 6 3 6 3 • 41 18 215 100.0 
13 úa....aca 21 16 46 34 58 43 3 2 7 5 135 100.0 
14 Golfc -ie Tehuante-

pee 21 34 4 6 22 36 2 3 13 21 62 100.0 
15 Ta;:acn¡¡la !4 63 2 9 3 14 3 14 22 100.0 
16 Chupas-Tabasco 70 43 45 2B 18 11 6 4 23 14 162 100.0 
17 ta rite-Maya 131 32 113 28 84 20 9 2 7Z 18 409 100.0 



C U A U R O I I l . 1 

DISTRIBUCION EN ZONAS Y CORREDORES DE LOS ATRACTIVOS TUR!STICOS POR CATEUORIAS 

Continuac1ó11 .•• 

Espacios Turísticvs Sitios Manifestaciones Folklore Rea 1 i zaci ones Acont. T o ta l Naturales Culturales Conteap. Prograsados 
ABS % ABS < ABS % ABS % ABS i; ABS i • 

C E 1 Loreto-Nopo 1 ó 13 65 4 20 1 5 2 10 20 100.·J 
2 Puerto Va11arta-

Guayabitos 30 91 ~ 3 2 6 33 100.C .lo 

3 Man¿ani 11 o-
Chamela 36 57 13 20 6 10 8 :3 63 lOC.J 

4 Acap...ilco- Playa 
Azul 32 52 6 10 9 15 1 2 13 21 61 100.: 

5 San Miguel de 
Al lenae - Guana-
juato 3 6 28 54 4 8 10 20 6 :2 51 100 • .: 

To ta 1 1.123 30.l 1,340 35.8 514 13.8 313 8.4 446 11.9 3, 736 100.0 
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:::n conc"lusión~ existen 9 uo~>:lades de análisis en donde más del 50% de 

los atractivos son sitios natura1es, y 6 en donde más del SO~ de los mis

mos son de tipo cultural (Manifestaciones Culturales y Folklore).En el re.§_ 

to de las zonas y corredores no hay un predominio significativo de ninguna 

de las categorías de atractivos. Este es el caso de las zonas: Sonora, -

Monterrey - Saltillo, Sinaloa - ,'(ayarit, Veracruz - Norte de Puebla, Golfo 

de Tehuántepec, Chiapas - Tabasco, Caribe - Maya. 

En el cuadro III.2 se informa sobre la distribución de los atractivos 

en zonas y corredores de acuerdo a su jerarquía. El número de atractivos 

según su jerarquía entre zonas y corredores muestra que, si bien predomi

nan 'tos atractivos de jerarquías tres y cuatro, en la totalidad de las za 

nas excepto la Zona Tehuantepec y Tapachula, se ubican atractivos de por 

lo menos tres de las cuatro jerarquías. Esto quiere decir; que la mayo

ría de las zonas y corredores tienen capacidad para motivar desplazamien

tos de turismo regional, nacional e internacional. 

los atractivos de jerarquía 1, aquéllos con un valor excepcional a ni 

vel internacional, se distribuyen entre 7 de las 22 unidades de análisis. 

En la zona Caribe - Maya se da la mayor concentración de atractivos de -

esta ~erarquía, en ella se ubican 4. Después de esta zona se encuentran 

las ée la Meseta Central, la Tabasco - Chiapas y el corredor Acapulco -

P1a¡a ,~zul ~ con dos atractivos ::"!da una. Por último 1as zonas 5uerrero 

••r;rc - Bahía de los Ange1Ps, C"'inuahua y el corredor Puerto ·;allarta -

31,a:a::ntos i.,;ue t.:enen un atrae':~ .:i cada una. EstJs zo•1as y ·:n·edores -



CUADRO I I I . 2 . 

DISTRIBUCION ESPACIAL DE LOS A~RACTIVOS POR ~ERARQUIA_~ 
(Inventario 1978) 

. ·---
Espacios Turísticos JERARQUIA 1 JERARQUIA 2 JE?ARQUIA 3 JERARQUIA 4 ; u T A L 

ABS % ABS % ABS ~ ABS °' ABS ~ 

"' IO 

Zona l ;ijuana-Golfo de California 3 4 40 50 37 46 &1 100 .o 
2 Guerrero Negro-Bahía de los Angeles 1 4 2 7 15 56 3 33 21 100.0 
3 Los Cabos-La Paz · 10 16 2::. 34 31 bU e¿ lUU .ü 
4 Centro de Sonora 1 1 24 23 79 76 104 100 .o 
5 Sierra de Chihuahua 1 2 1 2 15 24 45 72 62 100.0 .1 

6 Norte de Sinaloa 2 2 20 27 53 71 75 100 .o 
7 Monterrey-Sal tillo 1 1 16 12 112 87 129 100 .o J. 

8 Mazatlán-Tepic 8 6 38 29 85 65 131 100.0 
9 Zacatecas-Aguascalientes 2 1 46 25 134 74 182 100.0 

10 Jalisco-Michoacán 15 4 172 51 153 45 340 100.0 
11 Meseta Centra 1 2 21 1 256 20 1,032 79 l,3ll 100 .o 
12 Veracruz-Norte de Puebla 1 1 53 25 161 74 215 100.0 
13 Oaxaca 5 4 32 24 98 72 135 100 .o 
14 Golfo de Tehuantepec 10 16 52 84 62 100.0 
15 Tapachula 15 68 7 32 "'? e:~ lOU.0 
, J: 
J.V Chiapas-Tabasco 2 1 6 4 SG 49 74 46 i62 100.0 
17 Caribe-Maya 4 1 21 5 153 37 231 57 409 100.0 

CE 1 Loreto-Nopoló 3 15 l~ !j!j G 30 ....... 100.u .l. 

2 Puerto Vallarta-Guayabitos 1 9 30 20 61 3 9 _:;3 lOll.O 
3 Manzanillo-Chamela 5 8 29 46 29 46 63 100.0 
4 Acapulco-Playa Azul 2 4 10 16 30 49 19 31 6i 100.u 
5 San Miguel de Allende-Guanajuato 3 6 27 53 21 41 51 100.0 

---- --· ------ --~ _...._-r- ----- ·---_.._ __ .._ 

T o t a 1 13 0.3 129 3.5 1,123 30 .1 2,471 66.1 3, 73c 100.u ---______ ,,_ _______ --·- ""-----· J:>, 

""' 



::n cuanto a1 n;Jmero de .:!:--:::tivos, la ::".ia con n::i_.: ... ~:J¡;¡ero es 1a ~~ese 

ta Central con :::1 atract· ·.::::. ésto es e~ ::5· del te:;.~ ~·;;i.::ional. Er. :m 

rango menor, en :érminos cc·1"::!··a:ivos, se ¿~:uentran 7: :Jna Caribe - Maya 

:o~ 4fl9 (1L d:>1 :otal}, la :a:.-:sco - Mic:a:án con 3.:: ;· ~ del total) y 

1a ·.eracruz - ~tl.W~e de Pueti::i ::n 215 {5.7 . .:.el tota1;. A::!emás, se encuen 

tran S zonas más, con L•na cc~:-?-;tración c2 :ttractivos -· ... _, significativos: 

lo Z~~dtecas - Aguascalientes ~on 182 (5~ ~el total), ~= Cniapas - Tabasco 

con 162 (4~ del total), la Lla•~:a con 135 ~~.e~ del tGt!l ~.la Sinaloa -

~ayarit ccm 131 :3.5\; del í:ot:ll: 1~ la Monterr"ey - Salt'fil::i con 129 (3.47_, --

de 1 tnta 1 ) y la Sonora ccn ¡.J.:. 2. 8% de 1 t:-:a 1). 

E.11 suma, las zonas y cor,...edores, en general, tiener, ':..n gran potencial 

en at!·adivos, tanto por el r:-iero como por la jeraroufa de los mismos. 

11 I.2. DESARROLL~ TURISTICO .:_:~NZAOO EN :...:s PRINCIPA:...::S .:t.:•ffRCS 

El análisis ~¿ los princ·:~les centro; e~ el pafs. -~~ ja5e en lo~ -

corce:Jtos de et:i:::3s de desa•?:~ 1 0 y de p•·::: .. ::to turís:~::, -:ue se defir:i-

. " 
-- - • ':! 
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leza ~27.:3. je 1os cer.:··:;::,. Veanse :~::.; .. ::s IIL~ .. :~I..:. 

8:;' ~~:; z: =er.tros ar:•izados, ei ::.6 por cie~t: se encuentra ero situa

ció.1 p0te":"al, es déc~ .. > qúe no ha a:canzado tocada la etapa de in~cio. 

De estos :entros, el s.:..::·" posee at .. a:t~vcs para ex::iotar el prod1..:t~ olaya 

y mar, y el resto ( 45. ::~: ~ natural e.za. 

El 43. "!'-= de los ce:"ltl"os se encueq!:ran en la etapa de inicio. Una situa 

ción en le; que el fen6r"Lr.o turístico er.ipieza a prodúcirse. El 47.~ pc.r --

C"iencn ::!e estos centros está iniciando la explotación del producto playa y 

mar, 1 . .m 3S.5':i ·1a nat:.:raleza, y un 13.l por ciento la cultura. 

El r.úr;iero da centros que se encuentra en expansión no es reducido (31.0 

por ciento de los centros). Entre estos centros se presenta el más alto -

g~ado de diversidad en términos de ?roducto, sin que por ello dejen de te

ner im:H.:··tancia sigrificativa los centros que explotan playa y mar. 

Los centros que se encuentran en la etapa de consolidación sólo repre

sentan P.1 9.2 por ciento del total de los centros. En este caso se prese!!. 

ta ta'i:>ién una di·.iersidad úe proc~c:os, aunque~ es notable7 no se detecta 

niriqCr :entro q1,;e 5:h" ofrezca ur !'.lroducto de playa y mar. 

~:··::;~timo, er :~etapa de C'=:.~inación se encuentran 3 ce•<tr=:s. Dos 

de -;~ • _!: ..:~n ::iroc: .. :to ::,laya y ~.a,.. :Ensenada ¡ 'ierac.ruz), y :..re .:on produc-



C U A O R O I i I . 3 

ETAPA DE DESAR?~~LO TURiSTICO ALCANZADO EN LOS CENTROS PRINCIPALES LOCA~~ZADOS EN - - ~ -------~----·----·--
ZONAS Y CORREDORES TUR!SiICOS. 

1¡' -ETAPAS DEL PRODUCTO TOTAL DE CENTROS ¡ T I P O __ D_E_P -R O .Q.JJ._G_l..L~=~J ·----
Ab so 1 uto ! % f 1 aya ! Natura- I" ltura-¡ Res re!!_ 1 ~omp ra~ P rud uc t" 1 

l l 'iY mar¡ leza ¡ c~on y •y _Serv.!.. Complejo¡ 
1 01 ver- ·c1os ! 

1 1 1 ' • -; 1 s1on l, _____ .J 
-----------1------+-2--l-¡ __ ._: ----1,- 1 :---, 1 

1 POTt:_~~CIAL Ans 11 1 .6 • 6 j 5 1 --- ¡ --- • --- 1 j 
100,0 --- l 54,5 ¡45.6 --- ¡ ..,__ ! --- 1 --- 1 

' +---l-- ' f-----\ 
1 

IfiICIO J'>bs 38 43.7 18 ! 15 ·· 5 1 --- --- --- ! 
-~ 100.0 --- 1 47 .4 ! 39 .5 13. l ' --- ---~- 1. 

1 ' ' 1 ¡---- : __ _j 
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Zona 1 

Mexi::.:11 

San Oi.intín 

Ensenada 

Santa :lara 

i ! . 4 

::.:-:ras y servicios 

{re~reaci6n y divers"5n) 
:.:;;;:--ras y servi:.ics 

{recreación y divel"s"iór:j 

;: : 3_1a y mar 
?13ya y mar 
p; 3ya y mar 
::~;iya y mar 

San ?edro Mártir •rnt:uraleza 

Puerto Peñasco 

Zona 2 

Guerrero Negro 
Bah fa de? los 

Angeles 

Zona 3 

La Pa:: 

Zcria 4 

Playa y mar 

~.a tura 1 eza 

;:'1aya y mar 

P1:?ya y mar 
(c~:i:ras y servic~cs j 

-~ 
~ 3J~ y mar 

Etapa 

Ccns01 idación 

Exr.ansi ón 

Inicio 

Declinación 
Inicio 

Inicio 

Inicio 

Exp:ins.ión 

Ex¡:.;ar.s ión 



I I I . 4 

PRODUCTO Y ETAPAS DE I:ESARROLLO POR CENTROS TURISTICOS 

\:--n re del Centro 
----~~-___.. ______ 
:::~a 5 

Creel 

!:::'1a 6 
Los Mochis 

Zona 7 

Monterrey 

Zo'la 8 

Mazatlán 

San Blás 
~ovi 1 lero 

:=:;,na 9 
Zacatecas 
Ag11asca l 1en ~es 

::..,a 10 

'3:1ada 1 ajara 

V.or~ 1 ia 

=átzcuara 

Producto:,s} Principal(s) 

Naturaleza 

Playa y raar 

Compras y servicios - Recreación 
y diversión (naturaleza) 

Playa y mar 
(recreación y diversión) 

Playa y mar 
Playa y mar 

Cultural 

Recreación y diversión 

Cultural - Compras y servicios 

~recreación y diversión) 

Cultural 

Cultura? 

, ria tura 1 eza} 

Continuación ... 

Etapa 
----

Inicio 

Inicio 

Expansión ler:ta 

Expansión 
rápida 
Inicio 

Inicio 

Expansión 1e"'."":.:l 

=~nso 1 i dac i !r:, 
Ex;Jansión 



c::;.:.z:RO T • "' "' 
~ • - "t 

PR::_:rn y ETAPAS :::: DESARROLL(. ;::R CENTROS -;-_;.:~r1cos 

Nor;t)re de1 Centre 

Chai)ala 

~r\Japan 

-------~---· =-----------------
Contiruac i :" . _ . 

Produ~tc,;) Principal~s - ::!apa 
---~--- ~- ---- -------- ----

Na tura 1e.:a 
:recreación y ~iversión) 

Natura 1e:B 

"'.cultural) 

Jeclinación 

:nicio 

Valle de Santia~o Naturaleza 
Yuriria 
Cuitzeo 

Zona 11 

Cd. de México 

Cuerna vaca 
Taxco 
Puebla 
Querétaro 

Valle de Bravo 

Ixtapan de la Sal 
Oaxtepec 
Tequisquiapan 
Tequesquitengo 
Amecameca 
Cuaut1a 
los Azúf'res 

Zitácuaro 

Naturaleza 
Naturaleza 

Cultural - Recreación y ci •f:rsión -

Compras y servicios 
Recreación y diversión 
Cultural 
Cultura 1 

qecreación y diversión 
{cultural) 

'laturaleza 

{recreaci6n y diversión) 
••aturaleza 
:\ecreación y diversión 

~ecreación y diversión 
·.aturaleza 

\aturaleza 
'•3tJra1eza 
·,atura1eza 
·,a•_.taleza 

Consolidación 
Consolidación 
Expcinsión 
Consolidaciól'J 

E¡(pansión lenta 

hcansión 
Conso1 idació11 

Expansión 
Exoansión 

Inic:c 



[_ADRO 

f ~ODUCTQ_J ETAP . .;~_ DE DESARROL: POR CE!iJB~ ~ - ~~_s_r_I_C_Q~ 

Cont.;r-uu.ción ... 

-----~- ----·-·-~--~ 

'iorrbre del :ertro ?rodu:to{s) Princi al(s) 

San Mig ... ~1 Regla Naturaleza 
El Chico Naturc: 1eza 
Zempoala Naturcleza 

Zona 12 

Vera cruz 

Nautla-iec':'lutla 
Tuxpan 

Cat·~macc. 

Zona 13 

Playa y mar 
(tecreac :ón y diversiór 

?lay~ y mar 
Playa y mar 
Natur< leza 

Oaxtlca Cultural 
Puerto tscJndido Playa y mar 
Puerto Angel Playa y mar 
Huatulco 

Zona 14 

Salina Cruz 

Zona 15 
Tapacnula 
Puerto va je ro 

Playa y mar 

Playa y mar 

Compra3 y servicios 
H,1ya '\.' ~ar 

Playa • ""3~ 

Etapa 

Inicio 
Inicio 
Iniciv 

Declinación 

Inicio 
Inicio 

Expansión lenta 
Inicio 
Inicio 
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~ . .:.::RO :.4 

PR~:~CTO Y Ei~:!5 JE DESARRG __ : ?OR CENTR:s TURISTICOS 
Continuad5r; .•. 

··~--------~------- -·' ... - ---
"tornbre del Centr;:; 

---·--. --
San Cristobai je 
las Casas 
Tuxtla Gutiérrez 

Montebello 

Agua Azul 
Cd. del Carmen 

Zona 17 
Mérida 

Cozumel 
Cancún 

Isla Mujeres 

Campeche 

Chetumal 

Xel-Ha 

CE I 
Loreto 
!-'ulegé 

Proc~:::~s) Princi=37{s} 

Cult-,.5.1 

Nat, ..... =~~:::a 

Nat;.;'"::eza 

Nat.,,,r; -eza 

Playa .! ¡¡ar 

Cult1..;,..~1 

Playa ~· "lar 
Playa .4 mar 

(recreacióq y diversión) 
Pla.1a _. "'llar 

CO!ll r~s .i servicios 

(natura 1 ez3; 

Naturi·::.::a 

Playa .: .ar 

Pla:,.! .: -ar 

P1dJ~ . -~r 

Etapa 

Inicio 

Inicio 

Inicio 

Inicio 

Inicio 

Expansión 

rápida 
Expansión 
Expansión 
rápida 
Expansión 
Inicio 

Expansión 
Inicio 

Inicio 

Inicio 

Expansió~ 

rápida 



Bahía de 3a ... ::eras Playa / nar 

CE !!I 
Manzanillo Playa y mar 

Chamela Playa y mar 
Barra de Na-.i.;ad Playa y :nar 

Tenacatita Playa y riar 

Colima Naturaleza 

CE IV 
Acapulco Playa y mar 

: : j'. • 4 

{recreación y diversión) 
Ixtapa-Zihuatanejo Playa y mar 
Playa Azul Playa y rna r 

CE V 

Guanajuato Cultural 
San Miguel Al7enje Culturdl 

Jc>lores Hidalgc Cultura1 
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'::ir.tinuación ... 

Etapa 

:nicio 

Expansión 

rápida 

Inicio 
Expansión le'"ta 

Inicio 
Inicio 

Consolidació" 
Expansión 

Inicio 

::::xpansión 
Expansión 

:i:":icio 

1 ~r • :i - ... 



lJ :'J¡a tiene f~~i:es de cont3~·r3ci6n, la ~c:0lería se 0n~~entra estanca-

"1J, .z: turismo tie'le baja oerrna~::r:ia y la af:..,encia está ,¡:;,:.::linando; con -

la :i:¿rtura de la .:an-etera Trar;;:eninsu1ar ad;::;.;iríó funrinnes de aµüyo ai 

L""s'."': ::ant'terc. Er. Veracru: i:: fenómeno dt= :!eclinación se presenta comv 

re$~·:~·fa de varios -Factores: l.: ~:telería está estancada y sus instalacir-

nes ~~ 11n deterior=c~ o pasado ~~ r:ioda, las playas están perdiendo su va-

lor, ~~::: se ha diversificado el producto, y la o.:i'"lpetencia de otros cent.ros 

d~ ~:;ay;i y mar ha a-"ectado 1a afL.1encia. En e1 :aso de Chapala, el factor 

más ~rr:;:crtante es la contaminación ::;:.ie sufre el cuerpo de agua por los desw 

hech:Js de todo tipo que vierte el =:fo Lerrna, ade:".':ás, el tradicional centro 

urbano se ha deteriorado; no obstante, los nuevos desarrollos urbanos-turí~ 

ticos en la rivera del lago están modificando la i~agen del área, la afluen 

cia está creciendo, pero de manera ~Lli lenta. 

Existen centros turísti~os fuera de las zonas y corredores de atracti

vos que muestran signos de declinación, tal es el caso, por ejemplo, de -

Tehuacár.. 

En términos generales, el desarrollo alcanzado en los principales cen

tros muestra las amplias oosibilidadc:; que tiene el ¡:-aís para desarrollar

se turístíca~nte. Se observa, tarrbiér, los grandes esfuerzni; que rcquerJ 

rá poner en valor e lmpulsar el aesarrc11o de por 1~ "!Enos 49 centros. 
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:as posibili:ades detectadas en centros de playa y mar. Esto se explica en 

'"azón de la .:1eseabi1idarl de desunificar el producto turí~tit:o del país en -

:; ..i conjunto. 

:II .3. POLIT:CA PARA EL DESARROLLO ESPACIALIZAOO A LAR(:i0 PLAZO. 

La estrategia espacial de desarrollo turfstico a largo plazo, debe cs~

jucir al funcionamiento integrado de nueve grandes zonas turísticas. Estas 

"macrozonas" cubren buena parte del país, en el resto del espacio habría -

.1esarrollos turísticos que no funcionarían integrados a las zonas. (Veáse 

~ ámi na II I. 2}. 

Un cambio significativo entre la imagen - objetivo espacializada y la 

situación actual, aparte de la existencia misma de las macrozonas es la -

importancia de las dos zonas del norte que actualmente no están desarro11~ 

oas. Entre las nueve zonas algunas ofrecerán al visitante una amplia d;ve~ 

sidad de atractivos y otras se especializarán en un solo tipo de productc. 

Cabe hi\cer riotar que las zonas fronterizas 'JIII (Tijuana - Mexicali 

:v (Ciudad Acúiia - Matamorosl se traslapan geográficamente col"' las zona5 -

: y I I. Esto a=edece a que el funcionamiento de las zonas I J. 



v111 +++++i-H~ FUNCIONAMIENTO ESPACIAL TURISTICO 
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:.e•; ~3 IX en parte .je ::-s estados :.:: Coahuila, '-~-:·;,;:i León y .,..a::--3ulipas. 

La jeffoición de esta imagen a · ::'."9º plazo un propósitu normativo, 

en c"'anto orientación ;:a·~a el desar.-.: 1 1o de ld ir;raestructura;, de los se!. 

vicios turfsticos. Ne e.s factible ~.::::ecular sobr~ e1 funcionariento especf 

fice, :a afluencia~ y ei equipamier::;: que tendr·á :.:::'!a zona. Para una apro-

ximaci6n a estos aspectos conviene a~alizar el fLln:iJnamiento aue se propo-

ne para 1983 y la estrategia a largc =lazo. 

I I I. 4. OBJETIVOS POR ZGNAS Y PRINCH~,1LES CENTROS T..:RISTICOS 

III.~.1. OBJETIVOS GEtffAALES DE LA POLITICA DE :Es . .;RROLLO TLRiSTICO 

EN EL ESPACIC 

los objetivos generales de la poHtica espacial son: 

a) Contribuir al desarrollo regt:ma1, mediante ..,r desarro11o más equi-

1 ibrado de las dístintas zonas y corredores ':urfsticos i la redis

tribución de la lfluencia de ~isitantes. 

h' :levar el aprovec..,a~iento de ;,:.s recursos t...'"ísticos na;•cnales, -
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e) Mejora~ e~ funcionamiento de los espac~os turísticos, a través de ia 

explota:~6n integral de los recursos de cada zona o :Jrredor. 

d) Diversif~car las formas de hospedaje y los servicios ~ara abrir ~a -

demanda :Je los distintos tipos de turis'.TlO y los diff:''"t:r:tes segmen::'s. 

e) Interna1~:ar los efectos de la actividad turística a ia economía ~

giona1. 

f) Mejorar el funcionamiento de los espacios turísticos en la frontera. 

Para la satisfacción de estos objetivos se requiere una stan diversi~ac 

je acciones y la concurrencia de los distintos elementos q:Je integran el -

sector turismo. Asimismo, la forma en que se pLede cumplir con dichos ob

jetivos es distinta en función de las características especí~icas de cada 

zJna y corredor. 

:::.4.2. OBJE;1vos ESPECIFICOS PARA LAS ZONAS y CENTROS T~R!STICOS 

4 partir de los objetivos generales de la ~olítica espaci3!izada se -

;::z;,.en los ob:et:\;oS ¡:;rinci;¡aies específicos r~""ª cada una == ias zonas. 

:- :):es ·:ibjetivcs :..-:iponen logra!" e: avance más s1:1".lificativo ~r: cada zona 

.::.,. .:~ .:a"lino na:":! ·~.J funt.ioM'"~t:rt.: inte~-p·al :::-.) ~spacio :~ .:'"'sarro11c -
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En 7 =~~as zonas el :~jetivo pr~r:·:a1 se re~~=:cna con la puesta en -

valor de 1~s atractivos :~rfsticos: :er:rc de Sonora, Sierra de Chihuahua, 

'drte de 3-'~a~oa, Verac..-... ::: - Norte ae = .. ebla, Golfo c.2 -:-ehua11tepec, Tapach_i¿ 

~a, Chia~as - 7abasco. Esto responde a· estado inci~iente en que se encue~ 

tran act.a~'."'E''"te dichas :::~as, en gene~~-:. considera"'.:o la etapa de desarro 

110 en que se ubican los :""incipales :¿ritros. (Veáse cuadro III.5) 

En 5 ,:te :es zonas e1 objetivo prind:-al se relaciona con la diversific~ 

::ión del ;: ... :;ét1cto. Este es el caso de: :ijuana - Golfo de California, Los 

Cabos - la ~az, Monterrey - Saltillo, ~seta Centra! y Oaxaca. Esto se ex

plica en raz.Sn de la existencia de atra~:.ivos poco e:..;J~otados pero con po

tencial significativo para elevar la ca=acidad turística de las zonas. 

