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La evoluciOn de la econam1a mundial se 
rapidez que los acontecimientos observados 
un corto tiempo van experimentando cambios 

realiza con tal 
recientemente en 
de diferentes -

dimensiones, mismos que se ven reflejados en grandes adelan-­
tos. 

Cada uno de los !actores que conforman a las economias 
son parte importante del engranaje que las hace funcionar y 

su constante mantenimiento les permite llevar un ritmo conti­
nuo hacia el crecimiento y desarrollo. 

En la actualidad se estan presentando expectativas para 
la mayor parte de las naciones, mismas que deben ser aprove­
chadas plenamente. 

La apertura comercial es un factor que se ha convertido 
en un eje alrededor del cual gira una infinidad de activida-­
des económicas; de esta se desprende una mayor competencia -­
que deriva en un incremento en la calidad de los productos en· 
el mercado; en el surgimiento de mejores tecnolog!as y, por -
lo tanto, en mayor exigencta hacia la especializaciOn del --­
trabajador. 

El comercio internacional se ha convertido en un pilar -
del crecimiento de la mayorla de paises; la bOsqueda de nue-­
vos y mayores mercados para su producciOn se hace patente. El 
comercio con otros paises va de la mano con la formaciOn de 
regiones comerciales. 

Se ha llegado a una etapa en la que el desempefio comer-­
cial individual va cediendo su lugar a la vinculacion entre -
dos o m~s naciones. suscribiendo acuerdos en los que se otor­
gan ciertas facilidades y consideraciones que les permiten -­
obtener beneficios. 

surge as! la integración econOmJca, fórmandose zonas o -



2 
bloques comerciales que reanen a un grupo de naciones que 
realizan actividades económicas entre ellas. Est.e es un fe­
nómeno que ha tomado gran auge en las Oltimas décadas, y que 
es muestra de la evolución constante de la econom!a mundial_. 

A pesar de que las relaciones económicas entre paises 
existen desde hace muchos afias. en la actualidad estas han 
tomado otras dimensiones y caracter!sticas, en donde la vio-­
lencia es menor. 

La integración requiere que cada pala cuente con una 
estructura econOmica fuerte y bien constituida., adema.a de -­
una infraestructura adecuada para comerciar con el exterior, 

Contar con vtas de comunicacion aptas y un sistema de 
almacenamiento eficiente significa dar un paso más para bene­
ficiarse de la integración econOmica. Desde esta perspectiva 
México posee una infraestructura en vlas de comunicaciOn que 
requiere modernizarse; en especial los puertos y marina mar-­
cante, factor importante en el movimiento de mercanctas. 

Tomando en consideraciOn la posiciOn geogrAfica de nues­
tra nación se torna atractiva toda vez que su cercania con el 
mercado mas grande del mundo (Estados Unidos) y su presencia 
en el Paclfico la coloca en una situaciOn Potencialmente 
benefica. 

La cuenca del Paclfico se ha convertido en una zona 
econOmicamente fuerte en la que sus integrantes han alcanzado 
grandes niveles de crecimiento, y de la cual México no debe 
quedar aislado. 

En el capitulo namero uno presento una breve exposiciOn 
de lo que es el comercio internacional y la formaciOn de ---­
regiones comerciales, tratando de identificar los elementos -
teOricos y conceptuales para poder establecer \~! nivel de 
aprovechamiento cuando se vincula al desarrollo econOmico re­
lacionado con los puertos de altura. 
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En el capitulo dos se ofrece un panorama general del---

desarrollo econOmico de algunos paises que integran la cuenca 
del Pacifico. estableciendo un marco comparativo que permite 
determinar los alcances de la economla mexicana. 

En el tercer capitulo se analiza el desarrollo 1experi-­
mentado por los puertos de altura considerando los factores 
que han influido a través del tiempo para el actual estado de 
los miamos y que se reflejan en su vinculo con el crecimiento 
econOmico. conaiderandose el potencial existente para el----­
beneficio nacional. 

El capltulo cuarto nos presenta algunas perspectivas 
para la economta mexicana ante su integraciOn a la cuenca del 
Pacifico desde el punto de vista de los puertos de altura y -
de la estratégia del gobierno salinista. 

Por Ultimo se conjugan los elementos vertidos a lo largo 
de la investigaciOn para poder dar una visiOn de hacia dOnde 
p•Jede dirigir sus pasos la econom1a mexicana, presentando --­
varios vértices que dependeran de los acontecimientos futu--­
ros. 

r.as üfirmaciones plasmadas en el presente trabajo toman 
como base información documental principalmente, presentando 
un factor que en algun momento dificulto la investigaciOn --­
como lo fue el hecho de la existencia de informaciOn acerca 
de datos n~mOricas que en la mayor parte no fueron los m.!is 
recientes, pero que sin embargo demuestran la tendencia mAs o 
menos uniforme de los factores citados. 



La constante bOsqueda del crecimiento y desarrollo por 
el conjunto de las economias del mundo, las ha llevado a 
asociars0. lo que deriva en la creaciOn de regiones econOmi-­
cas. En la actualidad es evidente observar a diversos paises 
realizando acuerdos buscando beneficiarse de su relaciOn con 
el exterior. 

La integraciOn econOmica y el comercio internacional se 
vinculan en la bOsqueda del desarrollo anhelado por paises 
atrasados y en la permanencia hegemOnica de las naciones po-­
derosas. lo cual se cristaliza en la formaciOn de regiones -­
comerciales. 

Actualmente podemos identificar en todo el mundo la for­
maciOn de bloques comerciales, destacando por su gran impor-­
tancia la Comunidad EconOmica Europea (CEE), el Tratado de -­
Libre Comercio en norteamerica (TLC} y, aunque no ha llegado 
a una forma especifica de integraciOn, la Cuenca del Pacifico 

Para paises subdesarrollados como México, integrarse a 
las diferentes zonas comerciales significa contar con una vla 
mas para alcanzar su desarrollo econOmico; sin embargo, para 
lograrlo se requiere superar los obst4culos que se presentan 
en el camino. 

Las relaciones comerciales entre pueblos estAn presentes 
mucho antes de la apariciOn del capitalismo; en su paso por 

el tiempo estas han tomado caracteriaticas propias: desde el 
uso de la violencia hasta la utilizaciOn de estratégias eco­
nOmicas. 

Asistirnos a cambios de gran magnitud: el desarrollo tec­
nolOgico se convierte en un pilar de la estructura econOmica 
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mundial; la formac!On ae bloques comerciales adquiere grandes 
dimensiones. 

En la formaclOn de regiones comerciales entran en con--­
tacto elementos que dan forma a las economtas; entre ellos se 
encuentra la infraestructura convirtiéndose en factor primor­
dial para lograr·beneficios del comercio exterior: las carre­
teras. las vtas aéreas, las v1as férreas. las vlas maritimas, 
los sistemas de almacenaje. entre otros, desempeftan la fun--­
ciOn de agilizar el movimiento de mercanc1as. Esto no signi­
fica que por la propia participacion de la infraestructura en 
el movimiento econOmico de una naciOn ésta va a alcanzar de -
manera inmediata sus objetivos; dicho factor se debe· vincular 
con otros mAs para que su conjugaciOn rinda los frutos aspe-­
dos. 

De importancia especial son los puertos de altura, que 
realizan una tarea de gran trascendencia dentro del comercio 
de México con el exterior. En la actualidad la economla na-­
cional cuenta con un namero reducido de puertos de altura, 
contandose entre los de mayor tamano los de Veracruz, Tampi-­
co. salina Cruz. Lazara CArdenas y Manzanillo. La atenciOn a 
este renglón deberA tener CarActer prioritario si se busca 
integrarse a una regiOn comercial de gran dinAmica como es la 
cuenca del Paclf ico. 

La f ormaciOn de zonas comerciales encierra los elementos 
ya senaladbs y mAs; dentro del ambito en el que nos movemos -
va mAs a fondo de la delimitaciOn de un espacio por medio de 
elementos geogrAficos, pollticos o administrativos. Tales 
factores tienen su importancia; pero también se deben tomar -
en cuenta elementos de tipo econOmico, ya que su influencia 
se refleja notablemente en las zonas comerciales. 

Especificar correctamente lo que es una región comercial 
desemboca en encontrar los determinantes que orillan a un --­
pais a integrarse a ella; sin embargo, en un plano que rebasa 
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las fronteras de un pala no resulta tan sencillo. En un 

entorno nacional suele resultar més fAcil identificar una 
regiOn que en un plano internac~onal. En lo nacional se 
puede utilizar la definición de "región homogénea" de la cual 
nos habla Alberto Levy Oved en su articulo "elementos teOri-­
cos sobre la regiOn y las disparidades regionales como base 
de la planeaciOn regional". en donde menciona que una "región 
homogénea consiste en una diferenciación espacial de un te--­
rritorio determinado a partir de una o varias caracter!sticas 
escogidas de antemano. Corresponde a un espacio continuo en 
cuyo seno las zonas que lo componen presentan caracteristicas 
muy semejantes."! En el plano internacional, especificamente 
en la Cuenca del Pacifico, encontramos diferencias marcadas · 
de todo tipo entre las economias que la conforman, por lo --­
que no la podemos denominar "regiOn homogénea". 

Diferencias en muchos aspectos son facilmente visibles 
entre el grupo de naciones que integran la cuenca del Pacifi­
co: en el plano cultural se observan costumbres propias de -­
cada naciOn; existen palees con una cultura que podriamos --­
llamar "reciente", como los Estados Unidos·, en donde éstas 
permiten un feil acceso a una gran cantidad de mercancias; y, 
por el contrario, existen naciones con tradiciones milenarias 
que obstaculizan la penetraciOn a su interior de productos 
sofisticados. Por lo tanto no podemos considerar que exista 
una cultura homogénea en la regiOn. 

En el plano econOmico las tiiferencias son considera ··-­
bles: comenzando por la brecha que existe entre las naciones 
desarrolladas, como JapOn y Estados Unidos, con las naciones 
subdesarrolladas y entre las que luchan por alcanzar el desa­
rrollo, como el caso de loEi "dragones asi&ticos" Mientras 

1.- Ortega Blake, Arturo. Compilador. PlaneaciOn, la opción 
al cambio. ed. Cuical. México, 1984. p.127. 
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en algunas econom1as se ha llegado de lleno a la robotiza-­
ciOn, en otras aun los procesos productivos se mueven en gran 
medida con fuerza humana. 

En el aspecto marltirno encontramos paises con una in-­
fraestructura en alto porcentaje creada para la rama turlsti­
ca; otras naciones cuentan con modernos puertos de altura 
ubicandose como los principales comerciantes que utilizan la 
v1a naval; el nOmero y tipo de embarcaciones se dif~rencia de 

un pata a otro. 

Podemos ocupar un espacio considerable hablando de las 
diferencias que se observan al interior de regiones económi-­
cas como la Cuenca del Pacifico: también existen diferencias 
politicas, geogrAficas. alimenticias. y mas; pero de lo que 
se trata aqu1 es demostrar que desde el plano internacional 
no es tan sencillo definir una región homogénea. 

Por las caracter1sticas que adquiere la f ormaciOn de 
regiones econOmicas a nivel internacional, su delimitacion 
responde a elementos especificas. Primeramente se deben 
identificar las relaciones que se dan entre paises; esto es, 
lograr determinar el papel que desempena cada una de las 
naciones de la región: es decir, si observamos el movimiento 
interno de las regiones nos damos cuenta que existe un centro 
alrededor del que se mueven areas satélite. Por ejemplo, en 
la cuenca del Pacifico· JapOn se ha convertido en el centro 
que determina gran parte del movimiento de la zona. Por lo 
tanto se toma en cuenta la interdependencia y la jerarqu1a 
de las partes que componen una región econOmica. Cuando las 
Areas satélite abandonan ese centro significa que ha surgido 
otra econom1a con mAs ~uerza que se va convirtiendo en un 
nuevo nOcleo, llegando a integrar una nueva regiOn econOmica. 
A esto se le da el nombre de "región polarizada". 2 

2.- Ortega Blake. op. cit. p.12'l. 
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Hablamus de regiones econOmicas, sin embargo no hemos 

puesto atención en lo que mueve a un grupo de naciones a 

unirse para integrarse a ellas. Aqu1 podemos utilizar la 

idea que nos presenta Angel Bassols Batalla que nos dice: 

•1as regiones econOmicas obedecen a leyes sociales. producto 

del desarrollo histórico de los grupos humanos. ''3 Podemos 

complementarla diciendo que los intereses 

individuales o por grupo, ha dado pauta a 

estudiadas. 

creados, ya sean 

las formaciones 

De hecho, las regiOnes economicas surgen antes de que el 
capitalismo haga su aparición en el escenario mundial. Pa!ses 
poderosos se relacionaban con otras zonas, pero siempre con 

miras a satisfacer los intereses propios, llegando en la 

mayoria de las ocasiones al saqueo. Actualmente las uniones 

de los paises atienden igualmente intereses creados. Se 

utiliza este medio para lograr el desarrollo, para incremen-­

tar ganancias. para comprar barato, para ganar jerarqula 

sobre otras economlas. El interés de las naciones desarro--­

lladas por mantener su hegemonía las lleva a luchar por 

convertirse en el centro de una región. Las naciones subde-­

sarrolladas como México tratan de encontrar en la integración 
económica una vla m~s que les permita alcanzar su crecimiento 

y desarrollo. 

El comercio internacional, que de hecho esta vinculado 

a la formación de regiones comerciales. va a ser decisiva 

para que la integración económica cumpla con sus objetivos. 

La integración económica esta contemplada desde la etapa de 

los clasicos (siglos XVII-XVIII), los cuales consideraban que 
dos naciones se beneficiar!an en mayor grado si pudieran 

comerciar entre ellas intercambiando articulas que les fuera 

3.- Bassols Batalla, Angel. Geograf!a, subdesarrollo y regio­
nalizaciOn. ed. Nuestro Tiempo. México. 1975 p.50. 



m4s fécil fabricarlos, por otros de dificil producción inter­
na; estamos hablando de las ventajas comparativas. y al mismo 
tiempo del libre comercio. 