El incremento de 1 a oferta de hosµedaje es e 1 objetiva pri ne i pa 1 en 3 

de las zonas y en 4 de los corredores: !-1azatlán - Tepic, Míchoacán - Jalis

co, Caribe - Viaya, Corredor Puerto Va11arta - Guayabitos, Corredor Manzani

llo - Charriela, Corredor ;.capulco - Playa Azul, y Corredor San Miguel Allen

de - Guanajuato. Esto no quiere decir c1..1e en el resto de las zonas y corr~ 

dores no se deba construir hospedaje o ~ue en estas zonas no se deba hacer 

otra cosa. se trata de qJe en los cas'.Js ,:;:.ie aqui' se ~nciona ésta constitJ

ye la !l"cás a>ta prioridad considerando :3s perspectivas de afluencia. Ctro 

::aso en dc~:ie se requiP.re desarrollar- e: 1ospedaje es el corredor Lc,reto -

',JpOl Ó, en :::!"!de mas qui? ~r¡,.: rer.lentar ::e .-"'°:es ita C' i?d>" ia of1."rta. 
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.:.~DRO ! I I . 5 

OBJETIVOS p.;:=.~, :..AS ZONAS Y CORREDORES 

ZONA 

Zona l. Tijuana - Golfo de 
California 

1982 

OBJETIVOS 

Aprovechar más integralment~ los atracti
vos, diversificando el producto. 

Zona 2. Guerrero Negro-Ba~ia Preservar los atractivos naturales centra 
de los Angeles les. 

Zona 3. Los Cabos-La Paz Diversificar los servicios al turista. 

Zona 4. Centro de Sonora Poner en valor los atractivos centrales. 

Zona 5. Sierra de Chihuahua Poner en valor e1 atractivo central. 

Zona 6. Norte de Sinaloa Poner en valor los atractivos centrales~ 
playas. 

Zona 7. Monterrey-Saltillo 

Zona 8. Mazatlán-Tepic 

Diversificar el producto y los servicios 
poniendo en valor y preservando atracti
vos. 

Elevar la oferta de hoc;~edaje y poner en 
valor atra;tivos secunddrios. 

lona 9. Zacatewas-AguasC'a l 1¿r. Mejorar ~' dE-¡;ilrro11ar evertos ~rogra~a-
tPS Jos. 

Ell;)var of~-r:a dP 'h'.'13-;t ~a~e •":.::upe•·a)" í 

..!ivt=f»s.1f;.,~.1 ... J!:n..::~'•llS. =-···.e (·rvar .-o~o.·: 

l'f>. 



CUADRO I I I . 5 

OBJETIVC•s PARA LAS zor..¡.;s y CORREDORES 
Continuación ... 

. ·--· --- ---·~---· -----

--------------------------

Zona ! L t1eseta Centr;:i 1 

Zona 12. \'eracruz-~rnrte de 
Puebla 

Zona 13. Oaxaca 

Zona 14. Golfo de Tehuantepec 

Zona 15. Tapachula 

Zona ió. Palenque-Cd.del Carmen 

Zona l7. Mérida - Xel-Ha 

Corre:icr l. Lort?to-~~):Jló 

Put!rto '.anarta-

Diversificar el p·oducto. Preservar Fol
k:cre. 

Poner en valor y recu;::ierar sitios natura 
les y atrar,tivos cultJrales. 

Diversificar el produ~to. Elevar capaci
dad de hospedaje. Preservar folklore. 

Poner E·n valor las playas. 

Poner en valor playas y diversificar ser 
vicios. 

Poner en valor atractivos naturales y e-
levar capacidad de hospedaje. 

Elevar capacidad de hospedaie y poner en 
valor atractivos naturales y culturales. 

Crear nferta de l'l.Jsoedaje y pot)i?r" en va
lor atV'activo~ r.3::.rales y culturales. 



:UAúRC I I I • 5 

JBJETI VOS :; :, .-J1 LAS ZOIAS 'r CCRREDORES 

Con ti rtuaci5'l ... 

~--~----· --------~---

ZONA 

Corredor t... A.:apulc0 - Playa 

Azul 

OBJET: .es 

Elevar ofe..-ta de hos Jedaje :; preservar 

sitios natJrales. 

Cm·redor t•. San Miguel P. 1 lende- Elevar oferta de Í:'J.2S'Jedaje, desarrollar 

Guanajuato eventos programados .t preservar imagen 

urbana. 
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::se'"''.ación de'i :::·~activo cen:•-3.1, e1 11 par:: .. :: de las ba1'er:as". No se puede 

:!€:terminar el ak:rnce que pueden tener accicri¿.s para cuidar 1as ballenas en 

::-; territorio y -:i.res naciona1es. Sin embargo, reciente-iente se ha observa 

JO que •s ba 11e-as están 11e.;ando en núr.lero .cada vez r.ie~or, y se presentó 

3lgo que se ca1i-'"icó como un ·'st.ícidio cole;:tivo 11
• 

En la zona Zacatecas - Aguascalientes el objetivo es mejorar y desarro-

1iar los eventos programados, tal es el caso de la Feria de Aguasca1ientes, 

:¡ue constituye el principal atractivo. Se considera que multiplicar este -

:ipo de eventos y el desarrollo de espectáculos pueden hacer menos estacio

nal las visitas a la zona. 

En el caso de los centros turísticos que se encuentran en la etapa de -

consolidación, como la Ciudad de México y Acapulco, el objetivo principal -

es el de diversificar su producto, mejorar y/o preservar su imagen turísti

ca y evitar la pobre explotación de los atractivos. 

Para los centros turísticos en expansión, como Cancún, Puerto Vallarta, 

Ixtapa, Los Cab.os, el objetivo principal es el de diversificar los servicios 

al turista, cuü1ando los recursos naturales y consolidando una imagen al -

mercad~ nacional e internacional. 

En los casos ce centros e.- :!eclinaciór :crrio Ensenada 'i ',·eracru;:. el ob

··.·t ~JI:: f:3 :~·i::~c;;.;.:~··:H· ia cJ;:a' ~ ~.1d d¿ atra•.: •.: .. t:.irístio jí: ~os mismos. 



C A P I T U L O I V 

D E T E R ~ 1 N A C I O N D E 
L A D E M A N D A 



SAPITULO IV.- DE~t~~INACION DE ~~ DEMANDA. 

~1 presente análisis de la :er.ianda está referido al conjunto de bienes 

y servicios, que sJn requeridos ~ar los turis:as, ya sea por causas natura

les a su desplazamiento (transpc,..te, alimentación, alojamiento, etc.) o por 

aquellos propios de sus pautas de consumo (diversiones, compras de recuer

dos, artesanías, artículos varics, etc.). 

Si bien es cierto que dicha demanda agregada está relacionada directa

mente con las características del gasto que efectúan los turistas y con la 

dimensión de sus movimientos, será imprescindible revisar las diversas varían 

tes que la condicionan. Entre ellas destacan las motivaciones del visitante, 

su origen y perfil socioeconómico, su estacionalidad, su pennanencia, su me-

dio de transporte y otras similares. 

Por otra parte~ dado que el turismo da lugar a fenómenos socioeconómicos 

distintos, como el turismo receptivo, el emisivo y el interno, se tratan so

meramente aquí, el ;rimero y el Gltimo, ya que estos son los que afectan la 

planeación de las zonas turísticas y por ende la de los aeropuertos de éstas 

últimas. 

IV.1. ANA.LISIS DE .:. JEMANDA m: ..... RISMO RECEP':'ItC. 
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~ebido por Jr, lado a qu~ ~éxico limita con los Estados Unidos de Nortea

-é~;ca, (uno de ·os princioalEs nercados emisores de turismo en el mundo) y 

~:~el otro a ~3 :3iidad y d~ve~sificación de sus atractivos y su nivel in-

t~,_,edio de des3~~:~1o econón1:o, el turismo receptivo ha crecido acelerada

~~"t2 en México !~rante los ~ltimos 28 aftos llegando a los 3 237 200 visitan 

tes ~xtranjeros er 1977. 

. 
i..a magnitud .:el fenómeno y su importancia en el modelo sustitutivo de -

i7"1::,ortaciones ado':'tado por México ha 11 evado a destacar su trascendencia, -

tanto por la captación de divisas que permite. como por la generación de em 

pleos e ingresos ~nternos que provoca. 

rv .1.2. POSIC!GN DEL MOVIMIENTO TURISTICO HACIA MEXICO ca~ RELACION 

A LOS ~VIMIENTOS MU~WIALES. 

Según la Organización Mundial de Turismo (OMT), el turismo en el mundo 

viene experimentando un crecimiento promedio anual de 4.5~ con excepción afr 

1974. en que se re;istró un decreciMiento de 2.7: respecto a 1973. 

~3ra 1976, se 3kanzaron cifras de 219 mi11onPs de viaj;;o~os en el or:-~. 
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dinamismo que alcanzó su crtcimiento r.~s:a 1974 y dE 3 .. S esfuerzcs ir1ternos 

por desarrollar este fenómeno, la verda~ es que el c~rtexto de la aistribu

ción munaial del turismo sus montos de =irribos aún s:r:. insignifica~:es dado 

que en el transcurso de 1970 a 1976, s51o pudo captar el 1.5% en ~rooedio -

del total mundial y el 9,S·_ del que cc?·-espondió a ia región de ~or:eaméri

ca. (Ver cuadro IV. l.) 

Ello puede deberse a múltiples razcnes como el cesto del trans~orte, la 

competencia de atractivos, 1 a 1 ejanía je otros mercados emisores, tan i mpor_ 

tantes como los europeos y en general a variables externas, poco controla

bles. Sin errbargo, buena parte se debe también a graves deficiencias ínter_ 

nas que pueden ser revertidas con el fin de alterar en la medida de lo pos.!_ 

ble la posición pasada y actual de ~xico, en el marco mundial del Turismo. 

De hecho, México preveé superar tal proporción a 1982 llegando a un 2f, 

como mínimo, gracias a una mayor tasa de incremento del País en relación a 

los indicadores mundiales. 

Analizando por regiones, se advierte que Europa sigue siendo el área más 

visitada con un sa.s; del total mundia! destacando ~n el la España {9 .3'. ) • -

Italia \ 7 .2~), Francia (6 .2".) y Aus:r.;a (5.4:.é) co:~o las naciones más turísti 

cas de es~ continente. 

Er: ~rden de impc,.:'.:_, .. ;·3 le S'.~·; ... -= ~ rpgión ·::~· •.:,..teamérica. :or: un 15.3 

.!í'l ·.-:'!1 ·~.ndial. 
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• 
C U A D R O I V . l . 

1 ~RISMO RECEPTIVO MUNDIAL POR REGIONES. 
PERIOOO 1975 . 

(En Millones de Turistas} 

¡ 

IE~~stioo __ Número de Turistas Participación 

ropa: 125.0 58.8% 

¡Es¡;a!la 19.8 9.3 
!!tal ia 15 .3 7.2 
¡Francia 13.l 6.2 
¡A1er..ania Oeste 7.4 3.5 
IAus tr~a 11.5 5.4 
Sui Z3 8.0 3.8 
Inglaterra 8.9 4.2 

!Yugoeslavia 9.5 4.5 
Otros 31.5 14.8 

Norteamérica 32.6 15. 3 
1 

IEstaoos Unidos 15. 7 7.4 
Canadá 13.7 6.4 
Méxfro 3.2 1.5 

¡Sudamérica 3.2 1.5 

~"gen tina 0.9 0.4 
rasil 0.6 0.3 

Uruguay 0.6 0.3 
!Colo!It>ia 0.1 0.1 
'p - 0.3 0.1 i eru 
¡Otros 0.7 0.3 
1 

! 

!Asia 8.3 3.9 
! 
,, 

~4fr1 :3 3.3 1.8 
' ' 
'.oce,iría ~ ~ 

.!¡ ,'J 0.5 

18.2 

100.0. 



La Uni511 Americana y :~!1adá son las :::ue registra"' ·Jayor afluen.::ia desde 

... na posición altamente he-:;:enónica en s;;.. "'E:gión, que:3rjo México en ... n nivel 

~uy inferior como lo muest~a el cuadro : •. l. 

La tercera región en ~r¡;:,ortancia es ;sia. con ur. ::: .9', del total, en la 

cual destaca Japón, Hong Kong y otros de'.' área, por el interés relativamente 

reciente que ha despertado en el mercado occidental de viajeros. 

Africa viene registrando incrementos importantes en los últimos años. 

Sin embargo, para 1975, seguía siendo la cuarta región en importancia con -

apenas un 1.8% del total a pesar de la cercanía de algunos países a Europa 

y el interés que ciertos de sus atractivos despiertan en este continente. 

Sudamét·i ca es la quinta región con sólo 1.5% del teta 1, observando una 

distribución más homogénea entre países como Argentina (0.4%), Brasil (0.3%), 

Colorrbia (0.1%). Uruguay {0.3~), Perú {0.1~) y otros (0.3~}. 

Finalmente Oceanía sólo cubre el 0.5t del movimiento mundial. 

Respecto a la captación por países, 1os 10 princi::;ales lugares a escala 

mundial en esta actividad se reflejan en el cuadro IV.2. 

IV.1.3. A~A1.ISIS SEGU~l !.'(*.7JS IJE' AFLtE•1:!A I~GRESAíX~ !í_ PAIS. 



C ~ A D R O I V . 2 . 

PCS:CION POR PAISES rn EL TURIS~ RECEPTIVO MUNDIAL. . ~---,_ __ _,_ 

PERIODO 1975. 

(En r·~:11ones de Turistas} 

.. ¡ 1 

Lugar País No. de Turistas ;!' en e1 Mundiai '. ·~ 
! 
' 

lo. Es Daña 19 .8 9.3 
2o. Estados Unidos de 

~íorteamérica 15. 7 7.4 
3o. Italia 15.3 7.2 
4o. Canadá 13.7 6.4 

So. Francia 13.l 6.2 
60. Austria 11.5 5.4 

lo. Yugoeslavia 9.5 4.5 

8o. Inglaterra 8.9 4.2 

9o. Suiza 8.0 3.8 l 
1 

lOo. Alemania Oeste 7.4 3.5 1 
1 
! 
l 

México 3.2 1.5 ¡ 
i -----

cuente: SEC!UR, Documento: Diagnóstico y Pronóstico. 
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·.rgres:.·~: ... :i ··i:!xico, :'.\_:;_. ·:·· je 2 23: ::~ a 3 237 :.::: . .:isitantes 1~· ::¡ue sig 

r;ificó J" ~·-.::r::mento a::~=-~t::::i cercanc· =·millón de "':/istas y un a:..".l:::nto re 

'3tivo c:o::: .::.~.(Ver CL.:=\~ ... :- !V.3.). 

Sin e'"r.:i··,;o, e1 cor:: ··::=..,iento de" .;:i::n5meno en ::..:e periodo fué sumamen 

te inesta::;"!.:: negando in:· .. ;0 a decre""E~tos absolutcs en 1975 y 1976~ en -

:Jmparaciór. 3. 1os años i"'.-e.::iatamente anteriores. 

Tales :~:or.sistencia: =r: el procese r;istórico marc.an por su magnitud, 

1na nueva etapa del fenón=r:, ya que en la década de los cincuentas y sesen_ 

tas, el turismo receptivo registró un crecimiento relativamente continuo. 

Esta nueva etapa puede 11egar a cara~terizarse por ciertas reducciones 

er. la afluencia proveniente del exterior~ pues las mismas parecen tener cier. 

ta relación con los períodos críticos más destacados tanto de la economía -

:le mercado del mundo occide~tal, como en especial de los Estados Unidos y -

:dnadá, {principales emisores de turismo oara México). Influirán, así mis

"'l'.>. las alteraciones en los ;:;recios de ciertos bienes claves para el desarro 

llo industr~a1 como los ene~géticos. 

DE- 1970 a 1973., se man;..=-::s~ó en MéJ<ic: :ma continu~éad de las tendencias 

:-·:~r~sionis7~s er. el turis-·: -r¿.;eptivo t"'C:"':as de la cé:ada arterior. ;:Jn un 

· ... _•·e:-:ltmtc ,;:.:.--:rado :-ie-m¡::.-~ --3_.cir al lC • :ue 11ega ~,.,:i ... so al 16 (r 1972. 



C U A D R O I V . 3 . 

MEXICC: EJOLUCION HISTORICA DEL TL:::::"ID RECEPTr:c. 

,--

Año No. de 
I• 

. Turistas * 

1

197 

197 

197 

197 

197 

197 

197 

197 

! 
,, 

; 
! 
t. 
1 

o 
1 

1 1 
1 

2 ~ 

3 i 
1 :¡ 

6 1 . 
7 1 

¡ 
1 

2,250.3 

2,509.5 

2 ,912 .2 

3,224.9 

3,362.0 

3,217.9 

3,107.2 

3,237.2 

' 
1 

¡ 
l 

1 

1 

PERIODO 1970 - 1977. 

(En Miles~ 

:" Anual "' ~ Prol11€dio de JO 

Respecto Crecirr.iento 

1974 1 Anual Base 
1970 

1 

- - -
11.5 - -
16.0 - -
10. 7 - -
4.3 - -

-4.3 -4.3 -
-3.4 -7.6 -
4.2 -3.7 5.3 

Fuente: Secretaría de Turismo 

* :nc1 .... ,'e nacionales residentes en el extranjero. 

1 ;:: Crecimiento 

Relativo Total 
en e1 Período 

Base 1970 

-
-
-
-
-
-
-

43.9 

¡ 
1 
1 
1 

' l 
1 

1 
' l 

! 
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sis energética con repercusiones en las tarifas aéreas y el precio de los 

corrbustibles, así como la depresión generalizada, no sólo en los ingresos -

··eales sino en las tasas de ocupación e inversión. 

En ese año e1 incremento de aflt.:encia baja en forma notoria a un 4.3 

aunque sigue siendo pos1tivo. 

Para 1975 y 1976, los ef:ctos mencionüdos se pronun:iaron, reforzándose 

sus consecufmcias con eventos altamente et>mpetitivos para México. coioo los 

Juegos Olímpicos en Canadá y el Bicentena··io en los Est3.dos Un1dos (ambos -

celebt·ados en 1976); todo ello presionó para acentuar la tendercia depresi

va en el turismo receptivo y provocar caijas absolutas en ~us montos. A -

el lo se aunaron factores de origen internl como la subvaluaciór de las divi 

sas en el mercado nacional de acuerdo a los precios internos (hasta septie!.1! 

bre de 1976), y algunos otros de carácter subjetivo como la interpretación 

ideológica de la orientación de la política exterior mexicana en aquellos -

años. Esto último produjo acciones contrarias al país por parte de ciertos 

grupos en el exterior. 

1977 marca para México una posible recuperación ya que las últimas cif~as 

obtenidas reflejan montos superiores a los que se presentaron en 1975-197€; 

sin que todavía sean plenamente optimistas ya que no alcanzan el nivel de -

1974. ~o obstante, aunaue algunos de los factores internos tarecPn l'taber -

sido su~e~ados parte de 1c~ eAt~rios nJ lo están en su total1cad. En:re e; 

!os úit~·~'s ;abt: mt!nuoriilr hs md'."ra11.'ls •1 .11;.e't,ativas sotrt:.- i.:: e,.:, . .:;i:o:-fa r~,. 
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teamericana y canadiense (88.2% del mercado para México), la constante ame

naza de la inflación a nivel mundial, las fuertes posibilidades de aumentos 

en el precio de los energéticos dentro del corto y mediano plazo y el aume!!_ 

to de la competencia dentro del área turística a que pertenece México, en -

especial en el Caribe y Centroamérica. 

IV,l,3.1. PROYECCION DE AFLUENCIA CON TENDENCIA HISTORICA (1978-1982) 

Respecto de la proyección para el periodo 1978-1982, existen varias po-
• 

sibilidades según se considere la importancia de la retracción de 1974 a --

1976, y sobre todo la reincidencia en el futuro cercano de los factores ec.Q_ 

nómicos externos que contribuyeron a la baja del turismo receptivo de México 

en dichos años, 

Debe subrayarse que las alternativas sobre este pronóstico, que en segui 

da se presentan, están referidas exclusivamente a 1as previsiones que pueden 

efectuarse a partir de la prolongación natural del fenómeno para 1978-1982. 

a) la. Alternativa. 

Tomando como base de cálculo la tasa de incremento compuesto incrementa

ia oor el ~e~ómeno en el período 1970-19?7~ (Cuadro IV.4.} y presup~estando 

un fl'\Clnteniriento de la recuneración de 1977 y los e1eiie~tos interno favora-



M::XICO: PROYECC:c~; DEL n!RISMC ~ECEPTIVO. -- - - -
PERI!JD0 1978 - 1982 

(la. Alternativa)* 

r 1 
Años Miles de Turistas J 

1 

1978 3,409.7 

1979 3,591.4 

1980 3,782.9 

1981 3,984.5 

1982 4, 196. 9 
1 
! 
~.,,_~ .. ~---

* fosa de Incremento Col1Jj)11t>sto: 5.4 _ que representa 

1 a tas13 de i ne re1"l?nto compuesto de 1 Pe ríc.:ic-

19?0 - 1977. 



bles a ella como e1 poder adquisitivo de la moneda extranjera, la promoción 

de1 raís en el ext~anjero, sus facilidades de acceso y otros diversos ele

mentos, se lograrían cifras cercanas al pronóstico de esta primera alterna

tiva la cual parte de la tasa de incremento compuesto experimentada por el 

fenómeno en el periodo 1970-1977. (Ver cuadro IV.4.) 

Este método de cálculo preveé de hecho, una mayoría considerable y no -

da mayor importancia a la situación depresiva de 1974-1976, salvo en lo que 

haya repercutido en el monto de 1977, Ello se debe a que el proceso de es

timación sólo maneja las cantidades de los extremos eR el lapso estudiado. 

Es satisfactorio bajo la premisa de que dicha situación no tenderá a repeti!:_ 

se en el futuro proyectado o de que su reincidencia no se extienda al fenó

meno al menos con la intensidad que registró en el pasado cercano. 

Los montos resultantes de esta proyección son los que se presentan en -

el cuadro IV.4. 

b) 2a. Alternativa. 

Lna segunda alternativa que debe calificarse optimista (dadas las bases 

empleadas en el métcdc de su obte~ción) es aquella que resulta de aplicar -

al período 1978-1982, la tasa de incremento c01ncuesto del período 1960-1977. 



".unque elle. 3~.;:011e una grar. ··e::uperación, no resulta totalmente desca\"tab1e 

e;1 vista del impacto q•Je se espera de e::::mes como ei :cmercio Bilat2ra1 -

.;éreo entre México y los Es:3dos Unidos .: a1g~nas ut.rd:: !:.!mprendidas durante 

!977, y 1os pririieros meses oe 1978. 

Este método 11eva implícita la hipótesis de que se rescataría buena par.· 

te de la tasa promedio que rigió para los f1ujos de turisrx:i receptivo en su 

época de expansión (década de los sesentas). pero bajo una situación enter! 

riente diferente desde el punto de vista c~antítativo ya que las bases actua 

les sobre las cuales se estima el porcer.taje de aumento son hoy mucho mayo

res que en el pasado. 

El Cuadro IY.5. muestra los montos de turismo receptivo que se espera

rían con esta hipótesis. 

e) 3a. Alternativa. 

Una tercera posibilidad que ha resultado relati.vamente moderada pero mJe 

conviene tomar en cuenta por el procedimie'\tO metodológico que utiliza, es 

la proyección por regrPsión lineal aplicaca a los montos del periodo 1978-

1982, en base a las cifras registradas ere~ lapso 1970-1977. Este carn1~c 

considera en su cálrulo la depresión de 13?~ a 1976, le cJal es acertado Ja 

we fos mú1ti:'.'1es factore$ e;\ ,ernos que ;.-:¿,.vinieron ~,. ellos no han 'lE53 .. 

:arec1do y p¡,.e:}er por talito •"f3~a~cer. 



C U A 2 R O I V . 5 . 

MEXICO: PROYECCI~~i DEL TURISr.l: RECEPTIVO 

PERIODO 1978 - 1982 

(2a. Alternativa)* 

Años Miles de Turistas 

1978 3,544.7 

1979 3,881.4 

1980 4,250.2 

1981 4,653.9 

1982 E,096.0 

~ ·-~ 

* Tasa de Incremento compuesto: 9 .5~ para el 

Período 1978-1982 que representa !a tasa de 

incremento compuesto del Período i960-1977. 

75 



En realidad, 'os montos c:nenidos a travf5 de esta proyección son bajes. 

si se consideran 1os efectos : .. antitativos :;..e se esperan de las acciones --

'.'lisladas pero in;:iortantes, e'.'l:rendidas en e~ transcurso de 1os últimos meses, 

en instancias gucernamenta1es :.J ;;rivadas rela:ionadas con la actividad, tan

to er:. e 1 Pa is coro en e 1 e>. te--~ cr (Ver cuadro : V. 6. ) . 

d/ 4a. ·Alternativa. 

~inalmente, se desarrolla una cuarta alternativa de crecimiento, en vir

tud de que expresa can ti da des manifestadas con frecuencia dentro de a 1 gunos 

círculos nacionales relacionados al turismo. Sin embargo técnicamente ado

lece de un exagerado optimisllX) dado que proyecta el período 1978-1982 con -

una tasa histórica de incremento anual del 11.5% (Diagnóstico y Pronóstico, 

Capftu1o IV, Página 259, Información de SECTUR}. Esta tasa resulta del Pt'!!. 

medio aritmético aproximado de los incrementos anuales que registró la af1uen 

cia del turismo receptivo entre 1960 y 1976. 

Considerando que existen at1T1entos entre años como 1960 y 1961 ó entre -

1961 y 1962, que superaron el 2~~ gracias a la situación general que existía 

en aquellos mome~tos y fundanentalmente a s~s montos todavía reducidos de -

a~1..iencia (717,300 visitante~ :ara 1961) y ~~e además están incluidos años 

a~::~cos como el ae 1968, en e1 c.ial se llegó a las tasas de crecimiento del 

3·: • {celebración de las on ... :1adas en Méxi:.:.; parece objetable aplicar la 

tar.:a :woriediü .lr:.1~1 del 11.5 a~ ;>erfodo ~¿l:,S-1982 como continuación de !e_!! 