Traslad4ndonos a nuestros dias, el concepto de las 
ventajas comparativas ha adquirido otras dimensiones. Los 
intercambios de mercanclas en la mayorla de los casos suelen 
ser del mismo genero: la innovaciOn tecnolOgica se convierte 
en elemento fundamental para el intercambio; el libre camer-­
cio adquiere la funciOn de via que permitir4 a muchas econo-­
mtas derribar grandes obst4culos para ingresar a otros 
mercados, para movilizar de manera mAs libre el capital y la 
mano de obra; pero al mismo tiempo se tiende a .sujetarse a 
acuerdos con otras naciones, teniendo que abrir las puertas 
de su mercado para la penetracion de productos extranjeros, 
lo que derivara en situaciones en las que se ver4 reflejada 
la preparaciOn que para ello tengan las econom1as que se 
integren a este movimiento. 

Aquellas naciones que ceder~n mAs terreno del que pudie-
ran ganar 
débiles. 
!ladas. 

seran las que muestren estructuras econOmicas 
Nos referimos mas que nada a naciones subdesarro---

El subdesarrollo se ha convertido en un obst4culo de -­
al to grado de dificultad para la gran mayorta de los paises. 
Esto viene a cristalizar en grandes diferencias con las 
naciones desarrolladas, 

Las economtas subdesarrolladas se caracterizan. entre 
otras cosas. por contar con una estructura productiva muy 
atrasada, '.:!O donde los procesos productivos son aan intensi-­
vos en maro de obra; la producciOn de mercanclas es én su 
mayor1a de bienes primarios; en el terreno de la 111f raeHtruc· 
tura son obsoletos: caminos. puertos, entre otros son cons--­
trucciones que datan de muchos anos y ya no son funcionales 

9 



w 
para el actual movimiento tan acelerado que vive la economia. 

Los enfrentamientos desiguales con las naciones desarro­
lladas son constantes. La innovación tecnolOgica ha propi--­
ciado que la producción de materiales sintéticos vaya 
desplazando paulatinamente a los productos naturales. impac-­
tando de manera negativa en las econom!as subdesarrolladas. 
El comercio que se viene generando entre naciones desarrolla­
das puede resultar igual o con mayores beneficios para ellas 
que el realizado entre éstas y paises atrasados, lo cual 
deriva en una pérdida relativa de interés por comerciar con 
los segundos los cuales se ven perjudicados, viendose orilla­
dos a organizarse para crear e integrar regiones economicaa 
para hacer frente a loa embates de las economlas desarrolla-­

das y mitigar sus efectos negativos. 

Lo anteriormente anotado nos permite visualizar y deter­

minar qué perspectivas tienen los paises al integrarse a una 

regiOn econOmica, en especial los beneficios que puede lograr 
México con esta medida. 

La integracion se realiza poco a poco, 
diferentes maneras: desde la cooperaciOn 
paises, hasta la cración de un mercado coman. 

y se logra de 
económica entre 

Cada grupo de 
naciones adoptara la m~s allegada a sus metas. 

Entre estas formas de integración económica podemos 

citar la que actualmente se realiza entre los pataes del 

norte del continente americano (México, Estados Unidos y 

canada) conocido como el Tratado de Libre Comercio (T.L.C.}, 

el cual, atendiendo a las definiciones que algunos autores 

nos ofrecen, debe funcionar eliminando por completo los 

aranceles rec!procos y otras restricciones al comercio sola-­
mente entre estos tres paises. 

Otras formas de integración económica son las que 

enseguida se definen: 



"Mientras que la cooperacion involucra desiciones 
encaminadas a disminuir la discriminación, el proce­
so de integración econOmica implica medidas encami-­
nadas a suprimir algunas f9rmas de discriminacion. "4 

"Zona preferencial, los miembros acuerdan darse tra­
to arancelario més favorable que el otorgado a ter­
ceros paises; zona de libre comercio, elimina por 
completo los aranceles rec~procos y otras restric--­
ciones al comercio, pero no dispone una unificación 
de los aranceles frente al mundo exterior; union a-­
ct¡anera, elimina los aranceles y las demas restrlc--

n l comercio entre los paises miembros, y 
ademas se aplican aranceles comúnes a las importa--­
ciones provenientes de terceros paises; uniOn econO­
mica, hace a un lado los obstáculos que existen para 
el movimiento libre de la mano de obra y del capi--­
tal. coordina las poltticas económicas. financieras 
y sociales de los gobiernos participantes y funciona 
como una entidad Qnica en sus relaciones con terce-­
ros paises; mercado coman. este término se emplea 
con amplitud para expresar la idea de una zona en la 
cual no existen obstAculos artificiales al libre 
movimiento de bienes y servicios. "5 
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senalemos como ejemplo el esfuerzo realizado entre paises 
europeos para alcanzar una forma de 
como lo es el Mercado Coman Europeo, 
eliminar ~ompletamente todos los 

integraciOn económica, 
pretendiendo llegar a 

obstaculos arti!iciales 
que regularmente se presentan para lograr que los bienes y 

servicios tengan libre movilidad. 

La formación que se esté llevando a cabo en la región 
del Pacifico conocida como la "Cuenca del Pacifico". aan no 
definida como zona de libre comercio, mercado coman, uni.On 
aduanera. etc .• hace evidentes los esfuerzos por lograr la 
integraciOn económica. 

Obcervamos. pues, que la integración económica y, por lo 
tanto. la formación de regiones comerciales se est~ convir--­
tiendo en un factor trascendental del movimiento econOmico a 

4.- Balassa Bela. Teorta de la integración. ed. UTEHA. México 
1966, p.1. 

5.- Dell Sidney. Bloques de comercio y mercados comunes. 
ed. Fondo de Culturd Económico. México. 1965, p.86 
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a nivel mundial. 

Los flujos comerciales y financieros se incrementan en 
la region, impactando en las impbrtaciones y exportaciones de 
cada pa1s, convirtiendose esta actividad en un factor primor­
dial vinculado al proceso de integración a la cuenca del 
Pac1fico. 

De manera general. el impulso que se le da a la 
exportaciOn determina el papel a desempenar de cada economia 
en el movimiento econOmico de la región. 

La competencia en esta zona es cada vez mas exigente; 
JapOn se erige como uno de los principales exportadores tanto 
de mercancias como de capitales, presentando su balanza 
comecial en superAvit; los paises de reciente industrializa--
ciOn se han convertido en fuertes 
panorama México debe poner mucha 
quedarse rezagado. 

exportadores. 
atención si 

Ante este 
no quiere. 

Aquellas economlas que no logren cambios cualitativos en 
uniOn de cambios cuantitativos serán las menos beneficiadas 
de todo este movimiento. Por eso la urgencia de México de 
llevar a cabo todo un programa de cambios cualitativos en su 
estructura econOmica que se deberán ver reflejados en un 
mayor bienestar de la poblaciOn. Para lograrlo debera poner 
un gran esfuerzo en toda la econom!a; particularmente en 
cuanto a la estructura mar1tima, en donde dicho esfuerzo 
deberA ir encaminado hacia una mayor atenciOn a la creaciOn 
de nuevos puertos de altura o de la modernizaciOn de los que 
ya existen: es decir, crear una infraestructura mar1tima 
acorde con las necesidades que surgen a cada momento en el 
movimiento mundial de mercanclas, lo que permitiré dar mayor 
y mejor impulso a lns exportaciones nacionales. 

Los mares no han perdido vigencia en cuanto a su impar--



tanela para el comercio internacional. Nos 
una etapa en la que aprovechar todos estos 
en avances de la econom!a. 

13 

encontramos en 

elementos deriva 

En la medida en que México. entre otras actividades, 

modernice y explote correctamente los puertos de altura, su 

integración a la Cuenca del Pacifico serA positiva. 
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Los cambios constantes en la economia mundial se ven 
reflejados en acciones que se llevan a la práctica de forma 

conjunta entre diversos paises; entre los que podemos men--­
cionar, esté la formación de regiones comerciales. El sistema 
capitalista se hace cada vez mas complejo y los movimientos 

en las economlas son mas veloces y con mayor precision: el 

trAfico de mercanc1as adquiere formas m&s complejas involu--­
crando a mas de dos paises. 

La cuenca del Paclf ico ha surgido como una regiOn econo­
mica de gran significado dada la gran importancia de los 
acontecimientos que en el lugar se han experimentado: repunte 
de las nuevas economlas industrializadas (NIC's); presencia 

'de Japon como primer economla mundial; gran movimiento comer­
cial y financiero, entre otros. 

Durante los Qltimos anos se han observado grandes cam--­
bios cualitativos y cuantitativos que han derivado en el 
traslado de la dinamica econOmica del Atlantico hacia el 

Pacifico, 

En esta enorme región se localiza un namero considerable 
de naciones que por su ubicación geografica san parte natural 
de la misma y que, sin embargo, desde un plano institucional 
no incluye al total de paises con costas en el Pacifico. A 
pesar de esto, se hacen esfuerzos continuos por cada nacion 
para integrarse a la regiOn y beneficiarse de ella. 

La Cuenca del Pacifico deaempefta un papel relevante a 
nivel mundial, y para cada naciOn que la integra es una op--­

ciOn mas para su crecimiento. En especial para México sera -

un elemento significativo siempre y cuando se tome en consi-­
deraciOn las caracter1sticas que se encierran en la regiOn, 
lo que permitir& tener una visiOn mas clara de sus alcances. 



15 

Una definición geogrAfica no basta para tener una visión 
clara de lo que es y significa la cuenca del Pacifico para la 
economia mundial; dicho término va mAs allA de la condición 

que engloba a aquellos paises que tienen costas en el Oceano 
Pacifico. y de la homogeneidad que caracteriza a una región. 

En principio de cuentas, la Cuenca del Pacifico esta 
integrada por 47 nacionesl. Atendiendo a una definiciOn 
puramente geogrAfica, se podrlan encasillar en el término de 
"región", vinculadas entre si por pertenecer naturalmente al 
Pacifico, y tal vez por encontrar entre ellas ciertas simili­
tudes; sin embargo, el universo del Pac1f ico visto como 
región sale del Ambito en el que se define ésta, 

Lo anterior se fundamenta en el hecho de que en dicha 
zona se concentran naciones que se diferencian en aspectos 
diversos; ademas, desde el punto de vista de la economta. 
no es el total de naciones del Pacifico las que estan inte--­
gradas a la cuenca. 

La Cuenca del Pacifico ha existido desde siempre y el 
papel que ha desempeftado a través de la historia ha sido 

trascendental para el movimiento actual del mundo econOmico, 
politico. social, cultural, etc. Desde hace siglos en su 
interior se han presenciado movimientos comerciales, bélicos, 
culturales, entre otros mas que han transformado continuamen­
te el desarrollo de la regiOn. 

El Pacifico desempefta en la actualidad un papel de gran 

l.- De la Pedraja, Daniel. Perspectivas de México en la cuen­
ca del Pacifico. Archivo HistOrico Diplom&tico de México. 
S.R.E. México, 1989. p.86. 
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importancia a nivel mundial reflejado en su auge y en el 
avance econOmico que va logrando dia con dia sobre zonas 
econOmicamente fuertes como la Q.el AtlAntico. 

Existen circunstancias internas en la región que han 
influido en el desarrollo econOmico de ésta por sobre otras 
y que determinan su carActer econOmico. 

En la regiOn se presenta una gran diversidad de elemen­
tos que diferencian a un pals de otro y que hace de esta una 
zona importante para todo tipo de movimientos económicos. Lo 
que menos impera en la regiOn es la homogeneidad entre eco-­
nomias. "La comunidad del Pacifico estA formada por naciones 
de diferente condiciOn econOmica, de diferente estructura 
pol1tica y de distinta formaciOn cultural; priva en ella la 
pluralidad, caracteristica de toda la comunidad mundial."2. 

Identificamos en ella naciones capitalistas desarrolla-­
das, paises que comienzan a surgir con gran dinamismo en el 
mundo econOmico (nuevos paises industrializados), as! como 
naciones subdesarrolladas como las latinoamericanas. Tal vez 
encontramos similitudes entre grupos pequenos resultado de su 
pasado colonial: Estados Unidos, CanadA y Australia vincula-­
dos al dominio britAnico: los paises latinoamericanos en ---­
relaciOn con el dominio espanol. Independientemente de estos 
grupos, las demAs naciones no cuentan con una linea histOrica 
que las pueda unir. De aqui que no se considere a la zona 
del Pacifico dentro de la definición estricta de "regiOn". -­
Dentro de ésta confluyen una gran diversidad de culturas, 
de idiomas, de costumbres, de elementos geopol1ticos, de 
estructuras productivas, y de otros que tienen en coman estar 
unidos por el Oceano Pacifico, 

2.- Alvarez. Alejandro. La inserciOn de MéKico en la cuenca 
del Pacifico. Ed. UNAM. México, 1990. p.22. 
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Dentro de todos los elementos que interactOan en la 

conformaciOn de esta zona debelftOs poner mayor atenciOn a 

aquellos de gran peso y que dete.rminan el camino a seguir: 
nos referimos a los elementos economicos. Desde esta perspec­
tiva el Pacifico, principalmente en Asia Oriental. ha presen­
tado en los Oltimoe anos un fabuloso crecimiento constante y 
una actividad econOmica en franco desarrollo que esté 
logrando que la din4mica econOmica mundial dé un giro pasando 
del Atl4ntico al Pacifico. 

En el cuadro nQmero uno podemos apreciar el crecimiento 
econOmico de patees de la cuenca del Paclf ico de la década de 
los 70 hasta 1985. En este cuadro observamos que el creci----

cuadro nOmero uno. 
Cuenca del Paclf ico: crecimiento econOmico 1970-1985. 
(porciento PNB mundial). 