:·•'":·.~: nistór.;~:L •.¡o obst!r-:i::-. :~mo meta ::~ ... n verdad·'l'"C >;-:.f'ue~zo r~JrH~-



Años 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

e u A e R J I V . 6 . 

MEx:ca: PROYECCIJN DE TURISMO RECEPTIVO 

PERIODO 1978 - 1982 

{3a. Alternativa)* 

Miles de Turistas 

3,564.3 

3,694.6 

3,824.9 

3,955 .3 

4,085. 7 

* Y= 1 301 + 2 391 (x) 



:~.:.:: 110 pare~e :an e1evaoa s· 3 ella se'.: destinan los recursos económicos 

: los instru::iertos adecuadcs. 

El Cuaurc muestra as cantidades r-espectivas ~rovenientes de este 

-é~odo. 

e) Alternativa de la Tender.:ia Natural o Histórica Seleccionada para el 

Presente Análisis de TJ~~s:no Receptivo. 

Retomando las condiciones 1~plícitas en cada una de las proyecciones 

presentadas y la necesidad de elegir aquellas cuyas posibilidades de verifj_ 

car espontáneamente la realidad sean más altas, se ha elegido la 2a. Alter

nativa (Cuadro IV.5.), con e~1a se analiza el comportamiento esperado en -

otras variables del turismo re:eptivo dentro del período 1978-1982. 

Esta alternativa, si bien puede parecer optimista y en cierto modo cue~_ 

tionable en el terreno metodolégico 1 se asume como la más real porque incor. 

pora en forma moderada las previsiones sobre los efectos que deben resultar 

de las acciones recientes en ias empresas privadas interesadas en promover 

el desarrollo de este fenómenc. 

Tales previsiones no han s1do traducidas directamente a niveles cuantitA_ 

t~vos, pero per:'!"iten esperar ~~sas relativa:--ente altas de incremento en los 



i 
l 

Años 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

~:;AGRO IV.7. 

MEXICC: ;;;_:YECCION DEL TURISMO RECEP7::,o 

CERIODO 1978 - 1982 

(4a. Alternativa)* 

Miles de Turistas 

3,609. 5 

4,024.6 

4,487.4 

5,003.4 

5 ,578.9 

* Tasa de incre;ento por promedio aritmético 

de tasas de 3J"lento anual. 

Perfodo 196:: - :~ns = 11.5~ 

7? 
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:e 5 millones de visitantes e:·~'"anjeros pa ... a 1982. 

Si se emprende además un ;:::-,..oceso de p1aneación sectoria1 importante~ de

~erán preverse ~u~entos aún nayores en el flujo del turismo que ingresa a -

"1éxico. 

IV.1.4. ANALISIS DEL TURIS~ RECEPTIVO SEGUN EL MEDIO DE 

TRANSPORTE UTILIZA:;.: PARA SU INGRESO. 

La fonna en que vienen distribuyéndose los flujos turísticos provenien

tes del extranjero según los !'ledios de transporte existentes, ofrece al aná 

lisis una primera segmentación socioeconómica de este mercado. 

Ello es posible debido a que los principales centros emisores de turis

TIX> para el país se encuentran como ya se dijo en E.U.A., Canadá y Guatemala, 

naciones desde las cuales se puede llegar a México tanto por vía aérea, co

mo terrestre y marítima. 

Se supone entonces que el medio de transporte queda a la elección del -

visitante, el cual decidirá según su capacidad económica o sus motivaciones. 

Dado el escaso desarrolle actual de México como destino para los movi

~ientos turísticos marítif'lOs, la verdadera selección para la gran masa de -

turistas extranjeros se estaolece entre la vía aérea y la terrestre. 



Considerando q:ie la gran mayoría de los atractivos y todos 1Js centros -

turísticos de México con demanda de origen externo, están comunicados con -

los países vecinos tanto por tierra como por aire a través de rutas y aero

puertos es posible afirmar que en su mayoría los visitantes extranjeros in

gresan al país por medio del transporte más adecuado a su nivel de ingresos. 

Es de suponer que el segmento de mayor nivel económico sea el marítimo 

debido a las implicaciones que pueden hacerse sobre los viajeros que emplean 

sus yates particulares o los cruceros de línea. Sin embargo, al mismo tiem

po son los menos interesantes para México como mercado turístico, dada su -

baja permanencia (para el caso de cruceros), su poca demanda de hospedaje y 

alimentación en establecimientos nacionales, su comportamiento altamente cam 

biante y sobre todo su reducido número (2% del total de 1970 a 1977). 
' 

Los usuarios de la vía aérea, que expresan el segmento socioeconómico in 

termedio, son fundamentales para cualquier país o sitio turístico en función 

de su número y su capacidad global de gasto. 

Finalmente, los viajeros terrestres son, comparativamente y en promedio 

los que disponen de un menor nivel de ingreso y gasto, aún cuando en número 

son el mayor segmento de mercado potencial. 

La estructura distributiva de rstos tres segmentos iniciales contribuye 

también el manejo diferenciado de variab1es que adquieren magnit..ides parti-

,u1are:. en cada t.1no Je elfos. El :;aste, la e:.tac1e:nalidad, la .Je•"!'ianenci~. 
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ei origen .J :::r.:i.s simila.-es, son buen ejerr.plo de ello. 

Si bien, como se mencrnné, a Méxicc se ingresa por las tres vías, la aé 

rea y la ter~stre son en definitiva las más importan:es, ya que ambas han 

VE-nido cubriendo más de1 9~L en el total. 

Dentro de ese porcentaje~ la participación individual de estos dos me

díos de transporte ha sufr~d.:· transformaciones que parecen guardar cierta 

relación con los cambios en la afluencia turística receptiva en su conjunto, 

lo que se explica por los segmentos de Mercado a que corresponden. 

Es significativo, por ejemplo, que mientras se mantuvo hasta 1973 la é

poca de expansión en el turisJTlO receptivo para México, el medio de transpor

te mayoritario fué el terrestre (49.7% de la afluencia externa del país con 

tra 45.9% del aéreo) (Ver cuadro IV.8.). 

Para el período 1974-1977, coincidente con una moderada afluencia exter 

na, canbia el principal medio de ingreso al país pasando el aéreo al primer 

lugar, y relegándose el terrestre a1 segundo. 

Por otra parte~ en el período de descenso (con la leve recuperación de 

1977), la importancia de la vía aérea ha ido creciendo al oasar del 48~ que 

alcanzó en 1974 a .:g.s:, en 1975, a 49.St.; e~ 1976 y al 53.2~ en 1977. 
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MEXICO: TURISHJ ?.t.CEPTIVO SEGU~t \IE:IO DE TRANSPORTE uTILlZADO. PERI1)00 1970-197í* 
(En Miles de Turista$) 

---- ---------~- -~ ----------------------------------
Medio ele Transporte D70 1971 1972 1973 1974 % 1~75 1976 

---- ---------------- ----
1977 

Aéreo 
:errestre 
Autorovil 
Omnibus 
F'errocarri 1 
MaritiAIO 

888.a 
1,350. l 
1,145.3 

159.8 

45.0 
6.a 
4.5 

39.5 1,009.0 40.2 1,261.0 43.3 1,480.3 45.9 1,613.7 48.0 1,560.6 48.5 1,536.4 49.5 l,722.7 53.2 

No Clasificado 

60.0 1,480.9 

0.3 
0.2 

1,252.5 
178.2 
50.0 

7.5 
12.5 

5:LJ 1,630.8 

0.3 
o. 5 

1,368.7 
209.7 
52.4 
5.8 

14.6 

56.G ¡,602.8 

0.2 
0.5 

: ,306.1 
229.0 
67.7 
13.0 

128.8 

49.7 1,607.1 47.8 1,531.6 47.6 1,552.9 
1,Jll4.2 

235.7 
57 .2 

0.4 10.1 
4.0 131.1 

1,242.1 
2Z8.4 
61.1 

0.3 12.9 
3.9 112.8 

1,306.6 
207.8 
38.5 

0.4 4.3 
3.5 13 .6 

50.0 ~.5.10.2 46.7 

0.1 4.3 0.1 
0.4 

To t a l 2,250.2 100.0 2,509.9 100.0 2,912.2 100.0 3,224.9 100.0 3,362.0 100.0 3,217.9 100.~ 3,107.2 100.0 3,237.2 100.0 

FUENTE: SECTUR 

* 1970-1973 
Aéreo 42.6 
Terrestre 55.6 
MarftilllO y No Clasificado ~1.S __ 

100.0% 

1~74-1J77 

49.8 
4?.0 

__ 2-:1_ __ 

100 .0% 
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Jue mueve a :onsiderac~0res sobre J~d Dosible altera:ión er los segmentos de 

"""?rcado ~~i~cioales pa~a el oaís. 

Es ~~s ~actible que dicha alteración se deba no sólo a las ventajas na

-::llrales :!!.ie ofrece el avión (;1ayor .,.a:;idez y comodidad. 1"1€jor programación 

je viaje, &~cilidades crediticias, etc,) sino a circunstancias de tipo eco

~ómico ré:3cionadas fundamentalmente con la capacidad de compra de los seg

"1entos y el aumento en los precios de los combustib1es y de los servicios -

turísticos internos. Una segunda causa puede atribuirse a los recientes -

cambios e~ el mapa de la oferta turística nacional. En tercer lugar se en

cuentra la confoFmación espacial de los principales atractivos y en cuarto 

lugar el descuido interno por mejorar las facilidades al turismo receptivo 

de ingresos relativamente moderados. 

Respecto a las primeras circunstancias, de tipo ecoñómico,cabe mencionar 

los efectos sobre la demanda originados por el incremento de los precios de 

los servicios turísticos internos en el período que va de 1974 a septiembre 

de 1976. medidos en moneda extranjera. La inflación acelerada en la economía 

nacional y la alta subvaluación de la divisa que ésto provocaba al mantener

se la paridad cambiaria de esos años, llevaba a desalentar los flujos de me

nor capac.;dad económica. 

En este sentido. ~uede observarse en el Cuadro IV.8., como de 1974 a --

1975 !a~:s de de~censo general de 1a aflu2ncia e~ter~a} el decreMento en tér

~inos ~==~iJtos por 1a vía aérea es menor al re~istrado en 1a terrestre. 
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:e !975 a 19".'c se acentúan hs '"educcione~ .:.!€ afluencia siendo los via

:eros que ingresa~ a, ~aís por au!.:::-ús los ~Je t?xperimentar. el descenso ma

JJr en los segmentes y subsegmentos establecidos según medio de transporte. 

éllc atiende tarbié~ a las condiciones en precies que rigieron para los ex

tranjeros hasta se;::'ierrbre de 19 76. 

Er. 1977, a pesar ~üe la deval~a:~ón produjo un brusco decaimiento en el 

costo del viaje para el turismo que disponía de divisas, los viajeros por -

vía te~restre continuaron disminuyenao mientras que el segmento que utiliza 

el avión respondió con menor elasticidad a la reducción global del precio -

para va~acionar en México, ya que a· .. ~ntó su afluencia en un 12<:.. con respe!:_ 

to a 1976. 

En cuanto a los carrbios recientes en la oferta turística nacional cabe 

mencionar los desarrollos turísticos de Cancún e Ixtapa-Zihuatanejo, dirigi 

dos principalmente al turismo receptivo que utiliza la vía aérea. Ello ha 

provocado una afluencia particular, en especial de 1975 a la fecha, viéndo

se reforzados por los aúmentos de algunos centros turísticos tradicionales 

como Acapulco, Los Cabos (BtS), Mazatlán y otros que gozan de una gran deman 

da en los segmentos transportadores por avión. 

Por otra parte, es importante des~acar que la mayoría de los atractivos 

i~ternos con categoría internacional están ubicados al centro y al sur del 

·~rri~~ri~ nacional, ir1.;1uso los de costa y mar . Ello desalienta a los 

o.:.g¡ent0S ~ ;rÍs t iCOS ~_. .. :.:mienta 1"'•?n!-:- .:anadienSl?S .J !'Stadouniden:es, CU{') -
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desp1azamiento hab't..ial es por ;; .. fa terrestre. ya que les irlpl ica un lar

go vi2.je (por lo re~:.1ar entre :.,:0J y 2,000 krns., desde la frontera nortea 

Mericana) y por 1o t='ito un 1riaycr ;asto contra una menor estadía en el área 

especfTica del atractivo motivac;J~al. 

Por último, üP.a causa a consicerar en la alteración observada dentro del 

corto plazo sobre la estructura é~stributiva según medio de transporte es -

la del inminente descuido interri: ~or impulsar el turismo terrestre, tanto 

en lo que se refiere a la promoción y a las facilidades de acceso y tramita 

ción como en cuanto a la oferta turística de nivel medio y bajo. 

Asimismo, reforzando las perspectivas del turismo receptivo por avión -

debe recordarse la celebración dei Convenio Bilateral entre México y los E~ 

ta dos Unidos, que abre nuevas ruta e; y pennite aumentar la afluencia por es

te medio a muchos sitios turísticos del país. 

Tvdo hace suponer que, de continuar la tendencia, el segmento de la vía 

aérea confinnará en los próximos años la posición alcanzada y mantendrá el 

mayor dinamismo qoe registró en los últimos años con respecto a la terrestre, 

{9.9;. contra 1.6~ respectivamente). Ahora bien, en términos generales ésto 

no implicará un real avance si se mantiene la inclinación que lleva a perder 

1a afluencia de los segmentos aJe ingresan por la vía terrestre, ya que ello 

~rovJc.aría una maycr- concentrac"5r: espacial 1e1 fenómeno y una gravfl contraf_ 

\1ór, ~~ la demanaa ;ara c1erta~ =~nas del oaís. en especial las del norte 

¡jp Y,P!fi~C. 
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IV. 2. ANALISIS DEL TURISMO UHERNO. 

IV.2.1. INTRODUCCION. 

El objetivo de este inciso es el análisis, cuantitativo y cualitativo 

de las principales variables que caracterizan al turismo interno en México, 

con la finalidad de obtener elementos de juicio que permitan estimar su corn 

portarniento a futuro. 

Estas variables son analizadas en base a información proporcionada por 

SECTUR en diversos documentos. Asimismo, se tiene corno marco de referencia 

infonnación proveniente del estudio socioeconórnico, para la afinación de -

ciertos indicadores cuantitativos (concretamente sobre el volumen de turis

tas), y especialmente, para el diagnóstico de las perspectivas de crecirnien 

to del turismo interno en la República. 

Conviene aclarar GUe los criterios utilizados ~ara definir el tur~s'110 -

interno, se basan en los tres conceptos siguientes: 

a} Conjunto de personas que se movilizan dentro del propio país en que res.!_ 

den. Es decir, se incluye en este criterio tanto a la población mexica

na, como a los extranjeros residentes en México. 

~) ~o se consideran corno desplazamientos turísticos a aquellos efectuados • 

;:.o,.. r,:zones comerciales o aquellos realizado<; con. ;"l"opósitos lucrativos. 



c) Finalmente, estos ces~~azamientos de:.en durar a' ""'enos 24 horas. de tal 

fonna que exista come ~ínimo una pernocta, no in:1~yéndose por tanto 

los desplazamientos ce tipo recreacional. 

E1 cumrlimiento de estcs criterios de~ine a1 turfs:a interno en e1 senti 

cto que se utiliza en el pre~~~te trabajo. en coincide~:~a con las definiLiones 

del turismo interno más ace~tadas a nivel internacional. 

E1 Centro Interamericanc de Capacitación Turística (CICATUR/OEA). define 

al turismo interno, como "e1 consumo de servicios y bienes realizado a pre

cios de mercado por los residentes de un país, durante un viaje fuera de su 

área de domicilio habitual, nero dentro de su territorio nacional, por un -

~lazo mayor a las 24 horas y con fines vacacionales e di~erentes a los :omer 

ciales o a los de participar del mercado de trabajo del o los lugares de Jes 

tino", 

IV.2,2. DEMANDA INTERNA ~~RISTICA. 

La información proveniente de diversos documentos aportan cifras contra-

1ictorias sobre el volumen total de turistas nacionales. 

As'i, el documento Cia9néistico y Pronóstico" (Secretada de Turis""IO 1977) 

:l""irma oue Gurante el per.;-:do 1970-1977, el númerc ce !uristas naci:;na1es 

'.;e requir1et-on alojamier':: -:ri 'ioteles. ;;asó de 9.8: ~;~lenes en 197.}. a ---

... 
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Por otra parte, en el documento preli~inar "Indicadores Básicos de la -

Actividad Turística" (Secretar1a de Turismo 1978, Cuadro 1, Años 1970-1977), 

:~e aporta datos para la serie histórica 19~J-1977, se observa que el número 

cte turistas pasa de 6.31 millones de turistas en 1970 a 13,81 millones en 

:377. 

La disparidad de estas cifras entre sí y su considerable diferencia con 

resoecto a los resultados del cálculo de la Demanda Interna Potencial Turís

tica realizado por SECTUR, (Plan Nacional de Turismo, 1978) donde se detectó 

un máximo cercano a 8 millones de personas en posibilidad económica de reali

zar turismo, llevó a la necesidad de efectuar un nuevo cálculo estimativo 

sobre el número total de personas físicas que realizaron turismo en 1977. 

IV.2.2.1. DEMANDA REAL INT:RNA TURISTICA PARA l977, 

a) Metodología de Estimación. 

la demanda real de turismo interno se obtuvo a partir de los registros 

de viajeros manifestados por los establecimientos turísticos de hospedaje -

coriercia 1 en destinos turísticos y centros de apoyo del espacio turístico -

{zonas. conjuntos y corredores} de la República Mexicana, durante 1977. 

Sin embarcc. Mediante este ~ecanismo de estimación se calcularon sólo -

~~~noctas ~fect~adls por na~io~a1es ya cue este proceso de cómputo no cuan~i-
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fica e1 "~:-tero de turistas. 

Por ::, tanto, con el dato de noches-turista nacionales se procedió a en 

contrar el monto aproxinado de personas-turista que siendo residentes en Mé

xico, er el año mencio~ado, ~icieron tGrismo dentro ael Pais, 

Para esos efectos, se aplicaron a las pernoctas de cada ciudad, la est_! 

día prorredio encontrada para cada una je las mismas, de manera que se llega

se al to:a1 de visitas nacionales. 

Dichas visitas no expresan los montos de afluencia en personas~ ya que 

un mismo individuo puede realizar varias visitas con pernoctas en ~n mismo 

o distirto lugar durante el transcurso dei año. 

Asimisno, el registro e.e viajeros a dvel nacional incluye pe~sonas que 

tocan durar.te su viaje diferentes escalas por lo cual, siendo un solo indi

viduo, aparece registrado dos o más veces según sea el itinerario dP pernoc

tas que adoote en su viaje. 

Para ~~itar errores y duplicac.iones je cómputo y ~oder lleqar al número 

aproximadc je residentes en México que nlc1eron turisnc en 1977. se aplica

ron dos coe<i!'icientes de ajuste. 

El ;::r·~.-o se rf'fie~e a 1as ver.es :~e. en oror.ied~: ~ent>ral, se ~;!.i"la -

iU~ 10!; na,...~:::l"la1e5 ré;:Ji•~erar _.,.. 't'iajei ": .... ;:stiCC'I Ct-1"1•~ :el "1lSMO ~!!: ~n -

''él(iCO. 
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Este factor se ~·~6 en 2, consi;::erando 1os '"'?S .. ;tados de ur.a encuesta -

reciente {"Estudio de: li1ercado de T_.,...ismo Mexicanc . •iorsearch .international, 

Inc. "'a.•:- 1978). cifra ~ue incluye ·os diferentes :.:::ios de desplazamiento -

(fin de semana con peN'locta, vacacicres, etc.). 

Pusteriormente, se +ijó el facto~ de itinera~~:s, que expresa el prome

dio general mínimo en ias zonas en las que pernoc~a el turismo nacional du

rante un viaje. 

Este factor resulta de observar les principales centros emi~ores de tu

rismo interno y sus centros de destino habituales. 

En este sentido, se calculó el coeficiente más :onservador encontrado -

dentro de varias alternativas, el cual equivale a :.2 destinos con pernocta 

como prot1edio general durante un viaje. El mismo expresa que una gran pro

porción {alrededor de 80~~) de los turistas mexicanos~ sólo pernoctan en un 

sitio durante un viaje determinado, r.tientras el res:~ lo hacen en dos o más 

lugares. Ello está reforzado por la estructura actua1 de oferta y demanda, 

a través de la cual puede observarse que el 80% de 1a afluencia ~acional -

pernocta en centros turísticos de destino final {zonas y corredores de esta

día). 

b} Esti~ción de la ~enanda Real ae 7urismo Ir.te~~:. 
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Como resu1tado de aplicar la metodología de~crita, se observó que los -

20.4 millones de noches-turista nacionales, registrados por hotelería turís 

tica en 1977, significaban, tlna vez considerada la estadía promedio en cada 

una de las ciudades integradas en el análisis, 8,474 millones de visitas. 

Este número de visitas se corrigió por los coeficientes ~ya explicados} que 

expresan la repetición de viajes y el número de lugares visitados. Así, se 

llegó a la cifra de 3,531 millones de turistas mexicanos (individuos) que -

utilizaron alojamiento comercial turístico en 1977. 

Por otra parte, según estadísticas de la Secretaría de Turismo, existe 

a nivel nacional un porcentaje de residentes en México que hace efectivame!!_ 

te turismo, pero que no utiliza alojamiento comercial. Este porcentaje equj_ 

vale a un 26.1% de los flujos turísticos que sí utilizan este tipo de hosp~ 

daje. 

Por la agregación de anbos segmentos de mercado, se llegó, finalmente, 

a 1a cifra de 4.45 millones de personas que se desplazan dentro del país, -

sólo por motivaciones turísticas y que constituyen, por tanto, la demanda -

real de turismo interno en 1977. (Ver cuadro IV .9.). 

IV.2.2.2 ESHMACION DEL 'JGLU~EN TOTAL DE V!SHAS. 

En el cuadro lV.10. se rnues:ra, a título focicativo, ei volumen tota1 -

.lt' .. is itas turfat~cas y no turís-.h»lS registradas ror la c.,t-··ta tota.1 11.:"te

~~"'l ael País. 35f ._Q!'l'() una es":·""a:iól'I dr: las ·'~it·l« ·~t~ .... ~s en alún-·en 
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MEXICO: ESTIMACION DE LA DEMANDA REAL DE TURISf.D 

-
Zonas 

Corre 

Conju 

Corre 

Corre 

Corre 
Se e un 

Turísticas 

dores de Estadía 

ntos 

dores Longitudinales 

dores Transversales 

dores Longitudinales 
darios 

dores Transversales ,~~~~ darios 

tr º t L._ 
a 1 

INTERNO PARA 1977. --

(En MilP.s} 

Alojamiento Comercia 1 Turístico 1 Alojamiento 1 Total 
Número de No.de Visitas Nümero de no 

1 

Turismo 
Turistas- Turísticas Turistas Comercial Interno 

Noche 

12 ,682 5,673 2,364 -
1 

-
5,735 1,748 728 - -

1 
23 11 5 - -

620 305 127 - -
928 528 220 - -

150 84 35 - -
. 

262 125 52 - -

20,400 8,474 3,531 1 922 1 4,453 ! 
-------~--1 

\Ó 
w 
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?Jt:nco: \OLUMEN ~::TAL DE Yisr~:.·~-:-Es NACIONALES rn 1977. 

: En Mil es) 

1 1-- Pernoctaci ones Visitas *2 

t Alojamiento Comercial 45,943 20~683 

Otros Alojamientos *1 5,973 2,689 

-- __ " _________________________ , 
Fuente: SE~TUR 

*1 Aproxi~damente el 13: del volumen total de 
pernoctas y visitas~ respectivamente, 

*2 Resulta de dividor e~ número de pernoctas en la 
oferta total de alcjaMiento por entidades fede~ 
ratiyas entre 1a es~~d~a promedio respectiva. 
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to comercial, donde se observa que ambas en co•1junto alcanzan la cifra de 

51.9 millones de pernoctas, ó 23.4 millones de visitas en el interior del 

País, durante 1977. 
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Para el cálculo de las visitas a establecimientos de hospedaje, se uti-

1 iza la información elaborada en la Investigación sobre Establecimientos -

de Hospedaje, CICATUR/OEA" y diversos documentos de la Secretaría de Turis

mo, detenninándose a nivel de entidades federativas la participación de via 

jeras nacionales. 

Por otra parte, se asumió en 13t (sobre las pernoctas y visitas regis

tradas en alojamiento comercial), el coeficiente que establece el segmento 

de mercado que utiliza este tipo de hospedaje. 

Se debe insistir en que las cifras obtenidas no representan a individuos, 

sino al número de visitas calculado en base a la oferta total de alojamien

to a nivél nacional. Para llegar a estimar dicho número de personas sería 

necesario repetir el cálculo ejecutado para encontrar los turistas, realiza!!. 

do una investigac~ón particular para determinar, por una parte, el coeficie!!. 

te de repetición de viaje y, por la otra, el correspondiente al número de -

lugares visitados, {efectivamente, para llegar al número de personas físicas 

que viajan dentro del País, sería necesario investigar el comportamiento de 

todos los segmentos de población que realizan viajes en el interior del País 

respondie~do a motivacicnes no turísticas; tales co:"lO los agentes comercia

les, los conductores de vehículos de transporte de :arga~ etc .• y a;regar a 
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dicha cifra las ya encontradas para los nexic~nos que sí se desplazan ~or -

motivaciones específicamente turísticas). 

IV.2.2.3 CONCLUSIONES 

a) La Demanda Interna Potencial Turístf~a. 

La demanda interna potencial turística para 1977, calculada en base a -

consideraciones socioeconómicas, fué de a:roximadamente 8 millones de ?ers.Q_ 

nas, en donde el 89.6% pertenece al sector urbano y 10.4~ restante se ubica 

en el sector rural. 

b) La Demanda Real de Turismo !~terno. 

La demanda real de turismo interno para este mismo a'io (1977), fué de -

4.45 millones de turistas (55.9% sobre e1 :iercado potencial), de los que el 

78.4. utilizó alojamiento comercial turís:~co y el 21.6~ se hospedó en otro 

tipo de alojamiento no comercial (casas de amistades, familiares, etc.j .. 

c) Cifra de la Demanda Real. 

En esta cifra de demanda real, ya está ;ontabilizacc el segmento .:e rner 
:ado interno que efectuó tur1smo al exterf:.- del País~ :~sto que más cel -

30- de Pste tipo de turismo t"ealiza su vi~~.::. ;lor carret: .. a y seg~rarner-;e u

!.q iza aloja:iiento del pai's er:, su desplan'"'"f'"l:to hacia r. ::iesde el 1 u~a"' e1e 
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gido. Por otra p~rte. se presume que este mercado se ubica dentro de los -

estratos de población de altos y ~dianas ingresos, por lo que también con 

mucna probabilidad, hace uso de vacaciones cortas, o fin de semana con per

nocta dentro del Paí5. 

d) Metodología y Proceso. 

De acuerdo a la iqetodología y proceso de cálculo utilizado, había una -

demanda potencial para turismo interno, de aproximadamente 3.57 millones de 

personas {44.1% sobre el mercado potencial total) que estando en posibilidad 

económica, no hicieron turismo en 1977. 

e) El Segmento de Mercado Potencial. 

El segmento de ~rcado potencial no cubierto, está muy posiblemente re

c,...~.;entado por a1ue1'.os grupos de ingresos más bajes y cuya capacidad de -

gasto turístico e; ~Ji ~ercana de los mínimos diarios asumidos, pero que en 

razón ctel deterio.,.o reciente de los ingresos reales, no ha podido movilizar 

se en las condici:•·:?s que le imponen los precios actuales del mercado, pues 

necesitó gastar ~sa :antidad en cubrir el déficit en otros rubros vitales -

{a 1 imentación, vivie~da, salud o educación). 

IV 2.3, TIPl'I DE -=~·cSPORTE EMPLEADO. 

La evoluc~ó~ e~ ~l uso de tr1ns~orte térrestre o aéreo oor el turismo -



nacion;:.·, es evidenci3 en el Cuadro :'./.11., por el cual se observa que du

rante e· ::-eríodo 1970-1977, más del 75:~ de lo: turistas nacionales emplea

ron la • .;-a terrestre e!'l sus desplazamientos por el interior del país. 
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La ":er:dencia general en el perfodo analizado apunta hacia un mayor uso 

del t~a~s;orte aéreo~ ¡a que si se excluye el año 1970 en la serie, el cre

cimiento :iel uso del transporte aéreo registra una tasa anual acumulativa -

(17.2l'c;, :nucho mayor a la del transporte terrestre (10.69%) (Ver figura 

IV .1) 

Pareciera que la proporción del uso de ambos transportes en el año 1970 

según la fuente utilizada, presenta alguna anomalía en el tratamiento esta

dístico~ ya que aparentemente y de acuerdo a la investigación efectuada, no 

existió entonces razón suficiente que justificara una retracción de la dema!!_ 

da aérea, cercana al 20% con respecto al año siguiente (1971), sobre todo -

si se tienen en cuenta las cifras absolutas manejadas. 

Efectivamente, la tendencia de crecimiento registraóa en el uso del --~ 

transpo~te aéreo en el periodo 1971-1977, parece razonable en comparación -

al crec:~iento de la oferta de asientos en el tráfico doméstico {Estudio so 

bre el ~ráfico Aéreo en México, FO~ATUR 1974). Tal como puede observarse -

en el :J~dro IV.12.~ ~; número de asientos semanales disponibles se incremen 

tii de -:i,273 a 175,087 en 1970 y 1975 respectivarnPnte. Es notorio el cr2ri

nieritc .. ?;istrado en e1 Distrito Fede,·al (17.4''!) y Guadalajara :JS.G~~). Los 

mercadcs de origen y :E-stino más im¡::ortantes '>a~a el t:.Jrismo ;,i ... erno. 
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FUEtlTE S~TWI :>EPAl!TAME'ITO DE INVES~ GACION Y ll')CUYE'l"'M "" 

MEXICO: EVOLUCION DEL TIPO DE TRANSPORTE 
- - EMPLEADO POR EL TURISMO INTERNO EN PORCENTAJES. 

1 ' TERRESTRE 1 

' 1 PERIODO 1971- 1977. 
1 .. 1 AEREO 

UNAM. FACULTAD DE 
lN'6ENIERtA 

-Tt••S 1'110FUIOll4L 
JI r""""' ••Tlll W.A 

~ 

MO•CO, O F. r,:..,.1;tA •V·& 
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ME>~:::: E{~:...t,:~~JN DEL :-:PC1 :JE TR.C;\·~::::.-;E Et~P .... EA:-J.: - =-=------~- ----------~-- -~·---~----

;::~P E ... T~fiUSt·~) ~~iTERN~:. PE:;;:::JJ 197~-19-:::;:-
~------L-- -------- ~ ----- .. -~-----~------~----

(En Porcer::a_:es) 

-~----. 
Tipo de Trars~orte 

Años Terrestre Aéreo j 

---·--- ----1 
1970 70. 7 29.3 1 

l 

1971 83.2 16.8 
f 

1972 83.9 16.1 

1973 83.4 16.b 

1974 80.0 20.0 

1975 79. 7 20.3 

1976 77.9 22.1 
1 

1977 77.8 22.2 . 
-------- 1 Tasa de Crecimiento 

1970 - 1977 13.37 7.52 1 
Tasa de Crecimiento 

' ' 
.! 

1971 - 1977 10.69 17.21 
- '"-~ -- or-----~---~-"'"' ~=....,.__.._'"'-"".,. __ -..-=--o'_°"" _ _,,,,,-=.,.,-,.,,_~-----~--.. -.-.---~ 

Fuente: SEc;uR. Je.oar~~:-.:nto de Inves:~saciones y Documentación. 



C'..ADRO IY.12. 

MEXICO: EVOLUC!ON DE LA OFERTA DE TRANSPORTE AEREO 
POR CIUDADES SELECCIONADAS. PERIODO 1970-1977 

(En ~úmero de Asientos Semanales) 

Asientos Disponibles* 
Ciudad 

1970 1975 Tasa Anual 

México, D.F. 23,542 53,715 17.4 
Guadal ajara 11,184 

t 23,105 15.6 
Acapulco 14,089 

1 
t 12,709 4.7 

Monterrey 4,221 9,258 17.0 
Mérida 2,930 7 ,918 30.0 
Mazatlán 2,269 4,938 1.8 
Puerto Vallarta 3,920 4,853 4.4 
Otros 20,918 58,591 22.9 

T o ta 1 79 ,073 
l 

175,037 17.23 
1 '----·-· 
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i 
' 

Fuente: Estudio sobre Tráfico Aéreo en México, FONATUR 1974. 

* Se refiere únicamente al tráfico aéreo comercial con 
equipo jet en vuelo sin escalas. 
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Por otra parte~ 1~ evolución é~1 ~recio de 1as tarifas aéreas no afectó 

a 1 menos en e1 periodo considerado, a la tenu.'ncia del mercado de transpor

te aéreo. En el C~3dro IV.13., se ~resenta 1a evolución de las tarifas aé

reas internas, las ::;ue se calcular, coro la por.c.eración sobre cada destino -

individJal desde todos los orfgenes ;?sibles en un vuelo sin escalas. 

Las cifras consideradas en este cuadro IV.13., corresponden a tarifas -

de excursión y en caso de no existir, a tarifas de clase económica. Se to

maron los valores de esas plazas por considerarse las siete principales ciu 

dades en el tráfico aéreo. 

A nivel de todú el País, durante el Periodo 1970-1975, el precio por mi 
lla aumentó en un promedio del 17:.:., registrándose incrementos mayores al p~ 

medio en la Ciudad de Monterrey (30~), Puerto Vallarta (31%), Mazatlán (231), 

Mérida (27.SX) y Acaµulco (18.1~). 

Pese a estos a-.;nentos, los vuelos han mantenido su crecimiento y su Pª!: 

ticioación en el mercado, por las siguientes razones: en primer lugar, el -

desarrollo de las ventas a crédito. En efecto. a partir de 1~73 algunas a

gencias operadoras de viajes en coordinación con las 1 íneas aéreas incluye

ron la venta a crédito, mecanislTIO que otorgó mayor agilización al desplaza

miento ~nterno 'vfa aérea por la oferta en el r-ercado de los viajes en la ioo 

Jalidad tc~o inci~fdo. 

Por otro ladc. :!: ¡:.inf,iblr-- c:;ue ceo el riesart"Qilo de nuevas z0nas turfsti 



C U A ~ R O I V . 1 3 . 

MEXICC: EVOLUCION DE ~:..s TARIFAS AEREAS. PCRIOOO 1970-1975* 

(Cifras en Pesos por Mi11: Terrestre) 

Ciudad 1970 1975 I ne remen to % 
1970-1975 

México 3.94 1.08 14.09 

Gua da lajara 0.94 1.07 13.8 

Acapu1co 1.05 1.24 18.1 

Monterre; 0.90 1.17 30.0 

Mazatlán 1.00 1.23 23.0 

Puerto Va 11 arta 1.00 1.31 31.0 

Mérida 0.80 0.98 22.5 

Promedio 0.94 1.10 17.0 

Fuente: FONATUR, Estudio sobre Tráfico Aéreo en México, 
Diciembre 1974, Página 7. 

* Se refiere únicamente al tráfico aéreo nacional con 
equ~~o jet en vuelo sin escalas. 
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cas, :as distancias desde los centros emisores ¡.1ayan aumentado, lo cual mo

ti.a :i quienes tienen capacidad para hacerlo, a utilizar el transporte aéreo 

a e~e~tos de ahorrar tiempo en 1os desplazamientos. Sin embargo, es de no

ta~ .Cuadro IV.13.), que los destinos turísticos principales, experimentan 

10s ~estos más altos por milla, lo que implica un contrasentido en términos 

de 1ncentivos a la actividad, a menos que por otras razones se estén subsi

dia~do otros destinos. Tal es el caso de Puerto Vallarta, cuyo costo por -

mina f:Jé el más alto de la serie (1.31 pesos) y donde se estimó, durante -

1976, que el 48~ de los nacionales hospedados en hoteles llegó en avión. 

Otro caso similar es Acapulco, donde el total de visitantes que llegaron por 

vía aérea durante 1970-1975 fué de 24.3% en promedio, aumentando su partici 

pación durante 1975, con 28.l;: no obstante, Acapulco es el segundo lugar de 

destino de costo por milla en el País (1.24 pesos en 1975 sobre 1.10 a nivel 

nacional). 

·Jbviamente el transporte terrestre es más barato, bien se haga a través 

de transporte colectivo o en autos particulares; por ello, si se tienen en 

cuenta las inversiones que ha hecho el gobierno, en construcción y manteni

miento <le nuevas carreteras, es probable que la tendencia general en el uso 

del transporte aéreo y carretero por parte del turismo nacional, tiende a -

estabilizarse en cuanto a su distribución porcentual, puesto que de otra -

f'orria la tasa de crecir.tiento en el transporte aéreo ~ 17;;.,) será lllás difíci1 

de '1aritener a ;redida que se increr.ientan las cifras ar::.olutas de base y no -

~e ~lanifique la ccnstr~cti6n ~e nuevos atropaertos ¡ ampliación de los exis 
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CAPITULO V.- CARACTERISTICAS DE LA ZONA TURIS7ICA 

V.l. EL TURISTA 

Se debe conocer, por un lado, los deseos del turista y, por otro, deter:. 

minar, condicionar y desarrollar el suelo, las regiones, zonas y centros tu 

rísticos de manera que sean receptáculos especializados de la diversidad 

subjetiva de ese ente que denominamos turista. 

En una primera aproximación~ la diversidad de deseos de los turistas -

muestran un común denominador. En un elevadísimo porcentaje~ este person~ 

je se caracteriza por su afán de satisfacer el deseo de "esparcimiento". p~ 

labra que reune en una sola el conjunto de aspiraciones de dicho visitante, 

consistentes en: 

- Ambiente agradable y de ser posible distinto 

- Buen el ima 

- Salubridad 

- Confort 

- Contacto con la naturaleza 

- Posibilidad de practicar los deportes favoritos 

- Paisaje agradable 

- Buen gusto en las obras di:!1 hombre (construcción) 

- Seguridad ~ersonal 



- Cariida fresca, .:-=- novedad, pe~ de acuerdo 

con sus costumb""'2s 

Facilidades de :.:~unicación ... -.~,.. - ' su país de origen 

- Limpieza de ambier¡te, de aire 

- Facilidad de des::azamiento 

- Diversiones, distracciones 

- Posibilidad de COT"'·:Jrar recuerdos y artículos 

típicos del país 
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Este conjunto de aspiraciones que se agrupan bajo el común denominador 

de "es¡::¡arcimiento", no se dan, sin encargo, con igual intensidad en unos -

que otros turistas, ni tienen en todos la misma prioridad. Esto es la con 

secuencia de la natural diversidad de ·gustos de los distintos turistas y -

de la diferente condición económica de 1os mismos. De ahf que sea conve

niente formular una tipología del turista, que perfilita intentar un ensayo 

de clasificación. 

A grandes rasgos, la clasificacióP de los turistas por tipos podría -

ser como sigue: 

1.- El t"lrista popular de corto viaje a "far fait". ~1 visitante ::>ráctic,! 

~nte ;;:asa sus vacaciones en el ir: .. -=··1or de su a ... :ncar. .¡e hs paisa-

jes si": ~irarlos, no identificánd·;:.,, :011 el ter.-·-:,,rio, que rec::>rre -~ 



107 

2.- El personal retirado o jubilado, que disfrutando de ciertos ingresos en 

su país de origen, elige 1uga.res del extrJnjero en los que aparte de 

los atractivos de varia índole, busca, por lo general, poder vivir den

tro de los límites que le impone su renta disponible. 

3.- t:l turista cultural. Congresos, etc. 

4.- El turista religioso. Peregrinaciones, etc. 

5.- El turista deportivo. Olimoiadas, concursos, etc. 

6.- El turista de Empresa. Convenciones, etc. 
.., El turista de reposo, sosiego o solaz. I • -

8.- El turista de fin de semana. 

9.- El turista de veraneo. 

10.- El turista de elevadas posibilidades económicas. Este tipo de turista 

es aquel cuyo tiempo de descanso es extenso, que busca el lugar para -

afincarse y canbiar de anbiente. 

V .i.. EL PATRit()NiO TURISTICO 

El patrimonio: turístico de un país está formado por tocios los elementos 

t~risticos con aue ~uenta en un nomento determinado. Dentro del patri1110nio 

~~rístico se inc~uyen los atractivos y la pi:nta turística. A estos elemen 

t~s 5e suele agre;3r la infraestructura, tar:o pública col'lO privada~ que --

ce!~ite armonizar 1a produrd5r i la venta ::e- "'c:ls ~t!r'vicios. 



CUADRO V. l. 

A T R A e T I V o s p o R e A T E G o R I A s 

C A T E G O R I A S A T R A C T I V O S 

Absolutos Porcentaje 

1.- SITIOS NATURALES 1,Sll 32 

2.- MANIFESTACIONES CULTURALES 1,627 35 

3.- FOLKLORE 636 14 

4.- REALIZACIONES TECNICAS, CIENTIFICAS O 

ARTISTICAS CONTEMPORAHEAS 358 7 

5.- ACONTECIMIENTOS PROGRAMADOS 588 12 

TOTALES 4,720 100 

-o 
co 
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l.. ... ADRO 1.2. 

CLASIFICACIO'\ :JE ATRACTI'OS POR CATEGORIAS 

7IPOS Y SUBT:POS 

:::.TEGORIAS TIP:s SUBTIPOS 

:.- Sitios Natura1es 1.1 Montañas 1.1.l Altas montañas 
1.1.2 Sierras 
1.1.3 Volcanes 
1.1.4 Valles y quebradas 
1.1.5 Mesetas 
1.1.6 Areas nevadas 
1.1.7 Glaciares 
1.1.8 Otros 

l. 2 Planicies 1.2.1 Llanuras 
1.2.2 Desiertos 
1.2.3 Salinas 
1.2.4 Altiplanos 
1.2.5 Otros 

1.3 Costas 1.3.1 Playas 
1.3.2 Acantilados 
1.3.3 Arrecifes 
1.3.4 Cayos 
1.3.5 Barras 
1.3.6 Is fas 
1.3.7 Fiordos 
1.3.8 Canales 
1.3.9 Peni'risulas 
:.3.10 Sahías 1 caletas 
: . 3.11 Otros 



CATEGORIAS 

2.- Manifestaciones 
Culturales 
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TIPOS 

1.4 Lagos, lagunas, es-
teros y cenotes 

1.5 Ríos 
1.6 Caídas de agua 
1.7 Grutas y cavernas 
1.8 Lugares de observa-

ción de flora y 

fauna 
1.9 Lugares de caza y 

pesca 
1.10 Caminos pintorescos 
1.11 Termas 
1.12 Parques nacionales 

y reservas de flora 
y fauna 

1.13 Manantiales 

2.1 Museos 
2.2 Obras de arte y téE_ 

Continuación .•. 
SUBTIPOS 

nica 2.2.1 Pintura 
2.2.2 Escultura 
2.2.3 Arte decorativo 
2.2.4 Arquitectura 
2.2.5 Realizaciones 

urbanas 
2.2.6 Obras de ingeniería 
2.2.7 Arte y artesanías 

primitivas 
2.2.13 Otros 



CATEGORIAS 

3.- Folklore 
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' . - • .,¡ 

2.4 

TIPOS 

Lugares r~5tóricos 
Ruinas y ':;;a res 
arqueol 6'.;tcos 

2.1 Manifestaciones re 
ligiosas y creencias 
populares 

3.2 Ferias y i;iercados 
3.3 Música y danzas 

Con ti nliac• 6'1 ... 
SUBTIPOS 

3.4 Artesanfas y artes 3.4.: Alfarería 
3.4.2 Tejidos e :ndumen-

taria 
3.4.3 Metales 
3.4.4 Cueros y pieles 
3.4.13- '-1a.deras 
3 .4.6 Piedras 
3.4.7 Tejidos de paja 
3.4.8 :nstrumentos ~usi_ 

cales 
3.4.9 ~scaras 

3.4.10 Jbjetos rituales 
3.4.11 ::>intura 
3.4.12 :"'lagenería 
3. 4 .13 _a pi de na 
3.4.14 ,::-;~uras de cv::> 

3.4.1~ ~;r"(ltPcnia ~ =~~e 

":f- .. ía 

3. 4. :¿ . -jrfo 

3.~.17 ·~riosidadP~ • =~ 



CATEGORIAS 

4.- Realizaciones téc
nicas, científicas 
o artísticas con-
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TIPOS 

3.5 Comidas y bebidas 
típicas 

3.6 Grupos étnicos 

Continuación ... 
SUBTIPOS 

3.4.18 Papel 
3.4.19 Cera 
3.4.20 Otros 

temporáneas 4.1 Explotaciones mine-
ras 

4.2 Explotaciones agro
pecuarias y pesque

ras 
4.3 Explotaciones indu~ 

tria les 
4.4 Obras de arte y téc 

nica 4.4. l Pintura 
4.4.2 Escultura 
4.4.3 Artesanía 
4.4.4 Diseño industrial 
4.4.5 Arquitectura 
4.4.6 Realizaciones ur-

banas 
4.4.7 Obras de ingenie-

ri'a 
4.4.8 Cine y televisión 
4.4.9 Observatorios 
-i.4.10 Otros 

" 



CATEGORIAS 

5.- Acontecimientos 
programados 
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CUADRO V.2. 

TIPOS 

4.5 Centros científicos 
y técnicos 

5.1 Artísticos 

5 .2 Deportivos 
5.3 Otros 

Ccnti nuaci ón . .. 

SUBTIPOS 

4.5.1 Zoológicos y acua-
ríos 

4.5.2 Botánicos 
4.5.3 Planetarios 
4.5.4 Otros 

5.1.1 Música 
5.1.2 Teatro 
5.1.3 Festivales de cine 
5.1.4 Otros 

5.3.1 Fiestas religiosas 
y profanas 

5.3.2 Concursos de belleza 
5.3.3 Convenios y congre-

sos 
5.3.4 Corridas de toros 
5.3.5 Ferias y exDOsicio-

nes 
5.3.6 Juegos de .a1ar 

5.3.7 Parques de recrea-