JapOn 
coreil 
TaiwAn 
Hong J<ong 
Singapur 
Filipinas 
Indonesia 
Malasia 
Tailandia 
Australia 
Nueva Zelandia 
l!satdos Unidos 
Can ad A 

1970-1986 
4.6 
9.5 
9.8 
9.3 
8.5 
6.5 
7.6 
7.9 
7.2 
2.9 
2.0 
3.2 
4.0 
5.2 

1982 
3.3 
5.3 
3.4 
1.1 
6.3 
3.0 
2.2 
5.2 
4.1 
0.7 
1.0 
2.1 
4.4 

3.0 
9.3 
7.1 
5.9 
7.9 
1.4 
3.1 
5.8 
4.8 
0.6 
3.8 
3.7 
3.3 

5.8 
8.4 
9.6 
9.0 
9.4 
1.9 
3.6 
6.3 
6.1 
6.3 
2.5 
6.8 
4.3 

198!'> 
5.0 
6,5 
!>,'/ 
5.8 
6.4 
1.3 
3.3 
5.3 
5.9 
2.3 
0.5 
3.0 
2.8 

MéKico 
FÜl!NTE: sataffan Burenstam Llnder. "Bconomlcs and Politlcal 

coneequences of Astan Pacific Dinamism", The Pacific 
Century. California, Standford University Press, 1986 
pag. 12, CIDE, Documentos de Trabajo, "México y la 
Cuenca del Pacifico", en Alejandro alvarez, La 
inserciOn de México en la Cuenca del Pacifico. 

miento econOmico en tales paises durante dichos aftas ha sido 
positivo, y se ha presentado de manera constanete, excepto 
el de la economla mexicana. 
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Cabe destacar los elementos que han hecho posible tal 

situacion. Primero debemos entender que la estructura econO-­
mica del mundo estA experimentando constantes cambios que se 
reflejan en la exigencia hacia las economlas individuales --­
para enfrentar los retos que se presentan y no quedarse ----­
estancadas; esto es, se han dado cambios cualitativos en los 
procesos productivos reflejo de la constante bOsqueda de 

supremac1a econOmica. Todo esto deriva de "la gran revoluciOn 
tecnolOgica que se estA dando en las poatrimer1as de la 
penultima década de nuestro siglo, que contiene un cambio 

cualitativo de incalculables consecuencias, que transforma 
de ralz el panorama industrial del mundo, "3 

El impulso al desarrollo cientlfico es una de las carac­
terlsticas fundamentales de la gran revolución tecnolOgicd. -
los esfuerzos y el apoyo estan dirigidos principalmente hacia 
la robOtica, la computaciOn y la ingenierta biogenética, 

convirtiéndose en el motor que dan impulso a otras activida-­

des. 

Las economías que han dado todo su apoyo a los campos 

antes seftalados son aquellos que actualmente estén ganando 
terreno. y los que ha~ experimentado durante los Qltimos anos 
amplios beneficios: los indices de crecimiento m4s elevados; 

expansión constante en sus exportacjones; super~vit en su 
balanza comercial. 

Consideremos. adem4s. que en esta regiOn existe un mer-­
cado potencial amplio por su extensa población. Veamos el 
cuadro nQmero 2 en donde se da una estimaciOn media de la 

población de algunos patees del Pacifico. Tomemos en cuenta 
·que en el lugar se concentra mas del 50\ de los habitantes 

del planeta y que, ademas, aht se localizan los paises mas 
poblados como China y Estados Unidos. Esto convierte a la 

3.- Alvarez, Alejandro. La insercion .•... op. cit. p.17. 
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región del Pacifico en el mercado potencial mAs grande del 

mundo, con posibilidad de penetraciOn de una gran diversidad 
de articulas. haciéndolo atractivo a los ojos de los inver-­
sionistas; aun mAs, en la zona se locdlizan dos de las 
ciudades mAs pobladas: la Ciudad de México y Hong Kong, 

Cuadro mlmero2. 
Estimación media de la población de naciones con costas en el 
Pacifico. (1989-1991). 
En millones de oersonas. 

l989 1990 
Australia 16. 83 17, 09 
canadA 26. 24 26. 60 
Chile 12.96 13.17 
China 1122 .40 1139.10 
Colombia 32.25 32.99 
Costa Rica 2.92 2.99 
Ecuador 10.94 9.65 
El Salvador 5.19 5.25 
ouatemal 8. 94 9. 20 
Honduras 4 . 95 5 .11 
Hong Kong 5.69 5.'10 
Indonesia 179.14 179,30 
JapOn 123.12 123.54 
Korea 42.38 42.87 
México 84. 49 86 .15 
Nueva Zelanda 3.31 3.35 
Nicaragua 3. 74 3. 87 
FederaciOn Rusa 147.72 148.29 

1991 
17 .34 
26.99 
13.39 

1155.80 
33.61 
3.06 

10.85 
5.38 
9.47 
5.26 
5.75 

187. 76 
123. 92 

43.27 
87.84 

3.38 
4 .00 

Singapur 2.68 2.71 2.76 
Tailandia 55. 21 56. 08 56. 92 
Estados Unidos 274. 34 249. 92 252 69 
~F~U~B~N~T~E~:....;;M~o~n~th~l-y-B~u~l~l~e~t~i~n'--o-f~S~t~a~t~i~d~t~i~c-s-.-;S~t~a~t~i"'st~i-c-a~l~~D~i-v~i-s~io-n 

vol. XLVI. N•7 julio 1992. ONU. 

A niv.el territorial se localizan los paises de mayor 
extensiOn: China, CanadA, Rusia y Estados Unidos. 

Los elementos citados hacen de. la Cuenca del Pacifico un 
lugar con una amplia diversidad de perspectivas econOmicas 

para cada integrante, para continuar con el repunte econOmico 

en conjunto que la ha caracterizado en los últimos anos. 

Seftalemos, ademas, que la amplitud de la zona del Paci-­

f ico le da la oportunidad de autoabastecerse de los elementos 
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necesarios para el continuo desarrollo económico: en el lugar 
se localiza un mercado financiero de gran magnitud: un amplio 
mercado de materias primas; un ~ercado extenso de mano de --­
obra calificada y no calificada. 

Por todo lo anterior se puede a!irmar la gran import~n-­
cia que adquiere la cuenca del Pacifico para cada nacion 
por sus amplias variantes econOmicas, y la exigencia de no 
quedar rezagadas; esto va dirigido principalmente a las 
naciones subdesarrolladas, quienes deberan hacer un esfuerzo 
mayor para no atrasarse aQn mas. 

sin embargo, de la Cuenca del Pacifico no se han benefi­
ciado todos sus integrantes naturales por el hecho de que 
institucionalmente est4 formada por un reducido nQmero de 
naciones: desde esta perspectiva la cuenca del Pacifico se 
enmarca en lo que es la "Conferencia de Cooperación Bconómica 
del Pacifico (CCEP)", integrada hasta el momento por JapOn, 
Estados Unidos, canad4, Nueva zelanda, Australia, Hong Kong, 
Singapur, Taiwan. Corea, las naciones del ANSEA, Chile y 

México. 

Vista de esta forma, la cuenca del Pacifico surge como 
un proceso de integración econOmica impulsado en primera 

instancia por JapOn: los esfuerzos hechos por esta nación 
apuntaron a darle mayor presencia mundial, incrementar su 
auge econOmico creando las condiciones propicias a través de 

los elementos propios de la region, ademAa de crear Un con-­

trapeso al poderlo norteamericano. 

En 1980 se crea la "Conferencia de CooperaciOn EconOmica 
del Pacifico, que es de hecho la principal y primera institu­
ción globalizadora de los esfuerzos conjuntos en favor del 

establecimiento de la comunidad del Pacifico. "4 A partir de 

4.- De la Pedraja, Daniel. Perspectivas para México .... 
op. cit. p.83. 
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entonces se han realizado reuniones en diferentes paises 
integrantes de la CCEP, encaminadas a la plena conformaciOn 
de ésta y de la retroalinientaciOn entre sus diferentes inte-­
grantes en materia econOrlica. 

Aqu1 no se presenta una explicaciOn profunda sobre cOmo 
se.constituye institucionalmente la cuenca del Pacifico, ya 

que requiere de un espacio amplio: sin embargo debemos men--­
cionar que desde este punto de vista no todos los paises del 
Pacifico se incluyen en la CCEP. De los paises latinoameri-­
canoa, México y Chile son quienes ya estan integrados a la 
conferencia; independientemente de esto las econorn1as lati--­
noamericanos no son consideradas para integrar la estructura 
de la cuenca del Pacifico. Por su parte el proceso hiatOrico 
por el cual eatA atravezando lo que fuera la URSS actualmente 
mantiene a esta gran naciOn al margen de la zona del Pacifico 

A pesar de todo, el total de las naciones que geografi-­
camente integran la zona del Pacifico, deben ser consideradas 
econOmicamente para su inclusiOn en la Conferencia de Coope-­
raciOn EconOmica para el Pacifico (CCBP). 
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Agrupando a economtas de diferente grado de desarrollo 
el Pacifico refleja una capacidad competitiva interna que nos 
permite observar movimientos que en un momento determinado 
pueden llegar al desplazamiento del lugar que ocupan en la 
escala econOmica regional y mundial. 

El amplio desarrollo tecnológico. productivo. comercial 
y financiero experimentado en la regiOn del Pacifico le da a 
esta caracterlsticas como una zona en donde no es una sola 
nación la que funciona como eje sobre el cual gira su avance 
econOmico. 

Estados Unidos y JapOn son dos naciones con caracteris-­
ticas propias que las ha llevado al lugar que hoy ocupan: --­
como impulsores de la regiOn del Paclf ico. 

Las caractertsticas econOmicas de estas dos naciones 
las coloca como la punta de lanza de la Cuenca del Pacifico; 
en su devenir histOrico se han enfrentado a acontecimientos 
que han marcado su actual posiciOn en el mundo. 

Las condiciones econOmicas, pcl1ticas y sociales experi­
mentadas en la zona del Pactf ico exigen a JapOn y Estados 
Unidos mayores acciones encaminadas a no perder su hegemonla 
sobre los dem4s palees de la regiOn. 

Consideradas como dos naciones altamente desarrolladas 
JapOn y Estados Unidos han alcanzado tal lugar aprovechando 
los factores que se presentaron en cada una. 

La economla norteamericana se vio beneficiada por auca-­
sos que le permitieron ser J.ider mundial en el terreno econO­
mico, polltico y militar: el declive de la economía inglesa, 
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la primera y segunda guerra mundial, fueron decisivos para 

su supremaci a. 

Por el contrario, la economla japonesa se vio afectada 
negativamente con la segunda guerra mundial, lo cual provoco 

que practicamente iniciara de cero su desarrollo. sin embargo 
ha sido tal su impulso que en la actualidad es la primer 
potencia económica del mundo. 

En las condiciones actuales podemos observar que mien--­
tras Estados Unidos ha perdido dinamismo econOmico, JapOn 
sigue su camino ascendente; las dos se encuentran en la 
cumbre, sin embargo, los acontecimientos nos pueden demostrar 

que uno ocupar~ el primer lugar. 

Durante la Qltima década Estados Unidos ha experimentado 
cambios y ha resentido acontecimientos externos que· han 

repercutido para que su economta vaya perdiendo ese dinamismo 
que la caracteriza. 

De ser una econom!a acreedora. en poco tiempo se convir­
tió en una naciOn altamente endeudada al pasar ''de un super--

4vi t de 141 mil millones de dOlares en 1981 a un déficit de 
112 mil millones en 1985, y que alcanza para 1987 la cifra 
hace poco inimaginable de 368 mil millones". 5 

En el mundo de las manufacturas se ha retrazado competi­

tivamente,_ reflejo de situaciones como el repunte comercial 
experimentado por Europa, JapOn y los "tigres asi4ticos". 
"La entrada de importaciones ha aumentado con rapidez, nues-­
tra participaciOn en el comercio mundial de manufacturas ha 
disminuido y las senales en un descenso en el liderazgo 
tecnológico de los Estados Unidos, son marcadas".6 

5.- Alvarez, Alejandro. La inserciOn ..... op. cit. p.45. 
6.- Dornbusch, Rudiger. Enfrentando los retos del mundo. Cen­

tro Mexicano de Capacitacion y Servicios Educativos. 
México, 1990. 
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Al contrario de lo que ocurre con la economla norteame-­
ricana, JapOn ha experimentado un considerable· repunte econO­
mico. Se ha convertido en una econom1a altamente competitiva 
con una tecnologla de punta que la coloca como lider; se ha 
convertido en exportador neto de capitales: cuenta con un 
elevado superavit comercial y con una elevada tasa de ahorro 
interno y un siate11a proteccionista mayor al de otras econo-­
mtas. Esto explica el porque del predominio que ha ganado en 
el mundo. 

La supremacla industrial y tecnolOgica se ha convertido 
en JapOn en un elemento fundamental de su desarr~llo, vincu-­
lado a la prioridad en la investigaciOn y la educaciOn, asl 
como a un especial formación mental de la fuerza de trabajo. 

Como principales economlas del mundo JapOn y Bstados 
Unidos dan un fuerte impulso a la regiOn del Pacifico; la 
primera por su dinamismo econOmico y por el gran avance 
cientlfico y tecnolOgico; la segunda por contar con un mer--­
cado potencialmente grande,. ser- una de las naciones mAs pobla­
das del mundo, poseer la moneda mAs fuerte, ademas de ser- la 
economla mas abierta del mundo. 

Todo lo anterior es considerado por naciones como los 
NJC's asiAticos para su crecimiento econOmico. En el cuadro 
NV3 observamos la relaciOn exportaciOn-importaciOn entre 
Estados Unidos y JapOn con paises del Pactfico, observando 
como un alto porcentaje de las ventas y compras de estos 
Qltimos se realiza en los primeros; por ejemplo, Corea expor­
to a Estados Unidos en 1987 53.9\ de su producciOn, mientras 
que importo 30\ de sus requerimientos, asimismo exporto a 
JapOn 24.B\, lo cual significa que su comercio con estos 
paises represento el 78.7\ del total de sus exportaciones y 
el 76.8\ de sus importaciones en ese afta. Y al igual que en 
Corea del sur un gran nOmero de naciones del Pacifico reali-­
zan mas del 50\ de su comercio con Estados Unidos y JapOn. 
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cuadro namero 3. 
PorciOn del comercio intrarregional destinado a los paises 
hegelll6nicos del Pacifico, 1987. 
'Porcentajes totales¡. 

PAIS ESTADOS 
UNIDOS JAPON SUBTOTAL 

Australia exp. 18.I 41.I 59.2 
imp. 35.1 32.1 67.3 

Nueva Zelanda exp. 26.6 28.6 55.2 
ialp. 24.5 29.5 54.0 

Canadll exp. 87.7 6.6 94.3 
imp. 84.5 8.1 92.6 

Corea del sur exp. 53.9 24.8 78. 7 
imp. 30.0 46.8 75,8 

Taiwlln exp. 57.7 17.0 74. 7 
imp. 31.0 48.1 79.1 

Hong Kong exp. 53.4 9.8 63.2 
imp. 20.3 45.1 65.4 

Singapur exp. ~5.b 13 .2 48. 7 
imp. 23.7 33.1 56.8 

Filipinas exp. 46.5 22.1 68.6 
imp. 35.4 26.4 61.8 

Indonesia exp. 24.1 52.3 76.4 
imp. 14.0 49.1 63.7 

Tailandia exp. 32.0 52.3 57.2 
imp. 20.0 49.1 62.9 

Chile exp. 54.2 27.4 81.6 
imp. 50.4 24.1 74.5 

Ml!xico exp. 86.1 6.9 93.0 
imp. 87.3 8.4 95.7 

FUfiNTB: l"'.JI. J. Direct:i:on o! lfraae §EaEtsEics 9ear600S< 1!189 
en Revista de Comercio Exterior, V.40, N•6, Junio 
1990, p.48. 
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Vinculados al movimiento dinAmico de la cuenca del Paci­
fico y como parte fundamental de esta, las "nuevas economias 
industrializadas", conocidas como los "cuatro dragones asiA-­
ticos", se presentan como elementos dinamizadores de la 
regiOn. Tal grupo de economlas formado por Hong Kong, Corea 
del sur, Singapur y TaiwAn han experimentado repuntes econO-­
micos de gran significado en las ültimas décadas. 

Durante los Qltimos anos se ha hablado del desenvolvi--­
miento económico de dicho grupo de paises. MuchoS autores 
han puesto gran énfasis en los factores que han propiciado su 
crecimiento; incluso han llegado a considerar que la estrate­
gia utilizada pudiera ser aplicada a econom1as como las 
latinoamericanas. Para determinar si esto es factible o no, 
es fundamental conocer las caracter1sticas de cada econom1a, 
as1 como el camino que se siguiO para el logro de sus metas: 
de otra forma no se pueden vertir argumentos afirmando tal 
situaciOn ya que se podrla caer en determinaciones con funda­
mentos débiles. 

Asl. podremos identificar el papel de cada grupo de 
paises --los "cuatro dragones asiAticos" y los latinoamerica­
nos, en especial México-- en el movimiento econOmico de la 
cuenca del Pacifico. 

La dinAmica econOmica del Pacifico es resultado de la 
conjugaciOn de elementos particulares de cada uno de sus 
participantes. Las economlas asiAticas. en especial los ---­
NIC's, ocupan el segundo nivel, después de Japón y Estados 
Unidos, en la pirAmide del movimiento econOmico de la regiOn; 
gran parte de sus logros eetan vinculados al desarrollo de 
los mayores impulsores de la zona. sus altos indices de 
crecimiento se relacionan con los acontecimientos que se 
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generan en JapOn y Estados Unidos. ademas de los cambios 
ocurridos a nivel mundial como lo es la llamada "Revolución 
Tecnológica" . 

En su relación con la economla japonesa, los NIC's asi&­
ticos han desempeftado el papel de proveedores de bienes 

intermedios y bienes finales con bajo valor agregado, obte--­
niendo de la primera bienes de capital. JapOn ha sido funda-­
mental es este accionar derivado de su desarrollo y estructu­
ra productiva que le exige vincularse con aquellas economias 
que pueden satisfacer sus requerimientos. 

con Estados Unidos la relación deriva del gran mercado 
en el que se ha convertido para los NIC's asiaticos. La 
tendencia de la producción de estos paises para ingresar al 
mercado norteamericano es notable; y lo es también por los 
esfuerzos por expandirse aun mas. 

De manera general los "dragones asiAticos" se han servi­
do ampliamente de los avances tecnológicos; estas naciones 
se caracterizan por importar bienes con elevado contenido 
tecnológico el cual estudian y analizan para obtener su 
propia tecnologla y producir artlculos cualitativamente mejo­
res, parca c:vuvtn-Lirse de importadores a exportadores. 

Aunado a lo anterior. y en contraposición, son econom1as 
que utilizan en gran medida un sistema proteccionista. lo que 
les permite tener indices bajos de importaciones; "dado su 
alto grado de actividad en el intercambio mundial, tienen 
mucho interés en lograr accesos mAs abiertos para la e><porta­
ci ton. si bien domésticamente mantienen sistemas definidos de 
protecciOn" . 7 

La mano de obra, considerada como una de las mAs baratas 
llama la atención de los inversionistas forAneos. 

7.- De la Pedraja. Daniel. Perspectivas •.... op. cit. p.105 
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Su linea exportadora está encaminada prinCipalmente por 
articulas electrónicos y textiles, como lo muestra el cuadro 
Ne4. el porcentaje de exportaci~nes de estos paises en varios 
rubros sufriO cambios notables; por ejemplo. en el perlado 

de 1980-1987 Corea. Taiwan y Hong Kong experimentaron porcen­
tajes de exportación de textiles del orden de 26.9\ a 21.4\ 
22.5 a 16.7 y 34.8 a 34.8 respectivamente; las exportaciones 
de electrónicos en dicho periodo fue de 11.7 a 23.55 en corea 
17.5 a 23.l en Taiw~n. 16.2 a 34.3 en Singapur y 14.9 a 17.6\ 
en Hong Kong. Observamos como las exportaciones se han incre­
mentado notoriamente durante el periodo senalado. 

Al contrario de lo que ocurre con los textiles y elec--­
trOnicos la exportación de materias primas y de productos 

de alto contenido de materias naturales es mucho menor. 

Una caracterlstica de los NIC's asiAticoa es su reduci-­
da extenciOn territorial y su insuficiencia de recursos natu­
rales, ademas de su déficit en alimentos y energla; por ejem­
plo, Corea del sur "importa el 75\ de la energla que consume 
y el 50\ de sus alimentos". 8 

Los NIC'S han logrado un lugar de importancia en la 
economla mundial, y sus esfuerzos por alcanzar sus metas es 
algo que se tiene que considerar. sus altos indices de ere-­
cimiento son notables; por ejemplo, Taiwan entre 1980-1987 -­
logro un indice de crecimiento de 7. 4\ ( 9). Hong Kong ha ex-­
parimentado un promedio de crecimiento del 6\ anual.10 

Lo anterior nos muestra que es dif lcil proponer un mode­
lo identico para otras economlas como las latinoamericanas. 

8.- De la Pedraja, Daniel. Perspectivas ..... op. cit. p.52. 
9.- Revista de Comercio Exterior. V.42. N912.diciembre, 1992. 

p.1147-1148. 
10.- De la Pedraja, Daniel. Perspectivas .•... op. cit. p.165. 
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Lo importante es rescatar lo que pueda aplicarse tomando en 
cuenta las caracterlsticas propias. 

Veamos ahora que los efectos del desarrollo económico 
alcanzado por estas naciones repercute fuertemente en las 
relaciones sociales internas. 

El factor socio-econOmico viene a dar un giro en las 
naciones que inician su crecimiento econOmico: los aconteci-­
mientos se generan de tal forma que se cristalizan en movi--­
mientos sociales de gran magnitud. Por ejemplo, en una nación 
como Corea del sur los grandes avances económicos se ven re-­
f lejados en la lucha de los trabajadores por mejorar sus con­
diciones de vida, "el aumento de la democratización pol! tica 
a partir del ano pasado (1989) ha fortalecido el poder de 
negociación de los trabajadores y ha llevado a un incremento 
salarial de 37\ en dos anos" .11 

Corea del Sur es un claro ejemplo de la lucha social; 
de entrada es una nación con un gobierno en manos de milita-­
res, situacion que no ea del todo aceptada por la población 
civil. "Corea del Sur no esta al borde de una revolución. No 
obstante, cabe preguntarse si los partidarios del gobierno 
toman en cuenta loa cambios recientes dentro de la sociedad 
coreana. en particular el r&pido crecimiento de una clase 
medid que no tan sólo desea estabilidad sino también mayor 
libertad. En efecto, parece que Corea del Sur ha alcanzado un 
punto de madurez en el cual Ja continua estabilidad pol1tica 
precisa un progreso visible hacia un sistema m.as den1ocr.atico 
y menos represivo" .12 

A pesar de su constante crecimiento econOmlco de ln 
naciOn coreana los menos beneficiados de tal acontecimiento · 

11.- William, H. Oleysteen Jr. Corea: la paradoja asl~tica. 
Secretarla de Programación y Presupuesto. contextos. 
N•e2, septiembre. 1987, p.50. 

12. - William, H. Gleysteen Jr. corea ... op ... cJ.t .. p. 50 ·-
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es la clase baja. la que ha tenido constantes enfrentamientos 
con la·polic1a. como se observo en 1988, dlas antes de la 
inaguaraciOn de las Olimpiadas en Seul; durante estos dtas 
constantemente se escucharon noticias de enfrentamientos 
entre estudiantes y la policta. El dta tres de septiembre 

"alrededor de 600 estudiantes radicales que denunciaban las 

"olimpiadas de la guerra" chocaron con policlas antimotines 
en esta capital".13 Todo esto es muestra de la existencia 
de una sociedad que no quiere quedar estancada y que busca 
mejorar sus condiciones econOmicas. 

Ast como en Corea del sur, existen problemas sociales en 
naciones de reciente industrializaciOn, producto de un desa-­
rrollo basado en una fuerza de trabajo abundante, barata y 
sobreexplotada. 

13.- El Nacional. 4 de septiembre, 1988, p.8. Denuncian 
estudiantes en Seul las "Olimpiadas de la guerra", 
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Cuadro número 4. 
Estructura de las exportaciones de los paises semiindustrializa-­
dos de Asia. (porcentajes) 1980-1987. 

1980 1987 19BO 1987 1980 1987 1980 1987 
Alimentos. 7.7 4.9 9.1 6.1 5.2 5.2 2.7 3.4 
Textiles y prendas 
de vestir 26.9 21.4 22.5 16.7 4.3 5.8 34.8 34.8 
Quimicos. 5.0 3.6 4.9 3.3 4.5 7.0 
Productos de cuero. 4.2 5.4 l. 7 3.1 
Productos de madera. 6.0 4.2 
Productos de plAstico 
y de hule 8.9 9.6 7.9 2.6 
Hierro y acero. 12.3 7.2 l. 7 1.1 1.1 o.a 
Minerales no 
metalicos. 1.6 1.0 2.9 1.6 
Productos met4licos. 4.4 6.0 1.1 1.0 2.7 2.0 
Maquinaria. 2.1 2.7 4.1 5.2 6.3 6.8 3.0 5.2 
Maquinaria eléctrica. 11.7 23.5 17.5 23.l 16.2 34.3 14.9 17.6 
Equipo de transporte. 6.6 10.6 3.1 3.9 4.3 2.5 1.6 0.7 
Maquinaria de 
precisiOn. 1.9 1.5 2.2 2.0 l. 5 2.1 10.4 7.0 
Qltros. 21.5 19.3 14.7 15.B 18.6 15.7 23.3 22.5 
FUENTE: R. Hanazakl. Industrial and Trade Structures and interna-

cional Competitiveness of Asia's Newly Industrializing 
Countries. Banco de Desarrollo de JapOn, Tokio, 1989, En 
Revista de Comercio Exterior, vol. 40, México, junio, 
1990. 
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Oceanla es parte importante en la estructura de la ---­
Cuenca del Pacifico; los paises que la integran. Australia y 
Nueva Zelanda. han experimentado avances econOmicos importan­
tes. tal vez no equiparables con los logrados por los NlC's 
asiaticos pero no han lleyado a estancarse. En el cuadro N95 
se observa que su crecimiento econOmico no ha sido tan espec­
tacular, pero es positivo; del periOdo que va de 1960 a 1985 
no presentan crecimiento negativo. 

Los esfuerzos realizados por Australia y Nueva Zelanda 
lee ha permitido ubicarse, junto con CanadA, en el bloque de 
palees industrializados de la cuenca del Pacifico, sin llegar 
a ser corisiderados COll'lo los principales propulsores de la 
la regiOn. 

Ampliar su mercado interno y generar mas opciones hacia 
el comercio exterior son para oceanla factores que la impul-­
san hacia la integraciOn econOmica de la Cuenca del Pacifico. 

Oceanta ea una zona caracterizada por ser altamente 
ganadera, exportadora y proveedora de alimentos y materias 
primas en gran escala. Nueva Zelanda, principalmente. "dispo­
ne de grandes excedentes exportables de productos ganaderos 
y requiere pequenas cantidades de ciertos forrajes del exte-­
rior ... " .14 

La intervenciOn del Esatado en la actividad alimentaria 
es fundamental: incentiva la producciOn de alimentos por 
medio de acciones como la limitaciOn o producciOn de arttcu-­
los agropecuarios. 

En el campo de las finanzas también se ha dado impulso 

14.- De la Pedraja, Daniel. Perspectivas ..... op. cit. 
p.126. 
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a eatas; "cuenta con dos bancos (el Nestpac y el Australia 
& New Zeland) que se ubican entre los 90 mayores del mundo, 
y en 1985 autorizo la operaciOn de varios grupos bancarios 

extranjeros en su mercado, lo que ha elevado su competitivi-­

dad" .14 

En la zona de OCean1a se practica una politica antinu--­
clear. lo que ha provocado ciertas reacciones por parte de 
palees como Estados Unidos y Francia. entre otros, quienes 
pretenden instalar bases militares y realizar pruebas. 