ción 

5.3.a Oportunidaoes esp~ 
ciales de co~?ras 

5.3.3 Vi da noc t ... "'fla 
5.3.:J Gastrono~fa 
5.3.:: ~odeos 



CUA:.- V • , 

:,;TEGORIAS TIPOS 

- - .. ,.. o • .:s._::_ 
;: ":" .. ? - ........... ..; 
;: ~ , lf. 
......... -'T 

ContinuaC1 .5r: ... 

SUBTIPOS 
-~~--

Carnavales 

Teatros y ~ir:~ 

'Jtros 
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trac:~,.i:::s constitu,:.;r ~~ ~1emer1to d~·:: ~1ara e~ :-=::;.•·rollo dei : ... rismo, -

su dor:i=nio habitua:.: :e-:::anecer ci~·-:.: tiempo~ .... -= ... = de él. 

j a:,..activo turis:~co puede ser ~,. .igar, ur. :::::o o un ac.:;-:edmien-

to. :of'l:' bs recursos r.a:urales, les :.:"'a:tivos c~-s:en de valer si no pu~ 

den ~e~ ... tilizados y exp1otados. 

Les atractivos se dividen en cincc .:~:egorías; =·:~os natura;es, mani-

füstaciiJnes cultura1es, folkloret reai • .:aciones té: .. ~-:as, científl':as o ar

tísticas contemporáneas y acontecimien::s orogramaoos. (Véase Cuadro V. l.) 

Las categorías se desglcsan en tipos 'J s ... ::;-tipos ( 1é:i.se Cuadro V.2. }. El 

interés turístico de cada atractivo se e·.:i. iúa de ac....:~:10 a la ca¡:ad1ad --

que ti.:ne para motivar el desplazarnien:.: :e personas. "sí los atractivos 

se clasifican en cua:rc r.iveles jerarir:: .. ·.:ajos: 

JERA~:' 1.:A T Atractivo ex.:e¡Jcional a --·.r:1 'intern~.:·:..-al, capaz :··J"" si so 
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·::orriente :i.s!.~al o potenc+a1 de dsitantes, nacionales o ex-

tranjero=~ !a sea por sí. s0~0 o en conjunto con otros atraGti-

vos contig..;'JS. 

Atractivo caJa~ de motiv:i.r :crrientes tuPfsticas regionales y 

~ocales, : ce interesar a ~~sitantes nacionales o inter~acio-

na1es que '1ubiesen llegactc a la zona por otras motivaciones -

turi'sticas. 

~E'.;,ARQU1! :~ Atractivo, sin los méritos de 1os anteriores, capaz de moti

var corrientes turísticas locales, que puede complementar a -

otros atractivos turísticos de mayor jerarquía. 

Es deci~, existe un gran potencial para el desarrollo del turismo, en -

la medida en que puedan aprovecharse aquellos atractivos que, siendo de 

gran valor~ aún no se ex:Jlotan, así coro por la utilización integral de a

q.ieilos atractivos de menor valor que puedan relacionarse con otros o com

p1enentar a ~os de alta jerarquía. 

Cabe aciarar, que en México, por ejemplo, los trabajos de exp1oración 

en materia de atractivos no se ha terminado y a la fecha cubren solo una -

:~oueña :a··~e del territ0ric nacional. ~sto hace prever que pl potencial 

~s "luy s:.i:e .. ~or a1 est1:-~co en la actu:i.Pc:ac. 
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~'.ie considera··: 

En prir'ier !1..jar, no tedas ios atrac:7 1,:s 1an sido ;:...estos en valor con

siderando ei ~r~terio turístic~. En otr;:;:; .:::sos, los a: ... ::.:tivos tienen una 

f~nción que CJr.p1ir y no se ~ar. tomado la~ -~cidas nec~E=~~as oara que ésta 

y su utilizaciór turística ne se opongan. 

En segundo lugar, tratánaose de ar,uel;c~ atractivos :Jestos en valor --

con fines exclusivamente turfsticos, puede )~servarse ~~ :laro predominio -

de las play~s sin que se hayan real izado es.c:...erzos ~ ign~.c1cat~vos para ap.~.Q. 

vechar los numerosos atractivcs de montaña. :agos, lugares de observación -

dE: f1 ora y fauna, etc. 

En tercer lugar, algunos atractivos muE~:ran signos :ie deterioro cono 

~o~secuencia de la degradación ambiental o sccial. 

Es común culpar de la degradación de fos atractivos : ... rísticos al pro

pio desarrollo de la actividad, especialmer.:e. cuando e~ :orismo es masivo. 

Son bien conocioos los argumentos acerca dei .'.!eterioro a"': ~ental producido 

por la gran afluencia de visitantes a un IJ~,r~ los ab~sJ: ~Je se sue1en -

co!":leter en contra de monumentcs. sitic5 ar-<: .. :::clógicos i :t: ... ás manifest:icio 

nes culturaies:, los efectos .;c:Ore 1as c:::-'-'r":::ides, sus -.; .. :festaciones --

.: .. 1 tura les y ;;.i :"'lodo de vi da. 
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ne: :e- trata de efectos provocaa.2.:: ::.or otras : ·:~vidades econ5micas. 

::1 Turismo, más que cua1quier :.:ra activia::.G, se ve afectado por el Gt::e 

r' :'"e ambienta1 y social ya que és~~ in~ide cr::·~ctamente: sobr¿. 1os atracti-

vo; _ •. éstos sobre las decisiones .:e \..ajar de :as personas. Por ello, la -

e:t':stencia misma de la actividad depende de qJe los atractivos puedan conser 

~n México a 1 gunos de los atractivos natura lt:s sufren prot:lemas de conta

minación. Tal es el caso de algur.as playas que se ven afectadas por las ac-

thijades industriales, extractivas o por una deficiente urbanización. 

~tro caso lo constituyen las Metrópolis en las que la contaminación am

biental y visual es producida por el propio crecimiento u•~bano, lo que afee 

ta el sano crecimiento del turis::l(I. 

Respecto de los efectos negativ:JS que suekn producirse sobre las comu

ni 1ades y su forma de vida, no :'e trata de un f¡:.r,ómeno producido en forma -

e-.c'usiva por e1 turismo. Un .:je-'11:::.lo ée eilo ::Jede encontrarse en las comu 

ni Jade$ que han ex;:.erimentado ur a .. ge ir.dustria: a extractivo. Así pues$ -

t-' :.roblema de1 deterioro socia: .::~ :";_,y c.orrr;ie:::: y no rmede atr~tuirst> :;;ir-
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s ... capacidad soportante no :emite que un ri:¡nero mayor de turistas los cis

fruten. Cuanc.: se está cerc-3 del máximo de :'.l. capacidad soportante de ... n -

Hractivo de a::a jerarquía, :~e constituye el núcleo de la actividad :1.1ri's 

:ica de un ce~tr~ o de una :Jna, se está ante el peligro de un estanca~ien

~C· o declinac-':5" turística oe- tal lugar. Este problema se presenta en .muy 

contados casos. 

~.3. PLANTA T~RISTICA 

La planta turística está formada por el conjunto de instalaciones en -

ias que se prestan los servicios demandados por el turista. Ya que, como 

se ha dicho antes, los servicios que demanda un turista son muy variados. 

1a planta turística es vasta y compleja. 

Destacan 1os servicios de hospedaje~ de preparación de alimentos y be

~i :ias, de dive~ión y esparcimiento y de transporte, ya que éstos absorrien 

:r.a parte considerable del ~asto de 1os t1..ristas. Es claro que dependerán 

~ la motivación del viaje 1os servicios que se requieran. Así, para e1 -

!~rismo de compras serán más necesarias las tiendas especializadas que ca

~: 0trcs tipos de turismo, rientras ~ua para el de sal~d son i~dispensd~le~ 

· .•;. i'lstalacic.,es ho5.pitala,.ias. 1a!! c'l fr:ros o los cent""()S dfl salud. -am 

:; ·~n t'S obvio ~ .. e jjara (.ie: .. :::i~, t~::ios :'le ~ .. .-"t'"íl) ca~c'.'"' ;¿ inpov-:.3ncia :os 
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.:· ... ~-.:: 1 argo, en _ ;;;edida er : ... s e1 turisf'i·: =~ descanso :i aiversión y -

de ~"~:~s :argos es ~. ~ás impor:!~:e y segu:~f :redominando a corto plazo, 

le.:; ~~2-ieritos más 1-::rtantes de·= ::~anta tu .. :-.:.:'ica son los ya mencionados. 

_.:::.: ::i.1e 1a ;:rcc·::~ática del:.! ""t?dios de ":'"::"sporte recu:ere de un tra 

tamie·:: :articular, ~~ este capt:~:c se come~:=~f solamente ae los servi

cios je '1ospedaje, :,..2:aración de ;: ~Mentos j :.o:: "das y servicios de diver

sión J es~arcimiento. En el capft ... !J si9uiente E~ desarrollará el tema del 

trans~c,...te para el <!esarrollo tur;st~co. 

V.3.:. SITUACION As-.~L 

la planta turística con que c .. :'"ta el país es:á orientada a Jn tipo de 

turisno: e1 recepth:: ::ie internaci(r e interno c:"':;;encional que realiza 

viajes de larga dur"!:"~n por motivos de descanse .i recreación. 

Lo ~r.terior es es::,e:ialmente i'"'.'C:rtante en las instalaciones de hospe

daje en :; ... e la mayor :a ... te de la ca~acidad está cada por los hcteles. El 

SS" del ir...:remento e:r ::-1 número de : .. artos const"" ... .;-dos entre- !:172 y 1978 

correspon::ien a hotel¿-: .-; el T a mc:e1es. Los o:r~s tipos de establecimien 

tos registrados no t .... ~~ron creci::i~~""''::O significa~·vo y no re¡:reser.tan una 

proporc~ó,.. relevar.te oe ~a oferta :·::i. ~Ver C:..ia:~ · •. 3.) 
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MEXICO: INSTALACIONES DE HOSPEDAJE POR TIPO DE ESTABLECIMIENTO, 1972 Y 1978. 

1 

Tipo 1 9 7 2 1 9 7 8 
' de ¡Establecimientos Cuartos Establecimientos Cuartos 

establecimiento ¡ Número % Número "" Número % Número .o 

1 

i 

1 
Hoteles 3,567 61 128,507 79 4,597 63 171,922 

Moteles 653 11 15,228 9 809 11 19,028 
1 

Casas de 1 
J 

hué ... pedes ! 1,239 21 13,053 8 1,335 18 14,367 

Apartamentos 417 7 5,659 3 561 8 8,011 

Ba 1 nea ri os SPA 16 * 569 * 18 * 585 

Total l 5,892 100 163,016 100 7,320 100 213~913 

FUENTE: Secretaría de Turismo, Dirección General de Servicios Turísticos 
* menos del 1% 
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omanrnente vis·~.::.'1 ai p.::-:"s. 

De estas f:r'.'la~ de alo,ia,,..ii:::nto las .;,.e r-.Jyor importar.cia han cobradc -

son los establecimientos r'1rc. casas rodar.~es y los albergues. 

Los lugares parrt casus rodantes ("Tr~iler Park") har mostrado un creci

miento mcis rápido qup :::·l de1 total de cuartos y para 1978 se contaba con -

li ,697 espacios 2n 208 establecimientos a1stribuidos en 25 entidades f~dera 

tivas, princi~a1mente en Baja California 'forte, Sonora, Sinaloa y Jalisco. 

Sin errbargo, la oferta es aún poco significativa para e1 potencial de turis 

mo terrestre norteamericano y las positi1idades del turismo interno. 

Loe; albergues que en algunos países, :ior ejemplo los europeos, signifi

can una proporción importante de la oferta de alojamiento y favorecen ~1 t_!! 

rismo masivo por su bajo costo, no han sido debidamente desarrollados y la 

oferta actual es muy redu~ida. 

Otras fonnas de hospedaje tales como cabañas y caA1pamentos que resultan 

indispensables para ciertos segr.ientcs de1 mercado son prácticamente inexis

tentes en el oafs. 

tas nuevas formas de ,..:.spedaje coro los condominios hoteleros y establ~ 

e 1mientos ele ~ielllpo corn¡:ar-tido han ter"'.:~ un gran crecimie11to en los últi

mos años. a ~"e.Je a lt' fe: .. ! su part1:·~!.:"ón en la J~e .. ta tt·tal es pe:weña. 



En las formas tradicionales de alojamient~ nar. sido las c~:~gorías más 

a1:~s (AA y A) las que han mostrado un mayor crecimiento, mientras que las 

i":ernedias (B y C) lo hari hecho en una tasa !"lericr y las bajas (J y E) casi 

n0 nan crecido. Esto refleja la orientación jel cesarrollo tu~ístico de --

1os años anteriores. (Véase cuadro V.4.). 

El poco dinamismo de la categoría intermedia ha ocasionado un menor ere 

ci~~ento del turismo interno de ingresos medios que no ha encontrado una -

o~erta de calidad suficiente parñ menores orecios que los del hospedaje de 

Ljo. 

El estancamiento de los establecimientos de categoría baja, unido a la 

~ráctica carencia de otras formas de alojamiento barato, ha limitado las P.2. 

s101lidades del turismo social. 

A ésto debe agregarse que la oferta de los servicios de preparación de 

alimentos y bebidas ha tendido a polarizarse. Por un lado los hoteles de -

las categorías más altas han establecido servicios de este tipo que corres

~cnden también a categorías altas. Para el turista de ingresos medios que 

..1t"l iza estahlecimientos de hospedaje de :,ate3oría intermedia y 11ara las -

:ersonas de menores ingresos las alternativas son limitadas. En el primer 

;aso, aunque ltJs ¡::¡ropiús establecirlicntos :E:- r:ospedaje cuentan, en la mayo

"'la de los casos, '--or. S\:rvic~cs de p.-e~ara:~fr de alir.ientos y bebidas er e1 

:: .. %11.:' ·n~a~~ ':es t~ristJS t::ar -.:mifo:;~a:::-: ::-' 1eseo oe 1..ot~~-:zar servicios -
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MEXICO: ESTABLEC:MIENTOS DE HCS?EDAJE Y HAB:7ACIONES POR CAT~GORIAS, 1972 y 1978. 

! 
! 3 7 2 1 1 9 7i_ 

Categoría ¡ Establecimientos Cuartos Cuartos 1 Establecimientos 

I· 
j Número Número l, 1 Número C/ Número '« 

" IO 

1 1 

1 

AA 167 3 14,700 9 256 4 25,257 12 
A 422 7 19,642 12 535 7 29 ,576 14 

1 
B 912 16 32,867 20 1,177 16 42,605 20 l 
e ¡ 1.002 17 28,015 17 1,567 21 40,926 19 

1 
D 1,541 26 31,935 20 1,825 25 37,827 18 
E ¡ 1,848 31 35,857 22 1,960 27 37,722 17 1 

1 

1 
---· 

7 

' T O T A L 5,892 100 163,016 100 7,320 100 213.913 100 

1 ¡ 
L---

FUENTE: Secretaría de Turismo, Dirección General de Servicios Turísticos. 
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:n el cas::· de 1as ;:;e•·3:-•as de menores ~rgrr~sos t:i :··:b1ema se ::;r3.a de 

~~jo a que el gasto en este rubro es el ~ás alto y las 3lternativas 5~~ ~e

n:res. 

Con exc~;?ción de las grandes ciudade~ -er: q¡,¡e la c~e··ta para sus ··:::.i:Jen 

tes es amplia y variada, en 1os centros :: ... ~·a'.1ente tur;s~·:os la ofer!a ~:.iera 

de los hoteles es reducida y de difícil acceso para las oersonas de rienores 

ingresos. Algo similar oc~rre con los servidos de c;i·;ersión y recrf:=:~ón. 

Si bien la mayoría de éstos son eripresas independientes que traba~ar; de 

manera aislada, han venido cobrando importancia los grandes estableci~~entos 

y en particular aquellos q;;e forman parte de Cadenas. :..as Cadenas pueden -

ser nacionales o extranjeras. 

La mayor parte de los establecimientos operados por Cadenas Extr¿r;je1~as 

son propiedad de nacionales que se adhieren a la Cadena ;:ara aprovecr.ar las 

economías de escala y canales de comercialización y promoción de ventas. 

Esta situación se acentúa si se analiza por centros turísticos. ~~ los 

12 centros turfsticos en los que se concen~ran las tres cuartas pa~tes ~e 

las habitaciones contro1adas por cadenas, 1J participac~ón de ésta er ~a -

::~erta de mayor categoría . .;.A, A y 8} es r;.;y superfor ¿;1 :.ronedio ria: ·:··al . 

. '1éase cuadro 1:.5. ). 
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M_EXI~p_:__ __ PARTICIPACION DE LAS CADENAS HOTELERAS EN LA OFERTA HOTELERA DE LAS TRES PRIMERAS 
CATEGORIAS POR PRINCIPALES CENTROS TURISTICOS, 1978. 

!------~-

Partic i-p~cicS~ porcentual·~;-;;t;-t;i-¡ 1 

Número de cuartos 1 Principales operados 
1 

' Centros por de cuartos categorías AA, A y B de los 1 

Turísticos OEerados EOr ---------1 
Cadenas Cadenas Total de Cadenas Cadenas Total de ¡ 

nacionales extranje- cadenas nacionales extranjeras cadenas 

¡--- ras 

· Distrito Federal 5,034 1,981 7 .015 26 10 36 
Acapulco 2,827 3,507 ó,334 18 23 41 
Cancún 1,065 300 1,365 42 12 54 

Puerto Va 11 arta 800 355 1,155 36 16 52 
I xta pa-Zi h ua ta nejo 859 251 1, 110 50 15 65 
Guadal ajara 400 526 926 8 10 18 
Taxco 400 160 560 50 20 70 
Manzanillo 500 500 b4 54 

Mérida 490 490 31 31 
Cozumel 472 472 40 40 
Hermosillo 397 397 46 46 

Querétaro 212 171 383 15 12 27 -
""' a-. 
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~;entras e~ e~ total de s.~r:os opera~=~ :or cadenas. :!s extranjeras tienen 

el 32~, en :~aoulco tiener ¿~ 55~ y ~r ~~!dal&jara el 

:.caoulco hs :adenas extra.-:::l"as con:r:~::•' el 23: .. del tctal de cuartos AA, A 

y B y el 28·~ =:e 1 as dos prfr-eras categ:;rfas. 

Además ae ~os aspectos '"'.Encionados se tiene que los noteles que forman -

parte de cader.as son los de mayor tamaño. Efectivamente, mientras el tamaño 

medio de los establecimientos de hospedaje fué de 28 habitaciones en 1978 y 

el de los ho:eles AA, A y B fué de 50 ~a~itaciones, los hoteles de cadenas -

tenían un ta"Bño medio de 202 cuartos siendo mayores los de cadenas extranj~ 

ras que los de nacionales :292 contra 176 cuartos). 

Otro punto que es de es~ecial importancia y que afecta principalmente a 

los establecímientos de hos?edaje, es la intensidad de uso de planta~ que -

~sualmente se mide por el coeficiente de ocupación. 

Este coef~ciente es ba~o en México, si bien ha venido creciendo en 1os 

últimos años. Es cierto G~e algunos cent~os turísticos tienen dificultad -

para aumentar s~ coeficient~ de ocupación ;a que no tienen afluencias impar: 

tantes, tiener tina marcada estacionalic:ad" son destinos de fin de semana~ 

etc. 
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Un úitimc punto que a.:¿cta a toc:a · ~ ;:-1:1nta t ..... ~~tica nacioria'i se rel3-

r.:iona c•Jn h imagen vis ... a1 de los c2r:-.:s tu!·ísti::is.. 

La ofer:a nacional :;a adoptado ur -::s:ilo arqt.~:.e:-~0nico imitativc de -

los centros turísticos :X: '.)tras paises, :on le que r:;: se logra una :~stinti 

vidad de n:Jestra oferta _. se rompe h =""'11Gr.ía con e· "'ledio natura1 y :u1tu

ral, provocando la degr3:~:~ón visua1 :~e perjudica '3 ~lena utilización de 

los a tt·acti vos. 

V. 4. CARACTERI ZACION DE;,. ;:>RODUCTO ruq:s-rco y GRAOC JE DESARROLLO 

POR ZONAS Y CENTROS -~RISTICOS 

V.4.1. LAS ETAPAS DEL :fSARROLLO TURIS~ICO DE LOS ~E~TROS Y ZONAS 

Con el ~~opósito de estimar la evo 1 ución del desarrollo turístico en -

México, se utiliza un escJema de análisis en el que se identifican cuatro 

etapas principales: a} i~fcio, b) ex~ansión, e} consolidación\ y d} declj_ 

nación. Estas etapas sor 30licables :ar.to a centros como a zonas y son i!!. 

dependientes del tipo de :roducto turfstico ~ue las :aracteriza. 

En el c-.3dro V.6., se ,, ... estran la5. :; .. atro etapas ~néionadas ¡ l'Js e1~ 

rrentos que 1'35 ca rae ter· z!... Los ele:-e"'::.s que se .. :~:izan para .,. '.leritifi

car las ~:a;as son: 
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ETAPAS DEL DESARROLLO TURISTICO DE LOS CENTROS Y ZONAS 

-,------- ---
fEtapas de ·I Atractivos . Infraestruc . Hospedaje 
¡desarrollo tura 

!. 1 (de acceso 
v urbana) 

t--¡NICIO Los atracti Sin orienta 

.Servicios .pmagen del . ¡fluencia 
!Producto 

1 

j 
--·-----·-------l--·-- --t ··-----¡ 

Escasa capa Escasos ser Imagen no Bajo monto. 1 

1 vos no estan ción turís=- cidad de las vicios crea definida ma 1 1 

instalacio- ~os exprofe sivamente. 
nes creadas so para e1-
exprofeso. turismo. 1 

1
, pues tos en ti ca. 
, valor. 
l 
' ·-· .... ----+----------- - ... ______ ,..._ __ ~-·-- --~ .. -·------- ·--------t 

1 

: EXPANSION 
1 

Los atracti Se crea y/o 
vos centra=- orienta la 
les y algu- infraestru~ 

Construcción Se desarro
acelerada de llan servi
caparidad ex cio<; expro
profeso. -· fe so y se 

La imagen 
se define 
en los pri n 
ci pal es seg 
mentos y 
mercados de 

Montos regu- 1 
la res. ¡ 

nos secund! tura para 
nicía su di 
versifica-

rios son hacerla de 1 
puestos en uso turisti 

1 ---+-va_l_o_r_. ___ -+_co_. ____ +------1-c_i_ó_n_. ____ ~º-r __ i,_gen. -t 
1 · ·-. 
1 CONSOLIDA- El resto de Se real izan La amplia- Diversifica La imagen Grandes 

l
¡ CION los atracti acciones de ción de la ción y, en se define !menes. 

vos secunda conservación capacidad es algunos ca- en todos 
rios se po:- y se amplia entre modera sos, sofis- los merca-

1

1 nen en va- la infraes- da y lenta. ticación de dos y seg-
lar. Se tructura. los servi- mentos. 

1
1 crean atrae cios turis-

ti vos para ticos. 1 

volú-

,
1 aumentar la l 

capacidad 1 

L-~--~~s-º_P_·o_r_ta_n_t_e_.-1..------.1--------'--------'-------'-----~-

j 
1 



Etapas de 
desarrollo 

DECLINA
CION 

C U A D R O V . 6 . 

ETAPAS DEL DESARROLLO TURISTICO DE LOS CENTROS Y ZONAS 
Continuación ... 

1 Atractivos 

1 

nfraestruc !·;ospedaje bervicios 1 Imagen del 1

1

1
Afluencia 

!tura - ! ¡ 1 Producto 
de acceso 1 ! l 

Los atracti 
vos están en 
el límite de 
su capacidad 
soportante y 
no se crean 
nuevos. Hay 

1 deterioro de 

l los atracti
vos. ¡ 

1 

urbana) · ---1!1--------
ól o se re_! IMantenimien- !Se deterio- 1 Se deterio- 1Tendencia a 
iza mante- 1.to insufi- ¡ran los ser:. ¡rala imagen mantener con~ 
imiento. ciente y de- ~vicios tu- . tradicional. tante la a-

1
1 terioro de rfsticos. \ fluencia o a 
las insta 1 a- o hay am- decrecer en 
ciones. No liación. ténriinos abso 
hay amplia- : lutos. -
ción. 1 1 

1 : 1 
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a) ~tractivos, b) imasen del producto, c) servicios, d) hospedaje y e) in

fraestructura. A estos e1ementos se ha adic.:onado la afluencia de turistas, 

para identificar la ~~gnitud del desarrollo de la explotación turística. 

Lo5 atractivos ya han si do califica dos anted ormente como e 1 ementos bá

s i~~s para el desar~cllo del turismc. A partir je la existencia del atrac

tiva o atractivos, el hombre puede decidir 11 ponerfos en valor 11 para propósi 

tos turísticos o dejarlos tal como se encuentran. En algunos casos la deci 

sién es influída por la presencia de visitantes. 

Cada atractivo tiene un límite teórico en su capacidad para ser utiliz-ª. 

do turísticamente. El ejemplo más claro de ésto es el de una playa, en do!!. 

de la superficie establece un límite al número de turistas que puede recibir 

de manera cómoda. Algunos investigadores han denominado a este límite en -

la capacidad. "límite de la capacidad soportante" de un atractivo. En este 

sentido, la explotación turística de un atractivo puede conducir a la sub

u:~ 1ización o al deterioro del mismo, si no se estima su grado óptimo admj_ 

si'lle. 

Para el análisis espacial se establece una distinción entre atractivos 

centrales y atractivos secundarios. Los centrales se identifican usualmen

te con los de más alta jerarquía e valor para atraer turistas J son, tarrbién, 

1 os -:;ue primero se :lonen en va1or. 

La imagen del ::'"'Jciucto turfst1cc SP entien~e :1J'l10 la aprec•ación que un 
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turista potencial tiene ae un atracth:::, un certro,. o una zona tu,..ística. 

La imagen se puede difundir por medios ~o com¿rciales, incluso de boca en 

boca, o a través del a~arato comercia· J las campafas promocionales. La -

imagen se conoce primero iógicamente er:re aquellos ~ue se sienten más a-

traídos por el tipo de atractivos en ~Jestión, es decir, entre e1 segmento 

o segmentos motivaciona1es para los que ejerce mayor atracción. La difu

sión de la imagen tanbién evoluciona según los mercados (regiones> países} 

en los que se identifica. 

Los servicios turísticos se pueden :lefini r como aquellos que satisfacen 

los requerimientos del turista. Estos servicios pueden haber sido estable

cidos exprofeso para el turista o no. Entre los servicios elementales para 

el turismo se encuentran {como se plantea en el subtítulo PLANTA TURISTICA): 

establecimientos de alimentos, bebida y diversión. Los servicios pueden --

convertirse en atractivos cuando adquieren imagen propia. 

Los establecimientos de hospedaje, co!10 en el caso de los servicios an

tes mencionados, pueden ser o no creados expresamente para el turismo. Una 

tendencia reciente es la de integrar a les establecimientos de hospedaje t.Q. 

do tipo de servicios. El hospedaje adopta diversas frlOdalidades según sea -

el tipo de turismo al que sirva. 

La infraestructura para el desarrolle tJrístico es je dos tipos: ~) la 

de acceso al centro o zona; esto es~ in"'.-::.:-structura de transporte •. ~ ~ 1 -... ' 
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la -'"'t'ana que cor:"':?nde los ser~;:ios públiccs~ ia vialidad,_. 1a transpo··

tac·5n en general y la turfstica :entro del ctrtro o zona. Er buena parte 

de -:s casos, el ~;jrismo hace l.S: :e infraestr..ictura que rio i-:a sido diseña

da .' :onstruída :.:ira serví rlo. 

~a afluencia a ~n centro o ZJr.a turística se mioe por e1 n~mero de per

sonas que los visitan. Para el análisis de 1as etapas del desarrollo turís 

tic=, ia significación del voltrien de la afluencia se mide en relación con 

la :x>tencialidad del centro o zona de que se trate. 

~a conceptualización de las etapas de desarrollo resulta adecuada cuan

do se trata de apreciar integralf'lente al fenómeno turístico. Es decir que, 

si Jien los disti~tos elementos son importantes en sí mismos, es el conjun

to 1e e11os lo que se evalúa. Conviene aclarar, sin embargo, dos aspectos 

impcrtantes: a) 1T1Uchos sitios se encuentran en una etapa anterior a la que 

aquí se califica como 11 Inicio 11
, es decir, sus recursos son sólo potenciales, 

y:. el desarrollo de los distintos elementos no es necesariamente homogéneo: 

par 1o general haJ un des~rrollo desigual entre servicias, hosoedaje, infra

estructura, etc. Esto último se manifiesta con mayor clarida~ en las zonas; 

difícilmente se ~uede encontrar Jria zona turística desarrollaja integralmen

te. 

:..a etana de v::icio del desa··.--;:.l lo t1~.n.,is!:1~:i se ·:aracte:-"~=~ : ""t' uria r:x

pl o~aci6" turística incipiente. ¿r la ':ue ~l 3~1uencia de ~,:··1~t~s s~ da 
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casos esta etapa coincide cor. e1 "descubrimie•1to 11 que hacen los turistas de 

~n lugar atractivo en sí mis:no. 

La etapa de expansión supone acciones orientadas a servir una afluencia 

que se presenta de manera reg~;ar, aunque su volumen no sea elevado. En es 

ta etapa se desarrollan servicios y hospedaje, se ponen en valor los atrac

tivos más significativos, y se logra crear una imagen del producto en los -

~~íncipales segmentos y mercados. 

La etapa de consolidación corresponde al mejor momento que puede expe

rimentar un centro o zona turfstica. Se ponen en valor todos los atracti

vos, la imagen se define en todos los mercados y se dispone de infraestruc

tura y servicios adecuados para recibir a una aflue11cia de gran volumen. 

Esto último en relación a 12 capacidad del centro o zona de referencia. 

La última etapa, la dec1inación, suele presentarse por sobreexplotación 

ae los atractivos o canbios en la moda turfstica. Esto sucede cuando en la 

explotación turfstica se descuida el uso que se hace de los atractivos, o -

oor factores exógenos al turismo, como problemas de equipamiento y servi-

:. ios urbanos, o por coexistencia con industrias incompatibles con la acti

' idad turi'stica't etc. 

V.4.2. n~_ .. ¿:'~IA DEL P~::.ao TURISTICO 

CarcSct~ .. ·:ajas 1a<> e:.:!~ del desao-c11o turíst•co se requiere definir 
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lo que se entiende por producto turístico. Par1 ello se han utiliza=: usual 

mente ,jiversos criterios. En algunos casos, e., producto se define c.Jmo la -

suma de los servicios que prestan las empresas orientadas al turis;oc. En -

otros, el producto se identifica con los servicios que utiliza o consume un 

turista desde que sale de su lugar habitual de resider.:ia hasta que .. egresa. 

Para los propósitos de la planeación la definición de producto nás conve 

niente es la que permite identificar lo especifico a cada centro y zona tu

rística. Así, el producto se define como el conjunto de actividades :iue pu~ 

de realizar un turista en una visita al centro o zona en cuestión. 

Es obvio que las actividades que puede realizar el turista dependen de -

los atractivos y servicios de que disponga el centro o zona. Asf mismo, la 

diversidad de productos dependerá de la diversidad de atractivos y servicios. 

Con base en estas consideraciones el producto turístico se tipifica de -

la siguiente manera: 

a) Playa y Mar 

b} Naturaleza (excepto playa y mar) 

e} Cultura 

d} Diversión, recreación, y 

e) Compras, servicios. 

:ada Jno de e!>tor: ti:-·os se 1esg1o~'! er subtipos. ~; :¡ue hace :>es~::>1e -
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una identificación .-.ás precisa del producto (V{ase cuadro V.7.). 

El producto tur;stico de un certro o zona ~~ede evolucionar aesde el es

tadc de mera existen..:ia de los atractivos en su. estado original, hasta uno -

de exrilotac;ión intersiva de los mis'.105 acompar:aca de servicios s:.1mamente so

fisticados. 

El desarro11 o t:..··fsti co de un centro o zona adopta ca racterfsticas espe

cíficas dependiendo ~e1 tipo de producto que se cesee explotar. Un centro -

brfstico que se basa en el producto naturaleza experimenta formas de des;i

rrol lo diferentes a las de un centro con producto de playa y mar. En conse

cuencia, es difícil. suponer que exista un patrón único de desarrollo turís

tico. 



C U ~ D R O V . ~ 

TIPOLOGJA DE!.. PROD1JCTC L~:STICO 

1.- PLAYA Y MAR 
1.1 Deportes Acuáticos 
1.2 Actividades de Playa 

2.- NATURALEZA (EXCEPTO PLAYA Y MAR) 
2.1 Observación de Flora y Fauna 
2.2 Excursionismo 
2. 3 Campismo 
2.4 Mor.tañismo 
2.5 Recuperación de Salud 
2.6 Deportes (excepto los que se realizan en playa y mar) 

3. - CULTURA 

3.1 Precolorrbina (Arqueología) 
3.2 Histórica Colonial 
3.3 Contemporánea 
3.4 Folklore 

4.- RECREACION Y DIVERSION 
4.1 Ev~ntos Programados 
4.2 Es~arcimiento 

4.2.1 Espectáculos y Diversicr.es Di tersas 
4.3 Deportes 

5.- COMPRAS Y SERVICIOS 
5.1 Artesanías 
5.2 Productos Nacionales 
5.3 ºroductos de Otros Países 
5.~ Servicios Profesionales 
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CAPITULO VI. - ANALISIS jEl AEROPUERTO DENTRO DE LA INFRAESTRUCTURA. 

VI. l. TRANSPORTE TUPISTICO. 

El carácter interse=torial de la actividad turística cobra su máxima 

expresión en e·1 caso del transporte; éste, junto con comunicaciones, cons 

tituye en sí mismo un sector de la Administración Pública que, a su vez, 

opera en estrecha relación con otros sectores, especialmente con el que -

se encarga de la construcción de la infraestructura carretera y aérea. 

México cuenta con una capacidad aeroportuaria, carretera y ferrovia

ria y de instalaciones oortuarias, cuya extensión y distribución sienta 

las bases para una extensa comunicación tanto interna como con el resto -

del mundo. Existen 5C aeropuertos (28 de ellos internacionales), 25,000 

kilómetros de vías férreas (más del 95t de vía ancha) y 32 puertos. 

El transporte en ~1 nisrno es importante canalizador de turismo, ya 

Jue representa la prir-.;: ... a facilidad o dificultad con que se enfrenta el -

::iosible via:ero al dec'i:fr su destino. C:m frecuencia ~s el elemento fun 

damentai .?'"' la dedsi{r :le visitar un s·iti.o u ·Jtro. 



140 

:...a mayor parte .:ie la transportación interurbana de personas es trans:.or 

:::~ i5n turística~ _.a que se excluye a aque·, 1os ::i:..e viajan para cambiar s:.. -

·~~ar de residencia y a los que lo hacen por desempeñar un trabajo remunera 

::, en el lugar de destino. El transporte es uno de los rubros más importa!!_ 

:f:~ :Xl gasto oe fos turistas, tanto por lo que se refiere al transporte -

:iE a::ceso como a~ :ransporte en el o los lugares de destino. En México, -

· :s principales medios de transporte utilizados son el aéreo y el carretero; 

;~ ferrocarril tiene en la actualidad poca utilización turística y ésta ha 

2~sminuido en los 61timos 15 años; el marítimo presenta un desarrollo y utj_ 

~ ización incipiel"ltes, y prácticamente se reduce a viajes de crucero y yates~ 

€n los que el recorrido constituye el atractivo mismo. 

las ventajas y deficiencias que se encuentran en unos y otros modos de 

:ransporte (así como en la infraestructura correspondiente a cada uno)> p~ 

sentan una relación directa con la utilización turística; es decir, las óe

f;ciencias más i~ortantes se localizan en el ferroviario y marítimo, en -

tanto que las may!ires facilidades y desarrollo corresponden al aéreo y al -

:arretero. 

Hasta hace ~oco, la política de desarrollo del transporte se manejaba -

en forma separada de la del desarrollo turístico y, a veces, en forma con

tradictoria. Er múltiples ocasiones se vió el transporte coioo un fin en sí 

mis"lJ y no conn lo que es. medio de apoyo a las actividades i)roductiv~s. 

:Je a.,í surgieron a;~unas políticas que frer.ar-or el desa.rrollc :!el tur~s!q). 
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El transcc~:e no se restringe a respcr,der a una demanda real o potencial, 

s 1 no que debe :~~erar, induci~ y regular ~os movimientos de pasajeros dentro 

del país y con el exterior. 

Un princic~: oásico es e' de establecer un sistema único de transporte 

en el que, e1i~:nando barreras reales y ficticias se contemple dicho servi

ciJ como un toco armónico y contínuo que incluya un ági1 sistema de inter

ca-nb~os ent~e ias diferentes "'lOdalidades ~ entre lo; servicios urbanos e in 

terurbano5. 

La signifi~ación que éste tiene para e1 turismo es enorme. Un eficien

te servicio multimodal perrr::tiría ofrecer ur.a gran variedad de tarifas, una 

amplísima cobertura de los servicios an:e la facilidad de realizar conexio

nes e intercan-bias, y una Mayor seguridad al ofrecer alternativas para los 

desplazamientos. 

Por lo QJfr toca a infraestructura, se debe buscar que en las terminales 

haya una concurrencia cada vez mayor de diversas modalidades de transportet 

de tal manera ~Je se conviertan en verdaderas facilidades de intercanbio in 

termodal. 

El desar~::lo turistic~ requiere ~e un enorme apoyo del sector transpor 

:e y comunic~=~ones. se r~:jiere un l"ecar~smo de enlace a nivel de la plani 

~icación CJe :~ntenole la :ro~lemátíc~ ~lobal y las soluciones, así como ---
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ios requerimientos i:)Ue el d2sa· ... G!lo de! i:':r.:sillo impondrá en los próximos -

año~ al transpor~2. 

"'1.1.1. TRNiSPORTE AEREO. 

Ya que el teli'.a de este trab~jo se centra ?n los aeropuertos solamente -

el sistema de t;~ansporte aéreo será el que se trate a fondo. 

Casi la totalidad de la irfraestructura aeroportuaria nacional se con

forria por el patrimonio de la empresa paraestatal Aeropuertos y Servicios 

Auxiliares, que consiste en 50 aeropuertos (2? internacionales), 11 de lar

go alcance, 28 de mediano y 11 de corto. Cinco de los de largo alcance ti~ 

nen operaciones con Europa {Ciudad de México2 Guadalajara~ Monterrey, Méri

da y Cancún), y en el de la Cbdad de México se opera tanbién con Oriente. 

Centro y Sudamérica. 

Los de mediano alcance se ~tilizan mayormente para vuelos domésticos, 

Los de corto alcance son usados por las enoresas alimentadcreas y los taxis 

aéreos, más no por las 1 ineas t'"oncales. los de corto alcance no pueden 

ser utilizados por turbo~reactcres, razén ~or la cual no están atendiéos -

por- rutas cof'lerciales; dentrc .:e lO$ aeropuertos que se !ia1lan en esta si

tuación destacan ;:-or su impor:~rc ia come centres de interes turístico los 

i~ Morelia, Agua'.;calientes y ::-~:.~tec3s. 

E1 principal 7'~oblema que 3•:::.:ta los ae,,..:-::11'.?rtos de 1).-:..'o a~cance. e; 
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el de s~:~~aci6n de uno e varios as:~::os e~ la maj2,,...ia de ellos. _.:;::. aero 

ouertos ae !füxico, Acac~lco y Guada1~~ara cJncentrar excesivos vc1:~enes de 

pasajeros (55" de la de'landa naciona~ y 80~ de la ·r:ternacional j. razón por 

la cual re..:uieren consta~!emente ce la realización :e obras de moCE:'"'liza-

ción y :¡r:1iación. Exis~en tambiér. c~~D1emas parc~a1e:s de saturac:·:n en --

horas pico en los aero~uertos de Car::~. Monterrey~ -i~uana y Puer:o Vallar 

ta. 

El ea~iparniento aero~ortuario ha :alocado al pais en un lugar ~estacado 

por la seguridad que rrinda al via1ero. El contro~ de las rutas troncales 

es adecuado. Así mismo, en el resto de las aerovías principales se dispone 

de una in~raestructura de ayudas de r.avegación suficiente para atender sa

tisfactoriamente el tráfico que las utiliza. 

Además de las dos principales enpresas comerciales del país {Aeroméxico 

y Mexicana de Aviación} vuelan hacia ~xico 33 empresas extranjeras, con lo 

que en 1977 se operaron 241 rutas (221 por empresas nacionales y 30 por ex

tranjeras) que permitieron transportar 15 millones 1e pasajeros kilómetro. 

Para aumentar el ~1ujo de pasa~eros por v1a a~rea desde distintos puntos 

del ~unco, México ha celebrado 21 c.a~venios bilaterales, de los cuales ope

ran 17. Existen aderiás 7 permisos :..n~laterales c-:orgados a ernores.as de 3 

paises. Los conven:c~ establecer ·as rutas a oo~ra~ y las liber:ades del 

aire :ue se perT'liti~án en la ocer~:·fn. 
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De estos convenios. t~ene especial i~portancia el ce1ebrado con estados 

-~idos, el :ual se revis5 3 ~ines de 1977 log~§ndose una ampliaci6n ~e la -

:omunicación aérea hasta 5S5 ::osib1es ser·.;ir:ios antre oares de ciudades, en 

•ez de los :56 estab1ecidcs anteriorrie~te. Además, este convenio permite -

~l'la mayor participación :1e las líneas na:ionalef>, ya que é::,tas pueden real.!. 

zar un 60 de los servicios contra el ~3,, que se les permitía anteriormente 1 

3demás de conse~var la exc1usividad en el servicio de cabotaje. 

Como se aprecia en e1 ~apa de rutas de México, todas las rutas (25) es

tán adjudicadas pero sólc se vuelan 14; y en el mapa de rutas de Estados U

nidos se aprecia que se han puesto en operación un gran número de rutas pero 

aún están pendientes de operarse 12; de las 16 que se operan solamente ocho 

están conectadas con las ciudades previstas en el convenio. 

Por otra parte, dado que el convenio no fija restricciones en cuanto a 

las frecuencias o al tipo de aeronaves que se utilizan~ la amplitud que -

brinda oara la expansión de la oferta es muy grande. Dado que el 54: de -

las rutas penaientes de operarse están a cargo de lineas aéreas nacionales 

y dado e1 muy elevado factor de carga con el que están operando en las ru

tas internas. se de3o~nde la enorme importancia de que estas líneas am

olíen su caoacidad. Sin enbargo, las órdenes de adouisiciones adecuadas 

deben realizarlas de 1'"-iediato tomando en cuenta el largo período que trans-

Existen al Gunos cent.ros turísticos (por ejem 
~ -

plo Oa1aca~ nue sólo es':~l'l incluidos ~n el '"'adro -=e .. utas deo ~exicc. lo 



:Je destaca aG~ -!s la im8or:3r:~a de q~e ~l~as aoquisi:iones se real1cer 

:~ i n'.n~di ato. 

La olanea::-:~ de un ai=.-::- ... >?rto es ;..r : ·_ceso mu_, cc,_,;:;,1ejo, ya r;úe .a 

::.atisfacción dt: J~a necesid:i: ::.iede tener :.:-:ctos nr ace:t3.tiles sobre ctras 

.::..:·¡;:.iunentes de: :;~stema. :_:..- a=rcri1.1i::rtn .· . .-:~:r:·a un ar;¡:1io rango de act.ivi

~ades las cualeE :ienen a ~€r~dc neces1~a=~~ ~puestas; aunque ellas sor ín

:::rdependiente~4 ce forma ::;at: :.1na símo1e a::::.:vidad pueae 1 bitar la ca;:-a:i

::::id de todo el sistema. El Sistema Aero: ... e,..to". es ros:rado en la Figur-a 

'w':.1. Este est3 jivididc er: ::os grandes cc1¡;cnentes: el ·espacio aéreo•: y 

el 'espacio ter~estre 11 • E1 Ed.:'ficio Terr-~'1a1 forma la división entre ios 

dos componentes. uentro dei sistema, 1as características de los vehículos, 

tanto de tierra :oMo de aire. tienen un ]~a,.. oeso en la planeación. El pa

sajero y el prestador del senticio están interesados primeramente en el 

:ienpo total DYerta-a-puerta J no solo la 1~ración de la jornada en el aire. 

Por esta razón el acceso a ics aeropuert:s es también una imoortante consi

deración en la ~laneación. ~n eficiente servicio en el aeropuerto es un -

;ran alicient~ ~ara el turista. 

El orob1e"':! resulta!'"":'?' :e la inco .. :: ··s:iór de c::o:,,·~:ionr:: 3f:rooor~:.1arias 

.:::ent,.o de la ,,•.:a lllE:~rC;)c°'":?"~ e~ cor::·:: ~· Er ~J5- ::--•"'"lell'('S dfas de~ !.ra"s-
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~arte ªªrea, los ~~ ... o~uertos es~!=an localiza::s a distanci3 le 1a ciudad, 

conde lo barato ce- terreno y e: ~~~itado ~ú~ero de obstác~ios permitía un 

~áxímo de flexib"i~".-:::ad en las o::: ... aciones ae"":::"ortui\rias. ~ causa de 1as 

características de 1".:.s aviones ~· !a baja frec ... t:ncia de vue~:>s~ e1 ruido no 

era roroblema par3. "'.~ comunidad :':'-io una cor::i:::Jencia de he:'1ot esta evide!l 

cia audible de la negada y sa1":ia de aviones :!e correo y oasajeros era -

frecuentemente or~;en de orgulfo ioca1 11
• En adición, la baja densidad de 

población en la vecindad del aeroouerto y el ~igero tráfico aéreo imped1an 

grandeMente acci~entes ocasionales que alarraran a la conu~idad. Las rela 

cienes, por lo tarta, entre coí"..1!'i<lad y aeronuerto eran re?ativamente tran 

quilas. 

Las operaciones aeroportuarias han ido a~-ientando en problemas debido 

a obstáculos, resultado del desarrollo industrial relacionado con el aero

puerto; atraído por lo barato del terreno y acceso al transporte, suminis

trado por el campo aéreo y sus carreteras asociadas. 

Desarrollos radicales en la naturaleza del transporte aéreo mismo es

tán produciendo nuevos problemas. El fenómeno de crecimiento del tráfico 

aéreo ha incrementado la probabilidad de una --eacción desfavorable de la 

comunidad, pero el desarrollo en las aeronaves mismas ha da1o un efecto -

más profundo en 1as Y-elaciones aeropuerto-cof'Jflidad. El ~ . .-3r tamaño y -

velocidad de los ª't"ones ha re::.":!ad0 en e: ..:~=renento de 'tas necesidades 
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C"- ;::.""35 .::e aproximac5n y pista::: =s~ :.orno en el rendimiento de piaritas 

aE L.;,.-:a. lo que tra:: inevitab 1 ~--="te más v-uido. Además de estos ::iroble

-:i.s é~ ae,..opuerto se enfrenta ccr; :os ;:;roblemas de seguridad suficiente en 

espac~~ aéreo, su~i~iente te~~~r.~ :ara operaciones terrestres~ J al mi~ 

....,. :~e"1::-D 9.derLados · cct-so: a1 : re3 _,t.·trcpol itara 'J zona hote1era en el -

· !SG je :,rtros turís-1~os. 

V:. 2. 2 PL.;t MAEs·~~G 0EL AE~ P::E?T'). 

Así CL·'llO se ha es :udiad,1 y p~ a'1eado dtinde y ~orque, debln estar rn tal 

.J cual si .io la: zona; turi .ti ca • así tanbién 11 ··1 Plan Mae~tro' del aero

c·Jerto es :..n cor cepto primordial del desarrollo turístico. El término 11de 

~~rrol'!o , incl 1ye el área enten del aenpuertC' ambos uso" jel sue.,o, aé 

reo y ter ·estre y el u~o dP los cerrenos .1dyacen:es al aeropuerto; a!>Í co

rr~ las ár~as mencionadas de hoteles, comercios. iiversiones, servicios, co 

municaciones, etc. 

VI.2.2.1. OBJETIVOS. 

Los rbjetivos del olan maestro prooorcionan los lineamientos para el -

futuro desarrollo con el cual se sat;s~ace la demanda de transporte aéreo 

y que sea cor:'lpatible con el desarrc11c de la Zona Tudstica. "2s esoedfi 

ca!"lente es una guía rara el uesar,.')7 ! : físico de las instalacicr:es de un -

aero::11..1erto: :Jeterr:ina ... ~ón de los e~-:i : .. e; en el me::·:,. oor 1a construcción 
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il"'.&raestructura :Jrc;:mesta por 1a zona, estab1~cer la factibilidad económica 

J &inanciera, y establecer una lista de pric idades y etapas para las acti

;¡jades oropuestas en el plan. 

La planeaciór. de Aeropuertos en general. está basada en una multitud de 

orocedimientos y criterios para la evaluació~ de necesidades, prioridades y 

alternativas, y justificando las alternativas seleccionadas. En los prime

ros días de la ¡:'1aneación de aeropuertos, e1 plan maestro del aeropuerto e

volucionó primeramente como un plan técnico caoaz de conjuntar punto a punto 

la totalidad de exigencias para la operación de aeronaves. Hoy en día, sin 

etti:>argo un gran número de complejas consideraciones técnicas, económicas, -

financieras y políticas en el desarrollo de un aeropuerto, influyen fuerte

mente en el plan maestro. Inclusive e1 plan adoptado puede no sér el mejor 

:tesde un punto de vista puramente técnico. El plan, por lo tanto, es un a

rreglo entre muy diversos requerimientos físicos y no físicos. 

VI.2.2.2. CONTENIDO 

El contenido de un plan maestro de un aeropuerto varía dependiendo de -

la localización espedfica y del tipo de aeropuerto; sin eiWargo, se podría 

resumir en una lista con los siguientes conceptos: 

1.- Deterfllinación de la ~e~anda.- la determinación de~e incluir el nú

mero de ooeraciones aéreas, número :fe pasajeros, volumen de carga y 

correo. y tráfico vehic1.1lar. La detenriinación debe ser hecha 'lO so·· 



lo en Jna base an~al sino para 1as ~oras de mayor uso en el día~ 

La dc'landa en algunos casos estafa ~alculada en un Plan de Turis

mo. 

2.- Desa~rollo de las Opciones de Solución.- Cada opción debe tomar 

en cwierita factores :a.les como el in;:;acto en el medio, seguridad, 

y ec::ir.:imía. 
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3.- DeteJT>inación del 3eneficio-costo de las Posibles Soluciones.- Ln 

análisis de beneficio-costo debe ircluir no sólo lo tangible, sino 

tanbién los más intangibles beneficios. Los beneficios tangibles 

incluyen conceptos como reducción en la demora de los aviones. Es 

tos son los beneficios que pueden ser cuantificados en términos lJlQ_ 

netarios. Los costos sociales, por otro lado son mucho más difícil 

de cuantificar en términos monetarios, y que son denominados como -

intangibles. Hay ~uchos beneficios~ extremadamente importantes en 

la decisión, los cuales no pueden ser cuantificados para la torM. de 

la misna. Uno de los más importa~:es de éstos, sobre todo tratándQ. 

se de Jna zona turística, es el ruido de los aviones. Por lo tanto 

uno ce::ie buscar medidas para los be~eficios en ot!"as que no sea11 ~ 

netl~i3s. Por eje~:lo. en el case ~el ruido. la 1ccali:aci6n de una 

pis:a :i::..ede ser ros efectiva cüE o:-a porque e1 l"!Ú!iero de ge,..te ex

p: .... 1?s~~ a1 ruido s~ .... ed:;:"ca a ia -··-::?:. Es c~:lr:' ::;'?el anális's de 
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beneficios-costos no es el fin en s'i m·:smo, pero es una ayuda en la 

to~a de decisiones. 

1,- ~actibilidad Financiera.- La diferencia con ~na factibilidad econó

mica es que no es garantía de que el proyecto propuesto sea econ6m.i_ 

camente factible y sea tambien financiable. Las inversiones priori 

t3rias deben ser establecidas entre los diversos aeropuertos sujetos 

a estudio. Frecuentemente la planeación del plan maestro de un aero 

puerto está separada de la planeaci6n financiera y administrativa; -

la última parece ser comprendida sólo después de adoptado un plan fi_ 

sico. Porque hay restricciones financieras. la planeación financie

ra será entendida conjuntamente con la planeaci6n de las instalacio

nes físicas. 

5.- Impacto Ambiental de las Opciones de Soluci6n.- El impacto de cada -

una de las opciones debe ser considerado e incorporado dentro del a

nálisis de beneficios-costos. Aunque el ruido es el principal probl~ 

ma ambiental enfrentado por las autoridades aeroportuarias, hay otros 

factores que deben ser considerados. Estos son comentados posterior

mente en este capítulo en la sección Estudio Ambiental. 

VI. 3. ESPECIFICACIONES DEL AEROPl.!ERTC. 
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n. 3.1. rnvE~TARIO 

El paso inicial en la pre~aración de un plan maestro es la recopilación 

de <latos de las instalaciones del aeropuerto en proyecto o en su caso del a~ 

ro:uerto existen:e si se trata de una ampliación. En las zonas turísticas -

de nuestro país se presentan ~:-bos casos, ya que se presentan centros de a

tracción nuevos, o se refuerza un atractivo turístico. 

Las autoridades Estatales y Regionales del transporte pueden ser consul 

tadas ya que ellas pueden ser origen de valiosa información. El planeador -

debe identificar todas las instalaciones físicas del aeropuerto y como son -

usadas, y los volúmenes de tráfico dentro y fuera del aeropuerto, basándose 

en los cálculos de demanda que se han realizado anteriormente. Se debe iden 

tificar como es usado el esoacio aéreo, sobre todo cuando son necesarios va

r~os aeropuertos en una zona, el número y tipo de ayudas para navegación y -

las instalaciones para comunicación las cuales sirven al aeropuerto. 

Un inventario de usos del suelo adyacente al aeropuerto, es tanbifn muy 

"'ecesario oara verificar e1 hpacto arrbiental de estas obras en la vecindad 

:1~1 aeropuerto; este punte es sumamente irioortante ya que hay que cuidar --

~ .. ~ esos terrerios no sear .-eserva territ:,rial para la construcción de hoteles 

:i de centres de recreo o j¡:sc3nso. la re.:opilación de datos socioeconómicos 
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(por ejemplo: población, actividad económica, uso de: suelo} de la región a 

1 a i::ut: el aeropuerto va a dar servicio. es d..: mucho valor para la detennina

ción del tipo y ubicación del aeropuerto. 

VI.3.2. PRONOSTICOS 

Un o1an maestro de un aeropuerto debe proyectarse en base a los pronóstj_ 

cos. De ellos la demanda de diversas instalacione:; .jel aeropuerto puede ser 

determinada. Los Pronósticos son usualmente necesitados para el corto, mediE. 

no y largo plazo, como lo son las zonas turísticas, o sea, 5, 10 y 20 años a

proximadamente. Confonne el plazo va en aumento la exactitud de los pronóstf 

cos disminuye; por lo tanto se debe admitir que un pronóstico a 20 años es 

muy aproximado. Existen muchos métodos para pronosticar demandas futuras. 

Los métodos de pronosticar sos substancialmente diferentes; algunos son mucho 