Todas las econom.!ls del Pacifico son importantes, y 

Australia y Nueva Zelanda aportan parte del desarrollo de la 

zona. 

cuadro namero 5. 
crecimiento econOmico de Australia y Nueva Zelanda 1960-1985. 

~----'1'"'9"'6"'0"'-_,_70 1970-80 1992 1983 1984 1985 
AÜstraHa 5.4 ··-2.9 0.7 -~ 6.3~ 
Nue~a-~elanda 3.9 2.0 1.0 ~ 2.5 __ 0.5 

(Porciento PNB mundial). 
FUENTE: Sataffan Burenstam. Lindar, "Economic and Political 

consecuences of Asian Pacific Dynamism", The Pacific 
century, California, Stanford University Presa, 1986 
pag. 12, en Alvarez Alejandro, "La inserciOn de Méxi­
co en la cuenca del Pac1fico" V.I. UNAM, México, 
1990. . 

14.- Bancomext. Revista Comercio Exterior. V.40. N•4, México, 
abril, 1990. pp.322-325 
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América latina es una basta regiOn conformada por nacio­
nes que por sus caracter1sticas econOmicas son enmarcadas 

dentro del concepto de "subdesarrolladas". Del total de 
palees que integran este continente, sin considerar a Estados 
Unidos y Canada. once tienen costas en el océano Pacifico: 
Néx~co. Guatemala, El salvador, Nicaragua, Honduras, Costa 
Rica, Panam4, Cololllbia, Ecuador, PerQ y Chile. 

A pesar de ser amplio el número de naciones que por 
.naturaleza propia pertenecen al Pactfico, institucionalmente 
no todas estas naciones latinoamericanas son consideradas 
dentro de la Conferencia de CooperaciOn EconOmica del Pactf i­
co (CCl!P). 

México y Chile ya son parte de la CCl!P; el resto por sus 
caractertsticas propias no han sido consideradas plenamente 
para ser incluidas en la f ormaciOn econOmica de la Cuenca 
del Pacifico. 

Desafortunadamente las econom1as latinoamericanas han 
padecido de la herencia colonial que les provoco grandes 

pérdidas de recursos. as! como una mala direcciOn de su 

economla. Una de las caracter1sticas de éstas econom1as 
es su proceso mediante el cual se industrializaron. esto es, 

aprovechando los acontecimientos mundiales (11 y 2' guerra 
mundial, cris.is de 1930) que afectaron a las principales 
potencias. Sin embargo dicho proceso se da de tal forma que 
llega a agotarse sin lograr los objetivos propuestos. 

América Latina se industrializa bajo el lllOdelo de susti­
tuciOn de importaciones. generando grandes beneficios; sin 
eabargo, el restablecimiento de las grandes potencias afecta­
das por la guerra deriva en la disminuciOn de la actividad 



35 

econOmica de las naciones latinoamericanas: ademas su estruc­
tura econOmica no se amplia y modernza para continuar con el 
mismo ritmo de crecimiento. 

De las economlas latinoamericanas las de mayores avances 
son: México, Brasil y Argentina, de las cuales solamente la 
primera cuenta con costas en el Pacifico; sin embargo, las 
otras dos tienen relaciones econOmicas con naciones del Paci­
fico asi4tico. 

Las anteriores son tres economlas a quienes mas ref eren­
cia hacen los autores, del avance que tienen sobre el resto 

del grupo; igualmente a ellas se refieren cuando para su 
estudio se comparan con paises de otro 
tres economtas mas industrializadas 
resto del grupo desafortunadamente ha 
dificiles. 

continente, Son las -­
de latinoamerica: el 

pasado por procesos 

La mayor parte de las naciones latinoamericana con coa-­

tas en el Pacifico han experimentado situaciones que les 
obstaculiza alcanzar el crecimiento anhelado. Principalmente 
los.paises centroamericanos se encuentran en constante lucha 
interna, con sistemas de gobierno autoritarios, y una pugna 
entre grupos por el control politice del Pala. Esto deriva 

en desaliento para el inversionista extranjero, quien al 

observar el clima de inestabilidad imperante en la regiOn se 
muestra excesivamente cauteloso para invertir. La misma 

situaciOn de inestabilidad obstaculiza el desenvolvimiento 

econOmico de estos palees. 

En general las econom1as del Paclf ico latinoamericano se 

han caracterizado por poseer una estructura economica basada 
en la producciOn de materias primas y productos naturales, 
lo que las hace vulnerables a los movimientos internacionales 

de los precios. El cuadro N•6.muestra lo débil de su estruc-­
tura exportadora; se puede deducir que la poca diversifica--­

ciOn exportadora ha sido un factor fundamental en su bajo 
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crecimiento. En el periOdo de 1980 a 1988 la exportaciOn de 
productos tradicionales ocupO el mayor porcentaje. 61.1\ y 

46.1\ respectivamente. 

Cuadro namero 6. 
ComposiciOn y c1·ecimiento de las exportaciones en las econo-­
mias del Pacifico de América Latina. 
( Pareen ta jea) • 

'Í'radiclonales. 
Productos agropecuarios. 
Minerales. 
Oro. 
Cobre. 
camaron y pescado. 
Cate. 
Platano. 
Petróleo. 
Manufacturas. 
Otras. 

composlci.On. Crecimiento 
medio anual. 

1980 1988 1980-1988 
67.1 46.1 -1.3 

1.3 2.6 13.4 
1.8 n.d. 
1.2 1.2 3.5 
7.9 9.7 6.1 
0.2 2.4 38.2 
B.7 5.0 -3.5 
o.9 o.e 2.e 

45.1 24.4 -4.2 
18.5 42.B 14.9 
14.4 11.1 0.1 

FUENTE: Banco Mundial, Trends In Develop1ng Economles, 
En Revista de Comercio Exterior. V.40. N26, 
1989. p.489. 

19BB 
junio 

Sin embargo podemos analizar dicha regiOn para observar 
el potencial econOmico que pudiera ser aprovechado e inte­

grado a la cuenca del Pacifico. (no se incluira a México, ya 
que se analizara maa adelante). 

Por todos los acontecimientos·en los que se han visto 
envueltas las naciones latinoamericanas con costas en el Pa-­
ctfico. aunadas a su extensiOn territorial y al volQmen de 

su poblacion. ésta regiOn no se considera plenamente como un 
mercado de gran magnitud que pudiera interesar a exportadores. 
Desafortunadamente para estos paises esta conjugaciOn de ele­
mentos obstaculiza su crecimiento. 'veamos por ejemplo el ren­
glon poblacional. 

En cuanto a habitantes ésta es una zona que en conjunto 
tiene una cantidad menor que Estados Unidos y Japón; apenas 
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ne llega a 109.39 millones de personas. mientras poseen res­
pectivamente los dos Oltimon hasta 1991. 252.69 y 123.92 mi-­
llenes En las naciones latinoamericanas el nivel de ingreso 
de la poblaciOn es muy bajo. ademas de su inadecuada distri-­
buciOn del mismo. Todo esto deriva en un mercado para la 
producción extranjera demasiado reducido. 

· Sin embargo puede rescatarse el hecho de que se puede 
participar aportando mano de obra barata. 

otro elemento que nos puede dar una visión de la brecha 
que existe entre los paises desarrollados y los latinoameri-­
canos es el que se refiere a las remuneraciones al empleo en 
las manufacturas. Veamos el cuadro nOmero 7. Aqul podemos -­
observar que la capacidad en relaciOn con JapOn .y Estados 
Unidos es menor.. Para 1989 Estados Unidos alcanzo loa 19,442 
millones de dolares, mientras que el Salvador alcanzo 47 mi-­

llenes de dOlares; es evidente la gran disparidad existente. 
Bato se deriva de que en los paises latinoamericanos senala-­
dos no se ha dado ese desarrollo industrial esperando, resul­
ta:lo del rezago en el que se encuentran. 

cuadro no.mero 7 

Remuneraciones al empleo en las manufacturas (1985-1991). 
En millones de dolares. 

Chile. 
Colombia. 
Costa Rica. 
México. 
JapOn. 
Estados Unidos. 
Hong Kong. 

1905 1906 1907 
495 531 60/ 

82 .. 82 8!'> 
100 113 122 

1900 
601 

88 

1989 
746 

88 

1990 
716 
100 

967 952 949 956 964 966 

1991 
753 

12350 12290 12150 17450 12760 13060 13580 
19260 18965 19024 19350 19442 19117 18455 

044 866 868 837 792 716 629 
2997 3164 3675 eerea. 

FUENTE: Monthly Bulletin of Statistics. Statistical Division. 
vol. XLVI, N•7. julio, 1992. ONU. 

Por consecuencia su actividad en el comercio exterior 
muestra grandes dit·ic.:ultades. su estructura productiva enea-­
minada a los productos con elevado contenido de materias 
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naturales la hace vulnerable a los movimientos internaciona-­
les. Ademas. al tratar de industrializarse necesita importar 
grandes cantidades de capital, ~o cual no se compensa con las 
exportaciones, resultando balanzas comerciales deficitarias. 

De las economtas seftaladas --exceptuando a México-­
Chile es la que ha presentado mayor indice de exportaciones, 
asi como auper4vit comercial: en el cuadro nOmero 8 se obser­
va que en 1990 sus exportaciones representaron 8 580 millones 
de dOlares, mientras sus importaciones fueron de 7 272 millo­
nes, obteniendo un super4vit de 1380 millones de dOlaree. ---
Tomando a este pata como par4metro nos damos cuenta 
deaas naciones latinoamericanas con costas en el 

aQn necesitan de fuertes impulsos para su econom1a. 

Estos son algunos elementos que presentan a una 

que las 
Pacifico 

Alllérica 
Latina con poco atractivo para inversionistas extranjeros. 
Se requieren cambios enormes en estas naciones, de otra forma 
seguirAn estancadas en el subdesarrollo. 
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cuadro Nlbnero 8. 
Exportaciones e i•portacionea de loa paises 
con costas en el Pacifico. 1985-1990. 