más complicados que otros, pero todos con un cierto grado de incertidunbre. -

Algunos !ílétodos son más convenientes para pronósticos a largo plazo y otros -

para el corto y mediano. Las técnicas sencillas de pronosticar simplemente -

proyectan en e1 futuro las tendencias pasadas de vollioenes de viajes, las téE, 

nicas riás complejas relacionan la demanda con un núnero de factores sociales~ 

económicos y tecnológicos, como ya lo comentamos en el capítulo IV del prese!!_ 

te estudio. 

El de~arro11o '/uso de der"a11das í10delos ~uede s.:- .. descrito en los siguie~ 

tt•S ·a sos: 
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1.- Observar las terjencias pasac3s y actuale .. , de la demanda de transporte 

aéreo. 

2.- Inventario de i3s variaciones de los facto,..es económicos, sociales y -

tecnológicos e~ ;a demanda. 

3.- Establecer una ··e~ación (mo1e1o} entre 1a de:-ianda y los factores cita

dos en el inciso anterior. 

4.- Proyectar al fu:Jro los valores de los factores citados en el número 2. 

5.- Usar el modelo ,:!esarrollado er. 3 y los prcnósticos desarrollados en 4. 

para obtener ~rcnósticos de la demanda aérea futura. 

VI. 3. 3. ANALISIS DE CAPACIDAD Y DEMORA. 

La determinación de la capacidad y demora del esquema para la ampliación 

de un aeropuerto existente o el oroyecto de uno nuevo, es un paso esencial -

en el plan maestro. La comparación de demanda con capacidad aporta infonna

ción básica para la determinación de la extensión de las instalaciones nece

sarias. La Demora es un parámetro importante en el análisis de beneficio-co.?_ 

to. El dinero ahc, ... rado por la reducción de denoras puede ser cornparado con 

los costos de aro1iación del caMOo aéreo, por lo que se establece una rela

ción entre beneficios y costos. 

~Jn análisis ::e la capacidaá de un aerc;:u~l"to en general, y por ende en -

una zona turístic~. incluve no sólo el cal'.IOC ~éreo, sino tal'li>ién el espacio -

aérec, e1 edif'ic:: terrina~. ~3!, •\an!:Jares. :;~ .. ::.ilación vehiculary estaciona-
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mientos dentro de 1 :-s 1 imites de: 3eropuerto : accesos a superf·k~e al aero

puerto. La proximidad del aeropuerto con otr1, la orientación de las pistas~ 

Y el tipo de operac~:~es son factores que pueden afectar la capacidad de un 

aeroouerto en partic~,ar. 

Para aeropuertcs grandes, les accesos a1 ~isr.io pueden ser ~r ~roblema e~ 

el proyecto de el cOM:-lejo aeroportuario completo, 

VI.3.4. REQUISIT:s DE !NSTALACIC~. 

Los requisitos :ara las pistas, edificio terl'llinal, calles de rodaje, ac~~ 

sos y estacionamient:s son resultado de un análisis de demanda y capacidad y 

de parámetros geomét!·;i:.os y otros. cue rigen el diseño de los c.ol"lOonentes de 

un aeropuerto. Este da como resultado el núMero, longituds y configuración -

de las pistas, la configuración de las calles de rodaje, número de hangares, 

tanaño de los edifici:s para carga e instalaciones para aviones en general. 

Tenienao esta infcrra~~ón facilita al planeador el obtener una primera apro

ximación del tamaño í forma de un ~~evo aeropuerto o de la expansión de uno -

ya existente, 

VI.:. 5. IMPACTC ~lBirnTAL. 

El énfasis en "a ::reservaciór .:~; Medio a"'ti~ente dentro de ~3S. zonas / 

~entr~! turi~ticos. •!:e aue el ~·!r~3~~r de~~r~a 'ran parte de: :·e~no v • 

1''-+"ue•·:: a tn%~qu1 .. :.;te f1b5t•th:- ~..::; i~rt~J-~ · ~"\S art>ie11ta:t1~ ::.:ter. ~-e,. 
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establecidos e incorporados al plan ~aestr~ dei aeropuert~ ~or los ~:a~ead.Q_ 

res y diser~.::c-res de las instalaciones.. =::str s lineamient.os deben ser ::esa-

rrollados ;::::r especialis'!:as los cuales ·e:JeP entender 1c.s :iroblemas a""t:~en-

ta les den t....: :le una zona de éstas carac~e,·ísti cas. 

VI.4. SE:..ECCION DEL SITIO DEL AE;;:=~t.?.T'.7. 

Para 1:evar a cabo 1a selección óE .J'1 sitio conve11ier.te para un a.é""Opue!:_ 

to, debe cr~mero establecerse cierto cr~:erio. el cual 5~rvirá como ~uía en 

la determfración de la localización y tar:ia.FG adecuados. ~a mayor parte de -

este criterio, sin embargo, es también a~1icable a la aripliación de aeropue!_ 

tos existentes. La localización de un aeropuerto serci influenciada por alg.!:!_ 

nos factores. como son los siguientes: 

1.- Tipo de proyecto de las áreas de 1os alrededores {que en nuestro :aso -

partic~lar podrían ser principalmente hoteles, áreas de descanse y re

creación, etc.} 

2.- Condiciones atmosféricas. 
' 

3.- Accesibilidad al transporte terrestre. 

4.- Ois:::>O"~bilidad de terrenos para ex;:ansiones. 

5.- Presen:•a de otros aeropuertos en e~ área general. 

6.- Obs:á: .. ·os en los a1rejedores. 

'7 - Ecof'lc,..ía de constr~cción. 



11.- Es~acios aéreo5. 

12.- ;.Jidrología. 

13. - "'ecánica de suelQs. 

~!.4.1. TIPO ~~ :ESARROLLO E~ -~ AREA ALECft~A. 
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Este es un factor extremada"'ll?~te importa~:e, 'Uesto que Ja actividld de 

ur lcropuerto, particularmente des1e el puntc, :le vista de r:r'.jo, es frecuerte_ 

mente objetable p:-r 1a gente en zcr.as turísticas, fa que la ~~nte busca des

cu::;o de tcdo lo rela::~rnado a ur> gran centrG ... rbe 10. De est-e moc:!o un estu

die de usos actui:' les y futuros de' suelo en terrenJs adyacen+es al sitio de 

un aeropuerto es ese"lcfol y sienr.ire de acuerdo CG'l el Plan Nacional de Tt.tris 

mo. Los S•tios cue ~!'1:$entan comtatibilidad con 1as activid¿des del acropue_!: 

to van dan~o pricridade~. 

La proximidac de é.reas residenciales, e~ escuelast de descanso y recrea

ci:.n, debe evitarse sienpre que s~a posible. Si el sitio está parcialmente 

desarro1la•fo, los reg~anentos que -::stán rigiendo t1 uso del ;uelo, deben se" 

considerados de rnodc de evitar con~~ictos en le ~~turo. Un aeropuerto es -

e:~~ :"al en el esJ~~~a del trans:~rte y en una zona turística~ como ya lo 

estat>!ec.¡"'Os. es :::3rte intec:¡ra1 ce ,a nisr:ia . 

.:~e..,::i~·e es j~~l??:~e ;~ropor-:.;:~J'" una "zen .:c';chón" er.:·-~ ~as pistas. :~ 

i:r.s, .:t- .. ::-daje. 1:- .. :,·-a.:ione~ ..... v lo-; ~:---::i'~ .=el ar<~·':':-Ai;.•·to pro;,ia~.:::-

~"' -~· ~ :.r: 12'(' ~.:·~~~~;,s ccas'i~· :-::~~ ::cr la:; ~::··.~.:;~dns c.- ·~!e "'~!:i ... r .• : .:.. 
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VI.4.2. CONDlCIONES ATMGSFER;SAS. 

La pre5enci~ de nerlina, br~ma y humo r~duce la visibi~idad y por lo -

taPto la capacid3d de tráfico del aeropuerto. puesto que la capacidad, donde 

ia visibilidad es reduc·da, es menor que don¿e la visibilidad es buena La 

prtsencia de neblina depende de los vientos y la .opografía de los alr~dedo 

res. Del n:ismo modo, la bruma y el humo se presentan en la vecindad de gra.!!_ 

de. áreas industriales. 

VI.4.3. ACCESIBILIDAD AL nw·.sPORTE TERRESTRE. 

El t-íempo ce tránsito del p1Jnto de origen al aeropuerto es una materia 

Je principal interés. En muchos casos el tiempo terrestre excede al tiempo 

de vuelo oor un considerable marJen. 

Estudios realizados en otros países, acerca del transporte terrestre al 

aeropuerto, indican que la mayoría de los pasejeros, visitantes y empleados 

del aeropuerto y de las aerolíneas viajan en automóvil particular. Todo P.! 

rece indicar que esta tendencia continuará en el futuro. Orígenes y desti

nos de los viajeros de y al aeropuerto están dispersos en toda una área me~ 

tropolitanat aunque en las zonas turísticas se propone que los hoteles se -

concentren en un área determinada, y cerca de los centros de recreo o nego

cios. Y ~101" otr-o lado. nuchos de t>stos viajeros están haciendo uso de auto 

~viles ren+.ac!ci~ ¡ manejando enes m~s'ilOs. 
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pasajeros aéreos en ur; área hotelera, y ~.1 pcpular~.:=:i del autor-:,],."~ como -

el principal medio de :ransporte, el uso de transpor:e público oc•· .~nora, -

se compondría en su rr:a.~·Qría de taxi~.. Sin ernbargc. ::liTlO el trars::rte aéreo 

se mantiene creciendo. como ya hemos vi::to, los vo~.:inenes de pas~~=··os pue

den ser tan grandes c·.:10 para garantizar '.'.'.edios e ~r:s".:alaciones es:Jeciales 

de transporte al aero~uerto. Esto es es~ecialment~ ::erto en gr:rdes áreas 

urbanas siempre que 1os períodos de tráfico vehic~?ar en sus horas pico coi!!_ 

cidan con la hora pico de los perfodos del aeropuer:o. Tales ir5".:alaciones 

son indudablemente bastante caras y no económicamente justificadas en la b~ 

se de servicio solo 3; aeropuerto, ellas pueden llegar a ser úti:.es en el -

futuro como parte de una instalación de tránsito rápido para una área metro 

politana completa. En cualquier caso el automóvil oarticular continuará 

siendo un importante medio de transporte al aeropuerto; consec:ientemente la 

planeación de calles y viaductos al mismo y estacionamientos en él. son fac

tores importantes los cuales se deben tomar en consideración. 

VI.4.4. DISPOSIC!ON DE TERRENOS PARA iXPANSISN. 

En un campo tao dinámico como la aviación es necesario adquirir, en -

prevención, bienes raíces para posibles expansiones futuras de1 aeropuerto. 

Históricamente, COJ!X) el tamaño de los aviones y el volumen de tráfico ha -

crecido. las pistas han sido prolongadas, las i~stalaciones de1 edificio -

tenninal expandica~. J las instalaciones adiciona7es aumentacas. Suficien

tes terreno5 d~ben Estar dispo~ibles cara aco~::a~ las nueva5 ~~stalaciones. 
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'v'I.4.5. PR~S::NCIA DE OTRCS AEROPUERTCS EN EL AREA GENERAL. 

La presencia de otros aeropuertos en e1 área general debe ser tomada en 

cuenta cuando 1a loca1izaci6n ~ara un nueve aeropuerto está siendo seleccio

rada o cuando se están aumenta~do pistas en uno ya existente. Los aeropuer

tos se deben localizar a una distancia suficiente uno de otro para prevenir 

a un avión que ~ace maniobras para aterrizar o despegar en uno de ellos, de 

interferencias con los movimientos de aviones del otro. La míni~a distancia 

entre aeropuertos depende íntegramente del volumen y tipo de operaciones, y 

si 1os aeropuertos están equipados para operar debajo de reducidas condicio 

nes de visibilidad (IFR). 

Maniobrar en el aire es bastante más complicado durante períodos de P.Q. 

bre visibilidad. Bajo condiciones de vuelos por instrt.mentos, el control -

de rutas aéreas segrega aviones usando las rutas y mantiene control hasta -

que el avión en turno es tomado por un instrumento de aproximación al aero

puerto. 

La localización de bastantes aeropuertos en un área turística puede in

fluir grandenente en sus resoectivas ca~acidades. Si están localizados muy 

cerca uno de ott~, pueden obstruir uno a otro, tanto que la capacidad de los 

jos aeropuertos podría no ser mayor que :..1. solo aeropuerto durante condicio

nes de vuel~ :~R. 



160 

VI.4.6. OBSTACULOS AMBIENTALES, 

Los sitios para aeropuertos deben ser seleccionados a fin de que sus al

rededores necesarios para el últ1lil0 desarrollo del sitio estén libres de obs

táculos o puedan ser retirados si estos existen. La previsión y protección -

de adecuados al rededores del aercDuerto necesitará grandes restricciones en 

las zonas importantes del aeropuerto y en la línea recta con las pistas. 

Los pasos que deben ser tomados en la planeación deben tener en cuenta la P2. 

sibilidad de la futura aparición de obstáculos para aviones que estén usando 

el aeropuerto. 

VI.4.7. ECONOMIA DE CONSTRUCCION. 

Si las opciones de localización son posibles y son igualmente adecuadas, 

el sitio que sea más económico desde el punto de vista construcción debe ser 

tomado en consideración. 

VI.4.8. DISPOSICION DE INSTALACIONES. 

Un aeropuerto, particulannente uno grande, requiere de grandes cantida

des de agua, gas natural o aceite, fuerza eléctrica y corrbustib1e para avio

nes y vehículos de tierra. En la selección del sitio para un aeropuerto, la 

::•ovisión de estas instalaciones deben ser tomadas en consideración. Muchos 

de estos elementos tienen que ser transportados al aeropuerto oor trai1er, -

•errocarril ... mar o tubería. i:tro factor que debe ser consioerado. es la dis 
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posición de drenaje. Er ~r nuevo sitio aue n0 está cerca de las redes exis

tentes de a~:antarilladc. ::.1ede ser co11struída una planta de tratamiel".":J. 

VI.4.9. ?:WXIMIOA;: - _A DEMANDA AE~JNAUTICA. 

En la selección de : ... r. nuevo aerc:-:...:erto es de sui::a i:1;mrtancia :::;:Je la lQ. 

calización ;ea tal que e1 tiempo de acceso terrestre sea lo más corte :osíble. 

Para que a1 ~omparar1o ::11 el tiempo er. el aeropuertc y el tiempo de "~elo. -

hacia diferentes destino~~ la relacióri sea atractiva en comparación con otros 

rRdios de :ransporte. 

Es en este margen de operaciones que el tiempo ae acceso al aero~uerto es 

sumamente i'T!Oortante. -as líneas aéreas están más interesadas en este tiempo 

"puerta-a-::n1erta11
, que e11 la porción en el aire, Localizar un aeropuerto a -

una considerable distancia del centro hotelero, en el caso de una zona turís

tica, no solo es negati'i-~· para el aumento de velocidad, dado que por e1 corto 

r-a"lgn dP 1o~ transportes "10dernos resulta una oérdida de t i!:::!mpo. 

VI. 5. FACTORES !~ffLUYEN D1 EL TAMAÑO DEL AEP.GPUERTO. 

El ta"año necesar:= de un aerop~erto dependerá de ~uchos factores impor

tantes. aig:;.!'oS de ést;:s, son los s~-_;;..~er.tes: 
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proyecta usará el aero~Jerto. 

~ - Volume'l de operaciones calculado. 

3.- Condicicnes ME>tereoló~icas (viento, te~~eratura y visibilidad reoucida 

. -.-
(mínimos)). 

Altitud del sitio . 

Las características funcionales del avión tienen una relación di~ecta 

:Jn la long~tud de las oistas. En orden de proporcionar al diseñador del ae-

r~puerto la información que necesita de lon~itudes de ?ista, agencias tales -

-=Jmo 1 a OACI y la IATA tienen examinadas 1 as características funcionales de 

-uchos tipos de avión y longitudes de pista. 

Siempre que sea posible, la longitud de pista, debe ser determinada por 

cQnsultas con las líneas aéreas. 

El volumen y carácter de operaciones ~ienen una influencia en el nGmero 

je pistas requeridas, la configuración de "as calles de rodaie. y el tamaño 

Je las plataformas. Las condiciones metereológicas las cuales pueden afec

-:ar el tamaiio de un aeropuerto son el vie"~~ y la temperatura. La temoera

:ura infl~ye en la longitud de pista, altas temoeraturas requieren longitu-

:es mayores. ~3 dircccié~ de lo; vientos ~r&1~y~ en e1 n~mero de pistas y 

~J configur1;t6n. 
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VI.6. PLANEACIO~ :E USOS DEL S~E~O. 

Un plan de u~o de1 ~uelo para la ~ropiedad hasta los limites del aero

puerto y en .áreas ady:icentes a 1 mism e5 una parte esencial en el Plan Maes 

tro de un aeropuerto. ~l plan de usos ael suelo dentro y fuera del aeropuer. 

to es una parte integral de una planeación del programd de áreas, y por lo -

tanto debe ser coordinada con los objetivos, políticas y programas para el -

área que va a servir al aeropuerto. ~a incompatibilidad del aeropuerto con 

los vecinos más cercancs, en general, aunque no exclusivamente, se origina -

en las objeciones de la gente al ruido de los aviones. Un plan de uso del -

suelo debe por lo tanto proyectar la extención del ruido de los aviones que 

será generado por operaciones del aeron"..ierto en el futuro. Los niveles de -

ruido de igual int~nsidad pueden ser graficados y simulados en un plano de -

uso del suele. Si el territorio fuera del aeropuerto está sub-desarrollado, 

los niveles son la base para la zoni+icación futura necesaria de uso del sue 

lo. Aunc.ue esta zonif•1.:ación sea usada como un método para controlar el uso 

del suelo adyacente al aeropuerto, esto ~o es efectivo en áreas las cuales -

están ya construidas, ~crt:;ue esto no es retroactivo. 

La extención del JSO del suelo en el aeropue.,..to depende mucho del tama 

~o de 1~ suDerficie d~s~~nible. L~s ~ses oueden s~r clasificad~s COfflO cer

canos o remotos. Les cercanos inciJ_1en las pistas. c~lles de rodaje. plat~ 
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foí"'las, edificio terr-~r¡al, estacio ... ~-~ent0s ~ e irsta1aciones ::a ... 3 n:antenimiento. 

Los usos remotos incL . .-en, espacie: :=.~·a habitac~ér:, recreación. 'industrias y af_ 

tividades comerciales. Cuando se ::r;:deran act~~~dades comerci!les o industria 

les, se debe tener Cü~éado en que ¿:~?s no inte?·~ieran con las 0~eraciones aero

náuticas. Por eje~pl~~ transtorncs :·estrónicos ~~eden interferir con el equipo 

de navegación o comunicación de 1os :?dones y ayud3.s de navegación en tierra. 

El humo puede dificu:tar la visib~~·::a,3. Las instalaciones recv-t=ativas tales co 

mo campos de golf puede'1 ser conver·e:tes dentro de los límites del aeropuerto, 

sobre todo tratándose de zonas tur:~~icas, donde este tipo de instalaciones son 

necesarias. Ciertos Jsos agrícolas !aP'lbién pueden ser apropiados siempre y --

cuando no atraigan pájaros. 

Cuando hay superficie dentro de los 1 imites del aeropuerto en exceso a -

las necesidades de aviación, es más e:onómica la planeación para proporcionar 

la recuperación de la ~nversión por ~dio de rentar el terreno sobrante. En 

estos terrenos el plan áe uso del SJélo dentro del aeropuerto es una herramien 

ta muy efectiva en ayuda de la admi~istración del aeropuerto. 

El principal obj~to del plan cg JSO del suelo oara área~ fuera de los 11-

~ites del aeropuerto es minimizar ~:~ ~fectos noc~vos del ruido. La delinea

dón de 11iveles de r-.;•do es 1a más. :--:rietedora a: .. :xinación na~-a ~stablecer -

!as áre-as sen;;ibles ,.. "':.Jido, Le: , .• ~"'es de'firen 1a~ áreas ':a; ::;,;ales son o 
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n~ conven1er:~s para use ~~;~dencial y. :al mismo ~a::, aquellos que sQr con-

·.<:: .. "'entes :=r-a activida,:-:::: ".'"ldustria1es. ::0merciales ;:.. cte recreación. Aunque 

i a responsa:"'· i dad de 1 es .5:)5 de 1 ~ ue ·: ad_y·acente a; 3eropuerto es de 1 os --

c~e~~os gubE~~amentales =~ "as comun~:!~es en cuesti5r. la planeación de uso 

:.:; ~ suelo !':1"'-:::0rcionado :: .. :as autcr~::::es del aerc:: ... erto da a las autorida-

gran as~s:~ncia para ~- establecir"s~to adecuadc de la zonificación de --

:s diferent=s usos del s--~~o. 

VI.7. ES7JDIO AMBIE~-!-· 

Los factores ambientales deben ser considerados cuidadosamente en el prQ 

yecto de un ~Jevo aeropue~~~ o la expa~sión de uno existente. 

Estudios del impacte ::e 1 a constr:.icción y operación de un nuevo aeropuer. 

to o la expansión de uno existente sobre niveles aceptables de calidad del ai 

re y agua, niveles de ruido~ procesos e:clógicos y desarrollo demográfico de 

ia región detlen ser ejecu";a::!os para deteminar como las necesidades del aero

ouerto pueden ser mejor sat~sfechos sin de5cuidar otro tipo de factor de gran 

i~3ortancia económica y sc~~al. 

El ruidc. como ya le ~enos comenta10 ~ucho, es el más severo problema --

: .• t- debe se!" ':!:.-1siderado =::'" el proyec:-:: je las instaiaciones del aeropuerto. 

11 • .:tio se '1a '"~cho para r.~:>? .. las niáqlí'ir-.a~ 'iás silenciosas y modificado los --

:-.·,cediir.ier::$ ::!-:- vue:k: ·: :J~l ha da~: .::or;ic resu1ta~o substanciales r~duccip_ 



.... _.jo es la ac•·0:~1 iada planeación de uso ce~ :velo para áreas adyacertes a1 -

~-:.,..0ouerto. co;:ic se trató ya en el inciso a•'':erior. Para un aeropuert:, exis 

":f:'" -:e ésta pueje sE-r una di fl :::.:1 tad ya que : JS terrenos p Jeden estar ya cons 

'.: ... _.;dos. Se deber hacer todos 1os esfuerzos :::osibles para orientar el tráfi_ 

:::: ::éreo fuera de las áreas ha'.J.Hadas, ya S'3'3n residenciales, hoteleras, de 

... E-:'"eación, ét..:. 

._ 
Otro factor irr.portante e:: la co1·1taminación de aire y agua, los deshechos 

"ir~:..striales y descargas domésticas originadc:; en el aeropuerto, pueden cau-

531'"' disturbios en 1os valores ambientales naturales. 

El estudio ambiental debe contemplar C!J:'"'.{) 1 a contaminación de aire y a-

;Ja va a ser superada o controlada. 

La construcción de un nuevo aeropuerto o la expansión de uno existente 

cuede tener mayores impactos en el medio ambiente; esto es particularmente -

: ~erto para grandes proyectos donde el 11 habitat" natura1 puede ser roto, y -

áreas desiertas y recreativas pueden ser transfonnadas, Esto cobra suma im.

:-ortancia en el c3so de zonas turísticas, las =~ales no pueden sufrir grandes 

':'"ansfúrmaciones ya ~ue perderían gran parte de su valor. 

En la preparación de un estudio ambiental, o un estudio de impacto am-

:·ental como es rGferido comúnn~n:e. e1 gobier~~ ~edera1 re~uiere que canten 

=~ ~~s siguientes :c~ceptos: 
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2.- Cua1c(¿ier efecto arnbier:tal adversc los cuales no pueden ser evitados. 

3.- Alternativas del proyecto propuest~. 

4.- La relación entre el ~so local, a :ierto plazo. del medio ambiente y 

la conservación y las mejoras. a l~rgo plazo. de la productividad. 

5.- Cualquier perturbación ambiental irreversible de recursos, los cuales 

se suponen complicados en el proyecto propuesto que será implementado. 

6.- Impacto de crecimiento inducido. 

7. - Medidas para minimizar el impacto. 

La aplicación de estas recomendaciones debe ser dirigida a responder los 

siguientes preguntas: 

Será el proyecto propuesto: 

1.- Causa de controversia. 

2.- Afectará notablemente el nivel de ruido a un número significativo de 

gente. 

3.- Desalojará a un número considerable Ge gente. 

4.- Tiene un notable efecto estético o visual. 

5.- Divide o parte una comunidad Pstablecida o divide usos existentes -

(por ejemplo: corta áreas residenciales, hoteleras, de recreación~ o 

6.- Tiene cualquier efecto en áreas de interés excepcional o belleza es

cénica. 

7. - Destruye iMportantes ár:-as recre:ath·as. 

3, - Altera -:. ... b!'taPcialmente el :Jt:rón d<: ::n.1uc.ta rara 1.1nas espec1(+5 r.a

tura i f'S. 
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? . - Interfiere con :-::,.:antes tierras de r..rianza ... ~;-roducción o :!~ i-

mentación de vict3 5~~vestre. 

..... Incre<'.lenta signf~:~3':~vamente la co~tarninaciór: __ aire y agua. 

· ~- - Afec:a adversar;er:e • 3S reservas de agua. 

:z.- Causa excesivo ccr;2stionamiento en las insta1ac:~nes de trans~3rte 

terrestre existe~:e. 

:3.- Presé'nte efectos 3:•ersos ai plan de uso del suefo para la región. 

La ¡n·eoaración de :... .. resumet de hpacto ambier;:?~ es una part2 extre

:1a.:amente ir.iportant2 er e, proce:::o de ::ii:neación ie :.m aero~-uerto ·jE:nt··o -

de una zor.a tur-'.stica. ::¡ documE·nto debe identificar clarar1ente los. probl~ 

ma. que a~'ectartn e1 -..:,:~o ambie11te y las accione; propuestzs para ali':iar-

1 a;. 

VI.8. ACCESO TEPRES!RE. 

El acceso a 1 aer.::c.is-"":o es requer-ido no sol o pcr los pasajeros aéreos 

sino también por otros ..1s<.1arios como sor; empleados~ visitantes, expectado

res, taxis. camiones c!e carga y negocil)s ccn los arrer.:::!atarios del aeropuer. 

to. Todos los modelos. =:e acceso deben ser considerados. La necesidad para 

terminales internas ta"i::"én debe ser exaMinado. 

Cario ya tratanos ~~::->'iomente- '?1 ;.;tomóvil 03 .. -;i'cular es la -a.-·or --

•orina de 3,:Ce$0 al ~'! .. ~~ ... E"' .. C! l'>s:o ir:~:.iidos los ::>H:!:eros aérec:c .; ernple~ 
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dos. Es de esperarse que esta tendencia contir.úe en e~ =uturo. AunqJe ia 

car;a aérea está creciendo rápidamente, en el caso tur~stico, el tráns:t~ 

de camiones no es un gran contribuyente para el aeropuerto. El númerc 1e -

viajes por empleado del aeropuerto es frecuentemente más qrande que e1 ri;ime 

ro generado por los pasajeros de las aerolíneas. Por c: .. a. parte, un n'.:;nero 

imoortante de viajes generados es el originado por los :axis que sirven al 

aeropuerto. 

El punto de partida para estimar el tráfico terrestre generado por los 

pasajeros aéreos es un pronóstico de los futuros viajes aéreos, Es muy dese~ 

ble tener un pronóstico de 1a distribución diaria de la demanda de pasajeros 