latinoamericanos 

(en millones de d6larea). 
I•portacionea CIF. i;x~rt7ij6~neairrl,. 1988 1989 1990 
~~~~~~-1~.~p,,-..~~3~0ó;¡;¡;7¡---;3~IM5"7;--......;4~o~2~3,---¡4~9~2T4~-¿~7~j~eii- 7272 
Chile. exp. 3823 4222 5102 7049 8193 8580 

bal. ··816 1065 1079 2125 1459 1380 

cololllbia. 

Bcuador. 

México. 

Perll. 

i11p. 
exp. 
bal. 

i•P· 
exp. 
bal. 

i11p. 
exp. 
bal. 

i•P· 
exp. 
bal. 

i•p. 
El Salvador. exp. 

bal. 

4131 
3552 
-579 

1767 
2905 
1138 

13762 
21664 

7901 

1806 
2978 
1172 

961 
69!'> 

-266 

3852 
5018 
1166 

1810 
2186 

37.6 

11918 
16031 

4113 

2596 
2531 
-65 

935 
755 

-180 

4228 
5024 

'196 

2158 
1928 
-230 

12761 
20656 
7895 

3182 
2661 
-521 

994 
591 

-403 

i•p. 1175 959 1447 
ouat1!114la. exp. 1021 1062 987 

bal. -154 102 -460 
FUENTE: JIOnthiy Builetin of Statiatical 

N•7, julio, 1992. ONU. 

5005 
50211 

21 

1714 
2193 

479 

18954 
20658 
1703 

2790 
2691 
-91 

1007 
609 

-398 

5010 
5739 

729 

1855 
2354 

499 

23633 
22819 

-815 

2291 
3488 
1197 

1161 
496 

-665 

5590 
6745 

383 

1862 
2714 
853 

29993 
26524 
-3469 

2885 
3276 

391 

902 
412 
489 

1557 1654 16211 
1022 1108 1196 
-535 -564 -420 

olvlslon. vol.XLVI. 
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La integraciOn de México a la cuenca del Paclfico es un 
factor fundamental toda vez que requiere de diversificar su 
economia en una infinidad de actividades; entre éstas el co­
mercio exterior no debera quedar encasillado en una sola zo­

na, como pudiera ser la norteamericana. Se abre una amplia 
gama de posibilidades para MAxico en el Pacifico; en esta 
regiOn conviven una diversidad de economlas de las cuales se 
pueden lograr amplios beneficios. 

México es una econom1a encuadrada dentro del concepto 
de "subdeaarrollada", y la forma en la que se ha desenvuelto, 
muy ~ingular, debera considerar plenamente su función en el 

Pacifico. 

La economta mexicana realiza su proceso de industrial!-~ 
zaciOn bajo el modelo de sustitucion de importaciones; apro-­
vecha la coyuntura que se abre con las guerras mundiales y 
las crisis del 29. Inicia répidamente su despegue hacia una 
industrializaciOn condicionada por los acontecimientos que se 
presentaban en esos momentos. 

Dicho modelo inicia con la sustituciOn de importaciones 
de bienes primarios;posteriormente pasa a la etapa de la 
sustitución de bienes intermedios, sin llegarse a consumar 
totalmente esta fase, y por lo tanto, sin alcanzar la etapa 
de sustJtuciOn de bienes de capital. 

En la medida en que los paises participantes en loa con­
flictos bélicos se van recuperando, la economla mundial 
nuevamente sufre cambios. La industria de tales naciones 
resurge para ocupar los lugares antes abandonados, desplazan­
do a la industria latinoa111ericana. Para la década de los 

anos sesenta el modelo de sustituciOn de importaciones se ha 
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agotado sin llegar a cumplir sus objetivos en la economia 
mexicana; desafortunadamente para ésta. dicho modelo se agota 
cuando se encuentra en una fase intermedia; no llega a la 

sustituciOn de bienes de capital, lo que la sigue manteniendo 
dependiente de los movimientos de las potencias econOmicas. 

El modelo de sustituciOn de importaciones en NéXico toma 
gran auge ante la necesidad de industrializarse. aunque 
para esto el sector agrario se convirtiera en el soporte. A 

mediados de los anos sesenta se comienza a percibir un decli­
ve de la economta nacional. llegando a un punto m4ximo en la 
década de los ochenta en donde se cayo en una crisis profunda 
que se vio reflejada en un indice de crecimiento nulo. 

De esta forma podemos observar que México posee una 
estructura econOmica que necesita de fuertes impulsos. Posee 
una industria polarizada; esto es. por un lado existen· 
actividades altamente tecnificadas como la industria automo-­
triz. la cual es un motor de la economla; y por otro lado 
observamos industrias familiares o de tipo artesanal en las 
cuales la mano de obra directa es importante; se hace eviden­
la falta de homogeneización de la industria para poder 
competir con otras economias. 

La infraestructura de servicios también se encuentra 
rezagada; sin embargo en los Qltimos aftas de los ochenta. y -
en lo que va de los noventa. se ha dado impulso a este sector 
invirtiendo en carreteras y puertas. A pesar de esto hace 
falta un mayor esfuerzo para enfrentar a las economlas del 
Pacifico. 

Ahora bien. una vez que ya hemos analizado un poco de 
las economias del Paclf ico podemos formar un marco comparati­
vo con la economla mexicana, lo cual nos ser~ de gran utili-­
dad a la hora de determinar las perspectivas que se abren 
para la economla nacional. 
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Iniciando por las economtas que llevan la delantera en 

la zona Pacifico. Estados Unidos y JapOn. debemos tener 
pres~nte la gran brecha que se abre con la econom1a mexicana. 
Es muy especial esta consideraciOn, debido a que son las 
naciones mas fuertes. econOmica. polltica y militarmente; 

sobre todo la naciOn norteamericana en este Oltimo aspecto. 

De las naciones del Pacifico es con Estados Unidos con 

quien México realiza la mayor parte de su comercio exterior: 
mAs del 50\ de sus relaciones comerciales se llevan a cabo 

con este pala. adem4s de que su inversiOn es cuantiosa. 
Veamos el cuadro nQmero 9, en donde se muestra el comercio 

que existe entre los paises del bloque de América del Norte. 

México exporta mas del 50% hacia norteamerica e importa un 

porcentaje elevado; sin embargo en la balanza comercial de 

Estados Unidos esto no tiene mucho impacto. ya que para dicho 

pala significan porcentajes mtnimos. Todo esto se traduce en 

una dependencia relativa hacia los movimientos de la economla 

norteamericana que afectan considerablemente a la econom!a 

nacional. 

Cuadro nümero 9. 
Bloque de comercio de América del Norte dentro de la regiOn 
del Pacifico. (porcentajes del comercio intrarregional de 

de cada paisJ. Estados Unidos 
Xs Ms 

Estados Unidos. 
Canad4 
México. 

38.0 
9.7 

Xs = Exportaciones. 
Ns = Importaciones. 

29.0 
B.5 

Canadá 
Xs Ms 

87.1 8.45 
0.5 l. 3 

•Shco 
Xs Ms 

86.1 ·01.1 
4.1 2.4 

FUENTE: F.M.I. Direction of Trade Statistics Yearbook, 1989. 
En Revista de Comercio Exterior. junio, 1990, p.485. 

El mercado estadounidense se ha presentado desde tiempo 

atrAs bastante atractivo para México, sin embargo debemos 

tener en consideraciOn que ademAs de ser uno de los mayores 

del mundo, es a él a donde dirigen su mirada un nümero 
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considerable de econom1as a las que se tendrla que enfrentar 
en este terreno la econ0111a mexicana. 

Se pueden lograr ventajas por parte de la economla 
nacional por la firma del Tratado de Libre comercio que y~ 

se logro entre ésta. Estados Unidos y canad4; sin embargo. se 
presenta una situaciOn particul~r. Muchos autores consideran 
que México debe diversificar sus mercados a los cuales hace 
llegar sus productos, lo que le permitir4 depender menos del 
mercado estadounidense; de esta forma procurara 
campo de acciOn m4s amplio, logrando que loa efectos 
cambios en la economta del vecino pata del norte 

tener un 
de los 

se vean 

reflejados menos en nuestra economta. A pesar de esto México 
queda aan m~s encasillado en las relaciones comerciales con 
Estados Unidos. 

Con JapOn, al igual que con Estados Unidos, México tiene 
una brecha econOmica muy grande que las separa. La econom1a 
nipona se ha convertido, como ya se ha expresado, en una de 
las m4s fuertes y su influencia repercute en el accionar de 
la economta mundial. 

A diferencia de con la econom!a estadounidense. México 
posee una relaciOn comercial con Japón mucho menor. La mayo-­
ria de las exportaciones a dicho pala de oriente estan 
integradas por el petroleo. Durante la década de los ochenta 
se incrementaron las exportaciones mexicanas a ese pala; sin 
embargo, esto fue reflejo del incremento de las compras de 
petroleo: para 1980 JapOn realiza compras del energético por 
por 301 395 dOlares; para 1987 estas se incrementan a ------
1 013 713 dOlares.15 

Independientemente el! lo anotado, resultara un gran reto 
para la economia mexicana incrementar sus relaciones comer--­
ciales con Japon: ademas se deben tener muy presente las 
caractertsticas propias de dicha economla en donde predomina 
un sistema proteccionista aunado a una bus .. 1Aeda incesante ---

15.- Revista de Comercio Exterior. Enero, 1989, p.19. 
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,de nuevos mercados para sus productos. 

Otro punto a considerar es que JapOn es una de las 

economlas lider en cuanto al desarrollo tecnolOgico; otro 
punto mas en el que supera a la economla meKicana. 

Las caracterlsticas de cada nación ostAn presentes y su 
vinculaciOn comercial, principalmete para México, se verA 
reflejada en la economla por el impulso que se dé a todas las 
actividades. 

El enfrentarnos a dos de las principales economlas 
mundiales significarA un gran esfuerzo. Sin embargo, en la 
región del Pacifico existen economlas con un nivel de desa--­
rrollo un poco mayor. igual y menor a la econom1a mexicana. 

Anteriormente se menciono que la diversificaciOn del 
mercado internacional para México acarreara consecuencias 
positivas: y esta situaciOn podra lograrse si se tiene en 
consideraciOn a las econom1as del Pac1f ico como corea. Hong 
Kong. Tailandia.. entre otras. que pueden equipararse hasta 
cierto punto con el nivel de desarrollo de la economia 
nacional. 

Podemos encontrar ciertas "similitudes" entre estas 
economlas: la mano de obra con la que cuentan es de 
baratas y se constituye en un polo de atracciOn 
inversionistas extranjeros; la instalaciOn de 

las mas 
para los 

industrias 
maquiladoras en su interior; el nivel de ingresos bajo, entre 
otros. son acciones que los enfrenta para lograr lugares 
atractivos en la economta mundial. Sin embargo, se podrtan 
obtener buenos resultados si estas economlas se complementa-­
ran entre s1. 

Por otro lado, no debe1nos descartar a las economtas 
ubicadas dentro del concepto de industrializadas, pero que no 
han alcanzado el grado de desarrollo de JapOn y Estados 
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Unidos. Este es el caso de Australia y Nueva Zelanda, que al 
igual que con los anteriores palees seftalados, México tiene -
una relaciOn comercial mlnima. 

Por Qltimo tenemos a las economlaa latinoamericanas con 
costas en el Pacifico, en donde México como parte del grupo 
es li~er, tal vez derivado de las condiciones econOmicas, 
pollticae y sociales de dichos palees; sin embargo represen-­
tan un potencial econOmico del que México se puede beneficiar 

A fin de cuentas, México tiene un amplio panorama para 
sus relaciones económicas con la cuenca del Pacifico. No est4 
completamente copado por economlas de m4s desarrollo; tiene 
enfrente varios senderos que puede explotar. 
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La apertura comercial desempefta un papel de gran rele--­
vancia en el movimiento mundial de la economia, toda vez que 
cada pala se ha interesado por alcanzar mas y mejores merca-­
dos externos para sus productos, enfrentando una fuerte 
competencia para penetrar en aquellas zonas que se muestran 
con las mejores condiciones econOmicas. Esta situaciOn genera 
cambios cualitativos en la estructura econOmica de cada 
naciOn, cambios que deben operarse con miras a no quedar 
rezagado y depender de aquellos paises que van a la punta, 
como JapOn, Estados Unidos y Alemania, entre otros. Hemos 
presenciado grandes avances tecnolOgicos que se reflejan en 
mejoras en la productividad, en la f abricaciOn de articulas 
de mayor calidad, en la creación de una infraestructura 
acorde con el desarrollo econOmico mundial; elementos todos 
ellos que vinculandolos correctamente derivan en el fortale-­
cimiento de las economias nacionales. 

En la economia mexicana la creaciOn y fortalecimiento 
de una infraestructura acorde con las necesidades actuales y 
futuras permitirA dar el nivel que debe ocupar la distribu--­
ciOn de mercanclas, tanto las producidas en el pa1s para el 
consumo interno, como las que se exportan e importan. 

La creaciOn de carreteras, v1as terreas, puertos. 
bodegas, etc., adquiere prioridad en el desarrollo economice. 
La economla mexicana tiene la urgente necesidad de modernizar 
su infraestructura que viene operando sin cambios de gran 
significado desde hace muchos aftas y que en la actualidad va 
dejando de ser funcional y se convierte en obst&culo para el 
movimiento de mercancias. 

Las carreteras del pais requieren modernizarse, al 
igual que el sistema ferroviArio: la v1a maritima, y todo lo 
que ella engloba, requiere de una atenciOn especial para 
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contar con un potencial económico enorme. 

La navegación de altura. la navegacion de cabotaje, la 
navegaciOn turlatica. entre otras, son actividades importan-­
tisimas por lo que se les tiene que dar su lugar en la 
econo1111a. 

Oesafortunadalftente para la economla nacional, a excep--­
ciOn de los puertos turlsticoa, el apoyo que se le ha brinda­
do a las actividades en el mar no se ha reflejado plenamente 
como en muchas ocasiones se plasma en los planes y programas. 
La infraestructura portuaria del pala requiere de gran apoyo 
para convertirse en un poderosos eslabón en la economla del 
pala. Los problemas que viene arrastrando desde aftas deberAn 
superarse gradualmente. Los puertos de altura deberan conver­
tirse en los puntos de uniOn con las economlas del mundo. 
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Dentro de la gran cantidad de recursos naturales con los 
que cuenta México. el mar se presenta con un enorme potencial 
econOmico que hasta la fecha no se ha explotado adecuadamente. 
Loa resultados no reflejan los beneficios reales que se 
pueden lograr de su plena utilizaciOn. "La importancia 
geoeconOmica del mar es muy notable. ante todo. porque es un 
deposito de grandes recursos utilizables por el hombre. tanto 
para su alimentaciOn, como en calidad de materia prima para 
la industria. Es uno de los grandes medios de comunicaciOn. -
que resulta mAs barato utilizar, en comparaciOn con los te--­
rreatres" .1 

A través de los aftas el mar se ha convertldo en un 
recurso de indiscutible importancia para muchos pueblos. En -
la actualidad no ha disminuido su importancia, y los recursos 
marltimos son una opciOn potencialmente efectiva que deben -­
ser plenamete aprovechados por México. 

Del mar se desprenden una gran diversidad de actividade~ 
México se ve privilegiado por su posiciOn geogr4f ica en el 
el mundo. Es uno de los pocos paises que tienen salida hacia 
los dos océanos. lo que representa ventajas por contar con 
una vla mediante la cual se puede tener contacto con patees 
de Europa, as! como con naciones de Asia. sin llegar a repre­
sentar un obstaculo infranqueable el tener que rodear todo el 
continente o utilizar el Canal de Panam4 para trasladar 
mercanc1as de un extremo a otro; esto se realiza dentro del 
propio territorio nacional. 

La extensiOn de las costas mexicanas es considerable. 

1.- Bassols Batalla, Angel. Geograf1a econOmica de México. 
ed. Trillas. México, 1977. p.63. 
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" .•. pués al oeste y al sur, banan sus costas las aguas del 
Océano Paclfico en 7 147 kilOmetros. Al Oriente y al sur 
sureste del Golfo. y al este de la Peninsula de Yucatan el 
Mar de las Antillas alcanzan 2 756 kilOmetros; ambos son 
parte del océano Atl4ntico ... 2 Por .lo tanto México cuenta 
con una extensiOn aproximada de 10 000 kilOmetros de litara-­
les. lo que para una econom1a significa un recurso magnifico. 

Sin embargo pudiera parecer que dicho recurso para 
México posee un car4cter de tipo secundario, ya que las acti 
vidades que de él se desprenden no han recibido el impulso 
necesario para su correcta utilizaciOn. 

La actividad pesquera, si bien para México no es una 
actividad cien por ciento del mar, representa para muchas 
comunidades costeras una enorme fuente de trabajo; significa 
grandes volQmenes de alimento para la poblaciOn; sin embargo. 
existen factores de diversa lndole quB influyen en su bajo 
desarrollo. La infraestructura pesquera se encuentra aon en 
franco atraso, toda vez que su flota esta compuesta por 
barcos viejos que en su mayorla necesitan reparaciones. El 
equipo y los impleinentos que utilizan para la pesca son 
obsoletos, lo que deriva en una técnica y en una explotaciOn 
inadecuada del recurso. 

La mala organización de la pesca se ve reflejada en la 
mlnima diversificaciOn del tipo de especie de captura, lo que 
hace que Un alto porcentaje de la flota se dirija hacia las 
especies m4e rentables, como el atQn, la sardina y el camarOn 
sin tener en consideración que una sobreexplotaciOn puede 
acabar por extinguirlas. En el cuadro nQmero 10 se observa 
cOmo la captura de las tres especies seftaladas representan 
un elevado porcentaje de la captura de 1988 a 1991, asl c&no 
m4s del 50\ de la captura es dirigida al consumo humano 
directo. 

2.- Bassols Batalla. Angel. Geografia .•... op. cit. p.91. 
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cuadro nQmero 10. 
Volumen de la captura en peso vivo según destino y principa--
fiiC:eY~Y131Pe~7K~-l99f99étoneli~&9). 1990 1991 
Total. 1394175 1519882 1461117 1483604 

Consumo humano 
directo. 

AtCn 
e amaron 
Sardina. 

Consumo humano 

907776 

113607 
73200 

107521 

935454 

116812 
74804 

110335 

1056984 

118928 
62747 

115235 

1000219 

119561 
70580 
95246 

indirecto. 456628 527697 339809 427948 
Uso industrial. 30771 56731 64324 55437 
Se consideran solo las especies de mayor volumen de captura. 
FUBNTE: Secretaria de Pesca. En anuario Estadistica de los 

Estados Unidos Mexicanos. 1998. !NEG!. 

Otro factor de influencia sobre la actividad pesquera. 

son la presiones externas como el caso del embargo al atan 

que implantaron algunos paises, principalmente Estados Unidos 

La fluctuaciOn de los precios de los productos del mar 
son un factor que de alguna forma determinan el adelanto o 
atrazo de la actividad pesquera. Por ser un producto natural 

el efecto de los cambios en los precios internacionales 

provoca.que los pescadores se vean afectados. 

Observemos que la actividad pesquera significa mucho 

para la economla nacional, pero para que esta se cristalice 

en beneficios para el pais, se requiere impulsarla lo suf i--­

ciente; el potencial pesquero existe y no debe marginarse. 

Otras actividades. ademas de la pesca. surgen del recur­

so marino; es una gran fuente de recursos naturales. Los 

avances cientlficos y tecnológicos han permitido obtener del 
mar una gran cantidad de productos que son utilizados de 

diversos modos: desde alimentaciOn, hasta la busqueda de 

alternativas energéticas. 

La explotacion del petróleo y gas desde hace ya algunas 
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decadas ha sido para algunos paises, y entre ellos México, 
una actividad a la que le han brindado un fuerte impulso: en 
la costa del Golfo se localizan plataformas petroleras dentro 
del mar las cuales cuentan con una tecnologla avanzada. 

Del mar también se estA realizando "la extracción de mi­
nerales, la explotaciOn de compuestos qulmicos, la utiliza--­
ciOn de la energla del oleaje y las mareas, la obtención 

del agua dulce, el uso de la energ1a solar que absorbe".3 
como podemos observar es un grupo considerable el de los re-­
cursos que, fuera de los que pudieran llamarse tradicionales, 
se han convertido en punto de atención para muchas econamtas. 
Sin embargo México aon no cuenta con el potencial cientlfico 

y tecnológico que le permita adentrarse en tales investiga--­
ciones. 

Existe un amplio campo para la investigación cientlfica 
y en México las instituciones educativas y de investigaciOn 
estan dentro de este 4mbito. 

Las actividades tur1sticas y recreativas en los Oltimos 
anos han experimentado un gran repunte en México. Las dos 
Qltimas administraciones le han dado un fuerte impulso ha es­
te renglón derivado de que se ha experimentado un incremento 
en las divisas por este concepto. México cuenta con una 
gran cantidad de atractivos que deben ser aprovechados plena­
mente. 

El transporte mar1timo y c~mercial es un elemento mas 
que nos ofrece el mar y que debe tomarse en consideración. 
Al igual que la mayor parte de las actividades del mar. a 
ésta se le ha dejado a la deriva, perdiendo de vista que su 
explotación correcta repercute en la economla del pals. Mas 
adelante nos adentraremos en el tema. 

3.- Cifuentes Lemus. Juan Luis. El Océano y sus recursos. to­
mo XII. El Futuro de los océanos. S.E.P. F.C.E. La 
ciencia/100 desde México. México, 1990. p. 31 
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En aW'lla. el mar representa para la economla mexicana un 
punto estratégico para su crecimiento, existe un potencial 
economico de grandes magnitudes. A pesar de que durante mu--­
chos aftas el recu~ao marino se ha relacionado con el hombre, 
aon existen muchos factores aprovechables. 

En la medida en que la economia mexicana se adentre en­
el mar, lograr4 un camino mas que le ayudarA ha disminuir 
sus presione8 economicas. 
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La importancia del comeicio internacional en cada pals -
es un factor fundamental para su desarrollo. Muchos pueblos -
de la antigUedad y muchas naciones han cimentado su preponde­
rancia en actividades como la navegación. La econom1a brit~-­
nica logro gran parte de su supremacia en la época de los 
inicios del capitalismo, y hasta hace no mucho tiempo, 
gracias a que contaba con una poderosa flota naval; recorde-­
mos la etapa de la piraterla en donde el mar era uno de los 
principales actores. Para Bspana el mar se convirtió en la 
principal v1a de comunicaciOn entre la corona y la colonia. 
En tiempos mas recientes la navegación marttima sigue siendo 

soporte en el movimiento económico de las naciones desarro--­
lladas. " En los paises desarrollados como Estados Unidos. 
JapOn. Inglaterra. Francia y Alemania. el comercio es de 
excepcional importancia por utilizar las v1as marltimas, 
mientras que a los paises en vtas de desarrollo este medio -­
todavta no les proporciona beneficios ... 4 

Contar con un comercio internacional de grandes magnitu­
des, significa poseer una marina mercante acorde con la 
realidad. una infraestructura portuaria de grandes proporcio­
nes y tecnolOgicamente avanzadas. 

En México los puertos no han tenido ese impulso que se 
requiere para atender las necesidades de una naciOn. Diversos 
han sido los factores que han intervenido para tener una 
estructura portuaria obsoletan. 

Existen muchas regiones de las costas que son utilizadas 
para el turismo y recreaciOn. con caracterlsticas propias en 
funciOn de sus objetivos. México cuenta también con puertos 

4.- Cifuentes Lemus. Juan Luis. El Océano y sus .•.. op. cit. 
p. 33. 



que se avocan m~s a la actividad mercantil. Encontramos los 
puertos de cabotaje, dedicados a la transportación y comercio 
entre zonas del mismo pals. Los puertos de altura son de gran 
importancia por ser el punto de unión de dos naCiones deseo-­
sas de comerciar entre st. 

Cada tipo de puerto mencionado tiene su estructura 
propia. Sin embargo, lo importante es analizar por qué no se 
ha dado ese impulso requerido a esta actividad o por qué un 
tipo de puertos recibe mayores incentivos económicos que 
otros. Debemos determinar cu&l es el papel que desempefta 
dentro de la actividad econOmica del pala. 
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La actividad tur1stica en ll'lxico ha adquirido grandes 
dimensiones en los Qltimos aftas. son fuertes las cantidades 
de recursos econOmicos que se le ha asignado para su desarro­
llo. 

El turismo engloba una gran diversidad de actividades 
que se desarrollan en diferentes lugares geogr4ficos. 

En particular. el mar es un elemento natural que ofrece 
grandes atractivos tur1sticos y recreativos para toda la 
poblaciOn. La explotaciOn de esta actividad ha generado gran 
interés para invertir aprovechando las condiciones naturales 
de la zona, siendo México una naciOn favorecida por la natu-­
raleza, ya que cuenta con gran cantidad de lugares atractivos 

El gran potencial econOmico que se encuentra para el 
turismo en el mar. es una de las razones por las que se le da 
gran apoyo ...... y son muchos los lugares del mundo donde 
existe la infraestructura para realizar estas actividades, 
como en el puerto de Acapulco y Zihuatanejo, en Guerrero, y 
canean, en Quintana Roo, en México, o la Costa Azul en 
Buropa".5 

Para que un lugar especifico de las costad ofresca un 
servicio recreativo y tur1stico eficaz debe contar con la 
infraestructura suficiente; esto es, puertos, hoteles, embar­
caciones, restaurantes, comercios, etc. 

La inversiOn en el 4rea tur!etica, especlfica11ente en su 
relaciOn con el mar, se ve reflejada en el incremento de los 
puertos de este tipo. Por ejemplo, en la construcciOn de 
obras portuarias de atraque. para 1980 se tenlan construidos 

5.- Cifuentes Lemus, Juan Luis. El océano ••• 
op. cit. p.36 
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6339 metros lineales para el turismo, siendo superado por los 
puertos de altura con 12 775, de cabotaje 7 670, para pesca 
11 245 y para Pemex 7 016 metros lineales. El apoyo que se 
ha dado a los puertos tur1stico~ ha superado. a excepciOn de 
los de pesca. a los dem&s puertos. pues para 1991 la cons---­

trucciOn de obras de atraque llegó a 22 015 metros lineales -

en puertos turlsticos. 19 134 en puertos de altura. 6850 para 
cabotaje, 27 747 para pesca, 13 475 en puertos de Pemex y 
3 666 en puertos de la armada. (vease cuadro N'll). 

1981 14266 7511 13734 6339 7416 1919 
1982 17760 10024 23730 11248 8395 1919 
1983 18845 10104 24302 11248 8395 1919 
1984 18036 9164 29460 13377 10770 2003 
1985 19385 7840 28736 17797 11390 2241 
1986 19483 8288 28335 17869 11390 3787 
1987 16936 6841 29709 22348 14341 4192 
1988 17599 6749 29209 22196 12979 3617 
1989 18120 6749 29209 22457 12979 3617 
1990 18890 6869 29209 22567 12979 3617 
1991 19134 6855 27747 22015 13475 3666 
a/ las variaciones de las cifras en comparacion con el 
informe del ano anterior, se deben a las modificaciones y 
clasificaciones de las obras portuarias. sustentadas en las 
del catastro portuario. 
FUENTE: Anuario eatadistico de los Estados Unidos Mexicanos. 

1992. INEG!. p,329 

Lo anterior ha derivado de diversos factores. a saber: -

la crisis por la que atravesó la econom1a mexicana durante 
los aftos ochenta obligo a buscar opciones de salida encon---­
trando en el sector servicios, espec1ficamente en el turismo. 

una posible vta hacia la reactivaciOn econOmica; m4a concie-­

tamente, su vinculación con el mar recibió gran atención 

durante dicha década. Los atractivos naturales que ofrecen 

las diversas playas son un factor para la inversión en esta 
4rea, de lo cual surge la apertura de nuevos centros turtsti­

cos. 
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Impulsado por las condiciones naturales del mar y su en­
torno surge una infraestructura de gran capacidad para reci-­
bir y atender eficientemente a los visitantes. La constru---­
ciOn de hoteles se ha incrementado considerablemente en las 
bahlas; igualmente los establecimientos comerciales aumentan 
en nomero; las vlas de comunicación van mejorando paulati--­
mente, como en el caso de la conexiOn hacia el puerto de A-­
capulco mediante la construcciOn de una carretera m4s funcio­
nal. 

Todo esto nos muestra un panorama general del porqué 
los puertos turlsticos han tenido la atenciOn que merecen. 
Podemos citar aquellos lugares que tienen contacto con el 
Océano Pac1f ico y que ya son tradicionales como lugares de 
recreo. El de mayor tradiciOn en la RepQblica Mexicana es el 
Puerto de Acapulco en el Estado de Guerrero. Se tienen tam--­
bién loe puertos de cabo san Lucas, La Paz y Loreto, en Baja 
California; Las Hadas y Manzanillo, en Colima; Ixtapa y Zi--­
huatanejo. en Guerrero; Puerto Vallarta, en Jalisco; Puerto 
Angel, Bah!as de Huatulco y Puerto Escondido, en Oaxaca; 
Mazatlan. en Sinaloa; Ouaymas, en sonora. Son ·los puertos 
de mayor tradiciOn y m4s visitados en el Pacifico mexicano. 

La actividad tur!stica vinculada en México es enorme, 
y, obviamente, esto se ve reflejado en la generaciOn de em--­
pleos y divisas de gran importancia para la econom!a nacional 
Este es un factor que aunado a una correcta explotaciOn de 
puertos mercantes aliviara en cierta medida la situaciOn 
econOmica del pa!s. 
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La problematica econOmica por la que viene atravesando 
la economla mexicana durante las. Oltimas décadas es el 
reflejo de factores externos e internos que influyen en el 
desemvolvimiento de la misma. 

El comercio se ha convertido en un factor de doble 
importancia toda vez que el mercado interno requiere de ser 
satisfecho eficientemente. por un lado, y la bQsqueda de 
mercados externos para dar salida a la producciOn 
por otro. intervienen considerablemente en el 
econOmlco del pala. 

nacional, 
crecimiento 

Comerciar internamente es tan importante como hacerlo 
con el exterior; y para practicarlo lo mas Optimo posible 
se requiere de elementos diversos como una infraestructura 
adecuada que permita captar. almacenar y distribuir los 
productos tanto para el consumo interno como los que se 
dirigen al exterior. Una infraestructura adecuada permite 
realizar un comercio fluido en una economla; esto viene a 