en términos de pasajeros que arriban y despegan. El siguiente paso es 1a es 

timación de la división del transporte terrestre, entre las diferentes alter 

nativas incluyendo automóviles particulares, taxis, servicios de turismo y -

transporte masivo. Después de estimada la división modal~ es necesario esti 

Ma .. la ocupación de cada modo (por ejemplo~ 1.5 ocupan~es por auto particular) 

Teniendo calculada la división modal de pasajeros de aerolíneas, y el ::>0rcent~ 

je de ocupación por modo, cuede ser deteniinado e1 número de vehículos genera

do por pasajeros. Usando calles de capacidad suficiente ouede ser establecido 

el número de rutas necesario para servir a los pasaje-ros. En adición a una -

es:imación del número de ~asajeros, debe ser hecha una estimación del ~iÁ:'lero 

=e viajes generados por el ~úblico y visitantes no acO"".:arantes de oasa:eros. 

E:r algunos casos este monto puede ser del 15 al 25 por :iento del vcL-.er: de 

::asajeros aéreos. Otro .cá~:alo necesario es la corre:?:.;:,. de la ac'::•~~ad -
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de lo:; oasajeros aéreos hora por hora con su .:.orrespondiente actividad terre~ 

tr~. por medio del uso de mú1tiples aná1isí~ de regresion, Los modelos de re 

gresión incluyen la suposición inherente de la corriente de tráfico terrestre

aérec, 1a relación debe ser mantenida en el futuro, la cual puede ser no cier_ 

ta si el modelo elegido es alterado significativamente por la presencia de b~ 

rreras para tránsito rápido. Por esta razón, la regresión aproximada es sa

tisfactoria para una primera aproximación. pero un más completo conocimiento 

de los varios factores generadores de tránsito terrestre llevará a detenninar 

más precisamente las necesidades futuras de accesos terrestres. 

Como está establecido antes, el tráfico generado por los empleados duran 

te horas pico puede exceder el generado por pasajeros y visitantes. 

Estos hechos hacen imperativo considerar el acceso para empleados sepa

radamente. Los empleados usualmente tienen diferente patrón de origen y de~ 

tino, lo cual ouede tener alguna influencia en las necesidades de acceso. -

Los estudios tien~n que mostrar la relación existente entre el nfimero de em

pleados del aeropuerto y el número anual de pasajeros aéreos. 

Una vez conocido e1 volumen total de vehículos introducido al aeropuer

to. debe ser hecha una asignación dentro de los lí~ites del aeroouerto. Es 

~sencial aue la circuiaGión de vehículos en el área del edificio tenninal de 

:-~ ser bieo :ilancada~ ~e lo cont""Jrio. ccmgt"stionanientos y deroras están li 

;ados al ~·~~eLto. 
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Las cal1e5 deben ser bas:ante anchas par~ permitir fluidez. La informa 

directa para la ubicación de las llegadas y salidas de aerolíneas espe-

e ~-=~cas, y las instalaciones para estacionanientos públicos deben ser adecua 

d~: en número, tamaño y ubicación. 

Las rutas peatonales deben ser di rectas, bien ubicadas. seguras y ade

c~a:arnente iltFtinadas. La distancia de los cajones de estacionamientos públ.:!_ 

=~s a la entrada del edificio terminal debe ser considerada si el mal tiempo 

o~~rre durante una significativa cantidad de tiempo~ por lo que grandes dis

ta~cias caminadas no son aceptables. 

VI.9. ESTACIONAMIENTOS PARA VEHICULCS. 

La provisión de adecuados estacionamientos para automóviles partic~lares, 

taxis, autobuses y camiones de carga es esencial para el funcionamiento de un 

aeropuerto. A pesar del uso de otros medios de transporte terrestre para y 

ael aeropuerto, el uso del automóvil, como ya vimos, continuará siendo subs

tar1cial. Las instalaciones requeridas para satisfacer la demanda de estacio

~aroientos para automóviles oara grandes aeropuertos tiene tal magnitud que -

:'Jede llegar a ser una consideración dominante en la pla.neación de los mismos. 

Una neta ::rincipal ¡:::3.r<a 1a localización de las instalaciones de estacio

~~"1iento oara al:.ltom0viles de ;>asajercs de ::Jna aerolirtea es minimizar :3s dis

~3ncias de car.inado y oor 1c tanto t~Jar ~~ autoJ'!lÓvil tan c~rca come· sea oosi 
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ble al avión. El vo1umen y características de los us~arios juegan un papel 

principa1 en la planeación de instalaciones ae estac;:~amiento. Cada clase 

de usuario tiene diferentes necesidades~ dependiendc e~ cada caso de la razón 

por la cual viene al aeropuerto. En el ca$o que nos ~:upa esto es muy impor

tante ya que el viajero trae consigo e~Ji~aje que ne :Jede ser cargado en -

grandes distancias. 

Lo~ estacionamientos en un aeropuerto deben est:~ provistos para: 

1) Pasajeros de aerolíneas. 

2) Visitantes que acompañan a los pasajeros. 

3) Espectadores. 

4) Empleaqos del aeropuerto. 

5) Renta de automóviles y taxis. 

6} Gente con negocios en el aeropuerto. 

Las necesidades de estacionamiento para las arrendadoras de coches deben 

estar determinadas por consulta con las concesionarias. Es deseable localizar 

el área de estacionamiento de las rentadoras de carl"'Os lo más cerca posible -

del edificio terminal en orden de minimizar la distancia de caminado de los P.! 

sajeros. Esta área cercana no necesariamente debe ser la totalidad de la ren

tadora ~ sino solamente para autos previamente reser.,·ados por los pasajeros que 

llegan én ese momento. Los pasajeros que parten o~eden depositar los carros -

renta:rs en un estacionamiento más lejano. Estos ~s conveniente localizarlos 

po las :>rincioales vfas de acceso a1 aeroouE-rto. =~ !au1 las firmas rentado-
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ras de autos proveerán dF transporte a los ~a3~jeros a1 edificio t~rminal. 

Las instalaciones de estacionamientos públicos sor.. ::irovistas para pas~ 

jeros, visitantes y ec;pectadores. Informes de aerol fr,e:as en aeropuertos en 

Jtros países indican que un gran número de estos usua~ios (en el orden del 

30~) se estaciona 3 horas o nenos, y el grupo más pe~ue~o se estaciona 12 -

~oras o varios días. El límite corto de les estacionanientos, sin enbargo, 

representa solamente al rededor del 15 al 20 por ciento oe la máxima acumul~ 

ción de vehículos en el estacionamiento. Por lo tanto. ~uchos aeropuertos 

designan los espacios más convenientes ?ara corto tie:rnoo de estacionaniento, 

quienes representan el mayor número de Js~arios. 

Los proyectos de la demanda futura de estacionar.ientos en un aeropuerto 

son generalr.iente hechos por algunos métodos de correlación con los proyectos 

de operaciones aéreas, usualmente de líneas aéreas de oasajeros, En un aero 

puerto existente, la información en una distribución diaria (hora por hora) 

de autos que entrari y 5alen del estacionamiento, es muy necesaria para sus 

mejoras. La diferencia entre entradas y salidas da la acumulación de vehí

calos en el estacionamiento. Un lote de distribución diaria de vehículos a

cumulados dará la hora pico de acumulación y donde ocurre. La acumulación -

pico representa las necesidades actuales si la dema~da ~ico es la ~ue debe 

ser acomodada. Para proyectar a futuro. 1a relaciór e~tte el número de ca

rros entrando y saliendo del estaciona-'iEnto durante ~.,:rementos es::ecfíficos 

de tiempo (por ejemplo, l ~ora). y el :~~?1 de pasajeros aéreos cue i~egan y 
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>a1en dura'lte el mismc ;:'i:;ríodo de tiemi:: -:::; necesar•~ ¡;ara ti:ner uf'a nase 

:::e estudi:::. Los vehicu1os ocupados pue;:!er ser afecta::os por el númer.:; de 

·;isitantes :t acompañantes. El nOmero V:!":~ ampliarer::e (1a10 o rr.ás), -

Jependiendc del lugar en el cual está :::=:izado ei a~ropuerto. El pronó~ 

i;ico de ~asajeros y ve::h1c1los ocupados :-~::e ser usa~c ;:,ara deteminar el 

tamaño de 1a entrada y saiida del estac":r3miento y e~ número de espacios 

requeridos. 

VI.10. FACTIBILIDAD ECONOMICA Y ~i'11\"1CIERA, 

La factibilidad económica y financ~era de diferentes opciones de pla

nes para un nuevo aeropuerto o expansión ~e uno existente deben ser clara

'1lente demostradas por el planeador, Cua~jo menos, cue la opción seleccio

r.ada sea demostrada como económicamente factible, es necesario. por lo tan. 

to. demostrar que el plan generará suficientes i.ngresos para cubrir los -

costos anuales de capital invertido, a<rinistración,, operación y manteni

iliento. Esto debe ser determinado para cada etapa de; proyecto, incluida 

en el plan maestro. 

Una evaluación de factibilidad ecoré-irica requiere de un análisis de -

oeneficios y costos. Una comparación de ~cneficios t costos de c301tal i!J. 

vertido ;:otencia1 pro3raf'.ado indican 1a ca~tibiliéa.: ce un proyect!> desde 

~m punto d~ vista Pccn~:-ico. El critE'"7~ E-Conómicc .. s~d:> rn la e-.~1uaci6n 

,ie inversiones en avfaclón es el te .. ~· ::i: c:sto ,~i? ·,= ir.sta~aciories. 10ctu 
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yendo ios :~stos soc·! ~~ cuantifi~at-es. comp1radc con el valor e~ ;3~arcias 

efe:ctivas ::.1siderac=.~ ~r térriino,; dé :~:,eficios to:a1es. 

Los ::stos incl~~~r 21 capital ~r~ertido. ad~~ristraci6n, ope~!:.;6n. man 

tenimient: ~ algunos ~:~:s costos e~~ =~eden ser c~!ntificados. -~r ~e~eficics 

incluyen ...... ~ reducci~ .. -:-r demoras de a;~::i!1e5 y pasa.:eros, eficienc~a operacio

nal y ot~s beneficios. :..os costos y :eneficios ser usualmente de·-::.-r,inados 

en una base anual. 

Resumiendo, el a .. í~.;sis del Aerc:Jerto dentro c!e la infraestn:::ira de -

una zona turística, de::: !lasarse en el análisis de un aeropuerto en general, 

e ir adect.ando el plar :ara satisfacer ·as necesidades propias y ca .. ~iculares 

del Aeropuerto de car~::i:dsticas detel"""inadas por el tipo de comun~ ::lad que -

servirá. 
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CAPITULC v:I.- CONCL~SI:\ES. 

Dada la situación económica del :ais se juzga pertinente aumentar la -

captac16~ ce ingresos :cr medio de 1~ exoortación de ~ercancías y servicios. 

En estas condiciones el turismo adquiere gran relevancia, puesto que es 

una activi~ad económica adecuada para generar mayores ingresos. 

Hay que aprovechar que México cuenta con recursos turísticos de toda ín

dole (históricosl olayeros~ de montaña, etc.) competitivos con los de otros 

países,¡ además cercanos al centro de origen de turistas más importante, los 

Estados Unidos. 

Es muy importante la contribución ootencial que tiene el turismo en la b! 

lanza de pagos: ya que al ampliar la dotación de divisas puede aumentar la t! 

sa máxima de crecimiento que puede ecc~ómicamente sostenerse con recursos pr~ 

pios. 

Por otro lado. el uso de mano de obra en los servicios turísticos. es in

tensivo, en comparación con el capital. La ~nversión de capital necesaria -

t.iara dar un empleo es inferior a la r.ayoría de los sect&res de la economía. 
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México pJede participar como abastecedor ~el mercado internacional de 

servicios turísticos, aprove~hando el mercadc del Este de los Estados Uni

dos que visita el Caribe; y el del Oeste que viaja a Hawaii. Hay oportlBlj_ 

dades por el lado de la demanda, lo que se hace patente por varios indicios 

de 1 a oferta. 

Nace la idea de Zonas Turísticas porque como ya se comentó, una coobi

nación de varios destinos próximos entre sí, atrae mucho más turismo que un 

solo destino de gran magnitud. 

El criterio de selección y jerarquización, de las Zonas Turísticas, lo 

dan los objetivos generales de desarrollo económico y social. Ya que un nue 

vo centro turístico puede actuar como "polo de desarrollo". 

Por otra parte, el mercado potencial turístico que podría captar México 

para el desarrollo de sus zonas turísticas~ es muy amplio; y en base a una -

buena planeación de estas zonas puede ser capturado. 

Los dos países más importantes, desde el punto de vista de mercado po

tencial son Estados Unidos y Canadá; y en menor escala se encuentran los tu

ristas de Inglaterra, Francia. Alemania Federal, Japón, Centro y Norte die -

Sur América, 

'4éxico ocu~a un 1ugav- ~a:o ::orne de~t.;,,~ de turistas norteamericanos ".lue 
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sa1en al exterior, a pesar de ser uno de sus ~a~ses fronterizos. Los desti

nos ::1reforidos de estos turistas son Caribe. l-lewai i, Bennudas, Canadá y Euro 

pa. 

·10 obstante '"éxico cuenta con muchos recursos como para atraer un gran 

porcentaje del turismo interno de los Estadcs Unidos, Interesa fundamental

mente el que se orienta hacia las zonas de ~layas y a su frontera sur. 

En lo que se refiere a ~anadá, la mayor parte de su turismo lo hace in

teniamente, siendo el segundo receptor los Estados Unidos. 

Encasillados tant>ién, en lo que podríar.10s denominar, mercado potencial 

secundario se encuentra el turismo europeo de los países que mencionamos an

teriormente, 

Es importante dejar manifiesto que los atractivos son para el turisliX> -

lo que los recursos naturales para otras actividades económicas. Con base 

a la distribución de atractivos. se han detectado en México 17 zonas en don

de se encuentran concentración y continuidad entre los primeros de varias -

categorías y jerarquías. Y por otro lado cinco áreas en donde predominan -

les atractivos de una misma categoría que se les denomina corredores de es

ta:ía y pueden ~~nci~nar como un destino turístico, 
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Como parte integrante de esta estrategia se fijan los objetivos generales 

de la política espacial, y a partir de éstos se definen los objetivos princi

pales específicos para cada una de las zonas. 

En la planeación de las zonas turísticas y por lo tanto de los aeropuertos 

de éstas, la determinación de la demanda es fundamental; y ésta se compone 

del turismo receptivo y el interno. 

En la década de los 70', los montos de turismo receptivo presentaron un -

aumento relativo del 44%. 

En base a la alternativa seleccionada para el cálculo de la demanda de tu 

rismo receptivo se obtiene una tasa de incremento del 9.5% anual, y un horizo!!_ 

te de 5 millones de visitantes extranjeros para 1982. 

Desde el punto de vista de transporte utilizado, se presenta que la selec

ción practicamente se establece entre la vía aérea y la terrestre. 

Es muy importante establecer que, los usuarios de la vía aérea son funda

mentales para cualquier país o sitio tur1stico en función de su número y su -

capacidad global de gasto. 

Desde 1977 el primer medio de ingreso al país, del turismo receptivo, es 

el aéreo y el segundo el terrestre. 



181 

Somo resultado del análisis de 1a distribución de atractivos, dentro de 

1as zonas y corredores se pueden o~servar lá preponderancia de los atracti

vos 1aturales y la significación de los culturales. Existen nueve unidades 

de análisis en donde la mayoría de los atractivos son sitios naturales, y -

seis en donde la ~ayoría son de tipo cultural. En el resto de las zonas y 

corredores no hay un predominio significativo de ninguna categoría de atrae 

tivo. 

Tomando en cuenta la distribución de los atractivos en zonas y corredo

res de acuerdo a su jerarquía, se puede afirmar que la mayoría de las unid!_ 

des de estudio, tienen capacidad para motivar desplazamientos de turismo re 

gional, nacional e internacional. 

En suma, las zonas y corredores, en general, tienen un gran potencial en 

atractivos, tanto por el número como por la jerarquía de los mismos. 

En otro orden de ideas, el desarrollo alcanzado en los principales cen

tros demuestra las grandes posibilidades que tiene México para desarrollarse 

turísticamente. En cuanto al producto turístico parece necesario promover 

el desarrollo de un mayor número de centros con producto cultura, a fin de 

balancear con los centros de playa y mar. 

En resumen, la estrategia es::iacial de desarrc11o tudstico a 1argo plazc~ 

debe conducir a 1 .tuoc ionamierto ~ ritegr~do de "'l.leve ~·;: '. ~rar..:es z:mas tur'is .o;- -
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cas o macrozonas, que abarquen a las 17 zor.as y 5 correjores de estacía iden-

tificados actualmente; dichas grandes zonas turfsticas Sjn: 

Zona T Noroeste 1 

Zona II Noreste 

Zona :II Centro 

Zona IV Pacifico 

Zona V Golfo 

Zona VI Istmo 

Zona VII Península de Yucatán 

Zona VIII Frontera ~oroeste 

Zona IX Frontera Noreste 

(Ver lámina III.2.} 

Es i~rtante señalar que la mayoría de los atractivos con categoría in

ternacional. excepto la Península de sa:a California, se encuentran ubicados 

al centro y al sur del País. lo que descarta los viajes terrestres desde los 

Estados Unidos ya que esto implica mayor gasto contra menor estadía~ lo que -

desalienta a los turistas norteamericanos a utilizar SJ desplazamiento habi

tual que es terrestre • 

.Ade""as el turismo receptivo por vfa aérea; se 1t·ó reforzado '.:>r la cele-



183 

bra:•ón del Convenio 8i1atera1 ¿~~re México y -:s Estados ~nidos. 

La demanda de :urismo inte..,...o, fué de 4.~: ~il1ones de oersonas en el -

añc de 1977 y presenta una tasa ~~portante de :recimiento. 

Los turistas ri:i.cionales hacen cada vez re~··=-~ uso del transporte aéreo, -

eJ :ual registra una tasa acumu7ati.va de 17.2:'c, 

Por otra parte~ la evolucié~ del precio e.e las tarifas aéreas, no afectó 

a: menos en los ú1:~~,os años, a 1a tendencia .:.e1 mercado de transporte aéreo. 

No obstante los continuos a:Jmentos de pre:io, la demanda de 1os vuelos 

ha crecido, en prfoler lugar por el desarrollo ::se las ventas a crédito, y en -

segundo por la aparición de nue·-oas zonas turísticas a distancias mayores, lo 

Q~e motiva, con el fin de ahorra~ tiempo en des~lazamientos~ a utilizar el -

transporte aéreo. 

Es por lo tanto imperativc :lanear nueves aeropuertos y arJp1 iaciones de 

a:;i.inos existentes. ya que de r: ser así. no se :Jodrá dar servicio en pocos 

3~os a tal demanda de crecimier~:.. 

Acerca de 1as clracteríst~:3s de las zcr~~ t~rística~. estas deben estar 
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condicionadas para poder satisfacer 13.s recesidades de los muy var~ados tipos 

de turistas. 

El patrimonio turístico se compone de atractivos y planta turística, agre

gándose además la infraestructura, tanto pública como privada. 

Existe un gran potencial en México, para desarrollar el Turismo, solamente 

que se deben aprovechar y explotar adecuadamente los atractivos que han sido -

identificados. 

En México, es muy notorio que los atractivos de las playas, han predomina

do sobre los de montaña, lagos, etc., desde el punto de vista de dotarlos de in 

fraestructura y operación, 

HablanJo de 1a planta turística~ ésta debe ten~r una esp~cial atención ya 

que ~lla es la principal receptora del gasto del turista. En el país. no se ha 

desarrollado suficientemente instalaciJnes para el turismo social. Por ejemplo 

no se han desarrollado hospedajes de tipo albergue, cabañas y campamento!">. 

Otro punto dí! especial importancia es el coefi:iente de ocupación e1 cual 

iiare·:e factible de aumer--:ar. 
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:.;n µu11to muy impor:or:te es e1 3S:'=:to visual y P<:.t?tico de )a planta 

Turistica, ya que no SE deben usar E;:~lss arquitect6nicos de o:l"'os paises, 

sino uti1 izar los pro:io; para no l"';-:er con el r.ledio natural. ~sto se de

be tener en cuenta a1 ~~icar un ae~c=:..te~to dentro de la zona, ya aue no de

berá salir del contextc general de ~a l"'e~ión, 

Hay Que tomar muy en cuenta qJe ~~s servicios :Jar sí mismos D:..teden con

vertirse en atractivos, 1o que puede s~gnificar una gran ventaja para 1a e!!_ 

trada de divisas al Pais, 

Para que todo 1o anterior pueda ~umolirse y ser llevado a cabo, se requi~ 

re de una infraestruct~ra adecuada y diseñada pal"'a satisfacer ias necesidades 

de la Zona Turística, 

Ahora, la actividac turística~ ~e~~estra su carácter intersectorial en el 

caso del transporte. E1 transporte es esencial para el turisrio ya aue de su 

eficiencia dependerá ~uchas veces c~é 1a gente decida hacer un viaje o no, 

Además. el transporte re~resenta u~c :e 1os renglones más iQpc~:~ntes en el 

9asto de los turistas. 

Por otro lado debe ~~nerse sie-: .. e en cuent~ :;;,,e el trars::.: .... ":>? no es ur -

fin en si :"'iSl"lO~ si!"~ Jr apoyo a'":!: ':':ividade~ :,...oduct·"~c;. 
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A lo largo de este estudio se prueba la importancia que representa el -

esta~lecer un sistema único de transporte. de tal manera que preste facili

da~es reales de intercambio i~termodal, 

Otro aspecto importante -?5 que el transporte debe crecer de la mano con 

el turismo, para evitar satJraciones, Como las que se presentan a algunos -

de los aeropue~tos de largo alcance del País, en el caso del transporte aéreo. 

la planeación se hace indispensable er. el momento ~ue se celebran conve

nios como el Que se tiene con Estados Unidos, ya que es:os convenios penniten 

una mayor participación de las líneas áereas nacionales. las cuales deben -

planear sus pedidos de unidades, tomando en cuenta el largo período que tran~ 

curre en ser surtidas. 

Hablando ~articularmente de los aeroouertos, la planeación se hace de pr_i 

mera necesidad ya que este t~po de proyectos involucrar. una serie enonne de -

actividades diferentes e interdependientes. 

Lo que se denomina Sisterla Aeropuerto, está compuesto por dos componentes: 

espacio aéreo y "espacio ~errestre", siendo el edificio terminal la división 

e =nterrelac76n de ambos~ 

Un aspec~o orimordia1 =~ .. a la plaoeac1ón, es el º~an Maestro". mis!"lO que 

:i;ctará los ~ ineaMientos a seguir µar;;1 c:rseguir la crrsecución de un aercouer 
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to dentro de una zona turfstica. que satis:JJa rna serie je necesida:es y -

r..equerimientos, propios de la misma zona. 

El Plan Maestro consiaerará tanto el .:aso del espacie aéreo y ter!"estre, 

prooio del aeropuerto, cof110 el JSO de :e.-.-.enos adyacentes al aeropue"'~o para 

evitar que a futuro zonas hoteleras o de descanso se vean afectadas :;or el -

uso del aeropuerto. Los conceptos que abarca el plan ~~estro son denanda, -

capacidad y demora, instalaciones e impacto ambiental. 

Dentro de las instalaciones ocupan ur lugar preponderante la accesibilidad 

al Transporte Terrestre y disposición de terrenos para expansión, así como -

la provisión de estacionamientos suficie~tes para pasajeros, empleados, visi 

tantes, etc. 

Resumiendo, el Turismo representa una magnífica oportunidad de exportar 

bienes y servicios, introduciendo divisas al paísi así como de crear fuentes 

de trabajo, con una baja inversión, México, después de cuidadosos estudios 

cuenta con los atractivos necesarios para el establecimiento de Zonas Turís

ticas; existe además, la demanda potencial que puede captarse con una infra

estructura adecuada, ~entro de esta infraestructura se encuentran los aero

puertos~ los cuales deben planearse tonarido en cuerita muchos y diversos pará

metros, 

Para ello es indis=ensable la elab~ración de una "'E'todologi'a c:..e :;resente 
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la planeación integral de proyectos~ con :a c:,al se tendrán 1os instrumentos 

que posibiliten la planeaci6n integral de las Zonas Turísticas. 

A muy corto plazo México enfrentará, y de hecho ya lo está haciendo, los 

retos que implica 1a consolidación de su desarrollo. Más que nunca se deberán 

aprovechar reciona1 e integralmente los recursos. 

Esta presentación pretende mostrar una situación que se presenta en Méxi

co y 5eñalar algunas reflexiones para iniciar los análisis que pennitan su so

lución, hoy que estamos a tiempo, 

En este contexto, garantizar la planeación integra1e la construcción y la 

operación de los grandes proyectos de desarrollo, como son los aeropuertos, no 

sólo como productores de bienes y servicios, sino tanbien como verdaderos moto 

res del desarrollo regional, se presenta como una de las tareas urgentes que -

se deberán concebir, implementar y fortalecer. 
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