desglosarse en actividades como la construcciOn de m4s y 
mejores vlas de comunicaciOn. mejores sistemas de almacenaje. 
mejores terminales receptoras y distribuidoras. mod.ernizaciOn 
y organizaciOn del sistema de transporte; esto viene a impac­
tar positivamente en el comercio al disminuir considerable--­
mente los costos. 

Los puertos son parte fundamental de tal infraestructura 
y su importancia no hü disminuido con el correr de los anos, 
ya que ha sido trascendental en el desarrollo de muchos pai­
ses,. por eje11plo,. Inglaterra. "Pese a los progresos de loa 
medios de transporte el marltimo sigue siendo, en lo que 
respecta al tr4fico mundial de bienes, el mas importante 
medio de transporte".6 

6.- Fuentes Delgado, Rubén. Econom1a del transporte marttimo. 
ed. F.C.E. México, 1977. 



59 

En cada naciOn el transporte por mar ha tenido un gran 
significado, y México no es la excepciOn. Rodeada por los 
das océanos m4s grandes que baftan sus costas. la economla 

nacional no ha aprovechado plenamente el recurso que ofrece 
el mar para crear una inf raeatructura portuaria acorde con 
las necesidades del pala. Contando con un extenso litoral 
su estructura portuAria da mucho que hablar. 

Actualmente se comienza a dar al sistema portuario poco 
a poco el impulso y apoyo requeridos. sin embargo falta mucho 
para lograr la plena modernizaciOn de éste. 

Anteriormente identificamos los puertos tur1sticos, ---­
dirigidos principalmete al recreo y esparcimiento; tenemos 
también dos tipos de puertos creados espectficamente para las 
labores mercantiles: los puertos de cabotaje y los puertos 
de altura; cada uno de ellos realiza una actividad especifica 

Los pueros de cabotaje son aquellos en los que se reci-­
ben y embarcan mercanc1as provenientes de otras zonas del 
mismo pala. Los que manejan mercanctas que llegan o se 
envlan a diferentes naciones se denominan puertos de altura. 

Derivado de los cambios en la actividad econOmica mun--­
dial y de las necesidades que cada naciOn tiene, los puertos 
requieren de ciertas condiciones .f1sicas y de organizaciOn 
para lograr desempenar un buen servicio. 

Un buSn puerto debe ofrecer las seguridades necesarias 
para atracar, ubic4ndose en una bahta o lugar abrigado; las 
operaciones de carga y descarga deberan realizarse con la 
mayor seguridad; deber4 tener la capacidad de recibir emba--­
cacionee de grandes dimensiones. para lo cual debera contar 
con una profundidad adecuada. consider4ndose mas de 12 metros 
de profundidad. "En el 4mbito internacional 12 M. apenas son 
suficientes. sobre todo comparando can el .•. Europort de 
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la posiciOn 
geogrAfica del puerto también es-muy importante, siendo los 
mejores situados los que se localizan cerca de las rutas 
marltimas rn4s frecuentadas. 

Un puerto. sea de cabotaje o de altura. debe contar con 
instalaciones acordes con las necesidades presentes: la 
infraestructura carretera y ferroviaria es fundamental para 
un puerto, ya que la distribuciOn de mercanclas al interior 
del pala se realiza fundamentalmente a través de estas dos 
vias: las instalaciones propias del puerto para realizar 
actividades de carga y descarga y almacenaje hacen que un 
puerto. sea o no funcional; igualmente se debe contar con 
instalaciones propias para la limpieza y reparaciOn de las 
naves: la preparación del personal de los puertos es necesa-­
ria para lograr la organizaciOn y la adecuada administraciOn 
de los mismos. Todo esto crea las 
transporte marttimo cumpla la 
economlas. 

condiciones para que el 
función de enlace entre 

Las costas mexicanas cuentan con condiciones naturales 
propicias para la creaciOn de puertos de altura y de cabotaje 

Tanto los puertos de cabotaje como los de altura desem-­
penan un papel de gran significado para la economta. El cabo­
taje en México ha sido importante en muchos estados, si toma­
mos en cuenta que en lugares de dificil acceso por otros · 

medios. el barco tiene menor dif.icultad para hacerlo. Por lo 
tanto resulta una vla importante para la distribuciOn de los 
productos. Sin embargo cuando se crea una infraestructura 
apropiada para la distribuciOn. como carreteras y vlas fe---­
rreas. el cabotaje disminuye su actividad; aunque no deberla 
ser motivo para que sucediera esto. A pesar de todo " en 
nuestro pa1s el cabotaje ha deca!do especialmente en el 

7.- Bustamante Ahumada. Roberto. Elementos de OperaciOn y 
Administración Portuaria. Ediciones. 1.'emas Narltimos. 
México, 1970. p.12. 
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Golfo de México, por las causas ya dichas de existencia de 
redes de ferrocarriles y caminos en la zona costera"'.8 

Los puertos de altura no han tenido ese desarrollo que 
se requiere en una econa111a mundial tan dinAJnica. El desarro­
llo de los puertos mexicanos no posee un a111plio historial 
como loe de Inglaterra, Holanda o Eepafta. De entrada podemos 
mencionar que nuestros antepasados indtgenas no son conside-­
rados como un pueblo navegante; es rnAs. el mar no fue utili-­
zado como recurso de comunicación y transporte por éstos. La 
presencia de México en el mar surge con la llegada de los 
espaftoles. quienes ponen en contacto a éste con la corona. 

El primer puerto que se crea es el de Veracruz. de donde 
sale la mayor cantidad de productos hacia Eepafta durante la 
colonia. En el Pacifico se construye el puerto de Acapulco 
derivado de la necesidad de comerciar con naciones del lejano 
Oriente. 

A partir de entonces se abre el panorama mar1timo para 
México; comienzan a construirse mas puertos, primero en eJ 
Golfo de México. Las construcciones se realizan para atender 
las necesidades que en esos momentos se hacen presentes. No 
se consideran plenamente las necesidades que a largo plazo 
habrtan de presentarse. De aht que surjan carencias que ---­
para nuestros dtas vienen arrastrando los puertos. 

Méxi~o cuenta con grande puertos que bien explotados 
reflejan fuertes avances econOmicos. La Costa del Pacifico 
esta teniendo gran relevancia debido al contacto que pudiera 
lograrse con economtas asiaticas, ademas de las de América y 

Australia. Sin embargo los puertos requieren de ser moderni-­
zados. 
Analicemos algunos: 

e.- Fuentes delgado, Rubén. Economla del ... op. cit. p226. 
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VERACRUZ. Este no es un puerto que se lacaliza en el 
Pacifico. sin embargo es importante mencionarlo por ser el 
primer puerto mexicano y por su qran importancia que aan hoy 
en dla posee para la economla mexicana. "Veracruz fue el 
primero y m4s importante puerto del pala. sirviO a los con--­
quistadores de puerta y comunicaciOn con la metrOpoli espano­
la. Hernan cortés desembarco en sus inmediaciones y durante 

siglos fue el punto de aribo o partida de las flotas de ga-­
leones que comunicaban a México con Cuba y Espana".9 

De sus acontecimientos de mayor relevancia est4 el que 

constituyo la salida de la producciOn de plata m4s grande de 
la historia. Esto fue factor importante para su desarrollo, 

aunado al trAfico de otras mercanctas y ·de pasaje. derivado 
de que en esos tiempos era la Qnica vla para transitar hacia 

el exterior. 

Hoy en dla sigue siendo de gran importancia. cuenta con 
"muelles fiscales de altura. de cabotaje. marginales, de 

turismo, petroleros y de mieles, m.as uno para la armada''.10 

Hacia 1989 contaba con la siguiente estructura de construc--­

ciOn: 5 974 metros de obras de protecciOn. 7 023 metros de 
obra de atraque y 317 222 mª en Areas de almacenamiento, lo 

cual lo coloca como uno.de los principales puertos nacionales 

(vease cudro 12). Igualmente estA en los primeros planos por 
el manejo de carga que para 1989 fue de 4 236 672 toneladas. 
repartiéndose en 3 502 525 toneladas para importaciOn y 
734 047 toneladas de exportaciOn, como se puede observar en -

el cuadro namero 13, en donde se aeftala el movimiento de 
mercanc!as por la navegaciOn de altura en puertos del Golfo 

de México y Mar caribe. 

9.-. Ort!z, Federico. Loa Puertos Mexicanos. ed. P.C.E. 
ColecciOn testimonios del fondo. México. 1976. p.23. 

10.- Ortlz Federico. Loe Puertos Mexicanos .•.. op. cit. p.23. 
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SALINA CRUZ. Es un puerto localizado en la costa de 
oaxaca, importante por su gran riqueza pesquera y por su 
intenso movimiento marltimo. "El puerto de Salina cruz, punto 
de comunicaciOn con todo el litoral oeste del continente y -­
con el Area martti11a del oriente, esta formada por una bahta 
artificial que protegen dos rompeolas, de 330 m. y de 1020 m. 
de largo, los cuales fonaan un antepuerto de acceso a la 
darsena artificial de maniobras, de mas de 500 mil m' con una 
profundidad de 10 m. en promedio".11 Ademas de ser un puerto 
de altura es puerto pesquero y de cabotaje. La importancia --
del puerto estriba en la gran cantidad de productos 
envlan al exterior, siendo el petroleo el de mayor 
Por este puerto se manejo hacia 1989, 8 153 596 

que se 

cantidad. 
toneladas 

de productos, entrando al pata por esta vta 119 987 toneladas 
nOmero muy interior al de otros puertos, lo que se explica -­
por la gran cantidad de arttculos para la exportaciOn que 
para ese afto fue de 8 033 609 toneladas. en su mayoria 
productos del petroleo. (vease cuadro N• 14). 

ENSENAD, e.e. Aproximadamente a unos 100 lan. de distan­
cia de la frontera con Estados Unidos se localiza, en las 
costas del Pactfico, el puerto de Ensenada, Baja california. 
Su ubicaciOn geografica lo convierte en un excelente puerto, 
tanto de altura como de cabotaje. Sin embargo no es ut'ilizado 
a toda su capacidad. Las caracterlsticas que presenta el 
puerto son Optimas para el manejo principalmente del algodOn 
que se produce en el norte de la repQblica. En el cuadro N'15 
se observa que cuenta con un volumen de obras portuarias de 
gran conaideraciOn: 4 945 metros en obras de protecciOn: ----

3 192 metros en obras de atraque; y 74 915 m' de &reas de 
almacenamiento. lo que habla de excelentes condiciones para 
el trAfico de 111ercanc1as. Ademas cuenta con muelles "con una 
profundidad hasta de 10 m. en promedio para los barcos de 

11.- Orttz, Federico. Los Puertos Mexicano •... op. cit. p.31 



altura y de 5 para los de cabotaje".12 

M 
En el cuadro N•14 

observamos el volumen de mercanclas que paso por este puerto 
para 1989 que fue de 106 041 toneladas de productos de im1><1r­
taciOn y 36 228 para exportaciOn, lo que nos da un total de 
141 269 toneladas en movimientos de altura. siendo mucho 
menor al volumen movilizado por mcabotaje. que para el mismo 
ano fue de 894 042 toneladas, vease el cuadro N•16. 

El puerto de Ensenada muestra un gran potencial de 
servicios portuarios que requieren ser explotados adecuada--­
mente. AQn mas. su ubicaciOn lo convierte en un punto hacia -
el cual pueden dirigir su mirada algunos estados del pals 
vecino del norte, ya que ademas de su cercan1a con la fronte­
ra estadounidense se encuentra a 142 kilómetros de San 
Diego y a 342 de los Angeles. Todo esto sin olvidar la 
importancia que puede adquirir para el norte del pala. 

GUAYMAS. Este es uno de los puertos mas antiguos de 
México, fundado hacia mediados del siglo XVIII. junto con la 
ciudad del mismo nombre. ""Se localiza a 400 kilOmetros de la 
frontera con los Estados Unidos, frente nal Mar de Cortés",13 

La importancia del puerto de Guaymas deriva de que se 
encuentra ubicado en una regiOn agricola de gran trascenden-­
Cia para el pata. en donde los grandes. volumenes de produc--­
ciOn del campo --trigo, citricos, tomate, entre otros-­
requieren de un sistema de transporte como el naval que 
permita dar salida a éstos. 

La actividad pesquera también ocupa un lugar importante 
esn este puerto en donde se capturan especies como el camarOn 
y la sardina; especies de gran demanda nacional e internacio­
nal. 

En el movimiento portuario de altura se 1naneja un 

12.- Ort1z. Federoco. Los Puertos Mexicanos ... op. cit. p.3? 
13.- Orl!z, Federico, Los Puertos Mexicanos ... op. cit. p.39 



65 
considerable volumen de mercanclas, dentro de las que desta-­
ca el algodOn. En el cuadro N214 podemos observar que para 

1989 por este puerto saliO hacia otros paises una cantidad 
de mercanc1as del orden de 809 242 toneladas: mientras que 

ingresaron al pala por esa puerta 1 947 851 toneladas; esto 
nos senala que se manejó como puerto de altura un total de 

2 757 093 toneladas. Ahora. si se toma en cuenta el volumen 
de mercancias de cabotaje manejadas, 2 396 046 toneladas 
durante 1989, se obtiene para ese dfto un vol\lmen total de 

5 153 139 toneladas, demostrAndonos la importancia que tiene 
el puerto de ouaymas para la economla mexicana: importancia 
sustentada, ademas, por sus 4 818 m. en obras de atraque y 
sus 202 850 m3 de Areas de almacenamiento. 

MAZATLAN. Es un puerto al que en los Qltimos aftos se le 
ha puesto gran atenciOn por parte del gobierno federal. se 

ubica en las costas del estado de Sinaloa el cual cuenta con 
un gran potencial agrlcola y pesquero (se ubica entre los 
principales productores nacionales de tomate, sandia arroz y 
cartamo). A dicho puerto arriban barcos mercantes, petrole-­
ros y pesqueros. Su localizaciOn le permite ser un punto 
importante para el contacto comercial con Estados Unidos y -­
los paises asiaticos. 

Este puerto cuenta con 4 700 metros de obras de atraque 

y 84 897 mª de areas de almacenamiento. El manejo de mercan-­
olas por este puerto fue para 1989 de 2 101 987 toneladas 
divididas en 1 732 343 toneladas de cabotaje y 369 644 tone-­
ladas de altura. veamos los cudros 13 y 15. 

La importancia del puerto de Mazat1an radica en gran 
parte por su "interland". es decir, por su amplia area de 
influencia. ya que por medio de este se ponen en contacto con 

el Pacifico entidades como la Ciudad de México. Monterrey, 
y estados mismos con costas en el Pacifico como Chiapas. 

Baja California. Jalisco, entre otros. 
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MANZANILLO. Este puerto igualmente ha recibido gran 

atenciOn por par-te de. las autoridades. "De todos los puertos 
situados en eae litoral, Manzan~llo es el que mayor impulso-­
recibe del gobierno Federal y de organismos internacionales 
interesados en ese punto del pa!s,"14 su posiciOn geogrAfica 
le permite ser atractivo principalmente para "la regiOn in--­
dustrial y agrlcola del litoral del centro, "15 Posee una am-­
plia zona de influencia, principalmente por las actividades 
econOmicas de la regiOn central del pals. se encuentra bien 
conectado por vlas terreas y carreteras. En su infraestructu­
ra se tiene 4602 metros de obras de atraque y 122 997 m2 de 
areas de almacenamiento, veamos el cuadro NR 15. cuenta con 
servicios internos propios de un puerto de altura como es 
un promedio de 12 111etros de profundidad, apto para recibir 
embarcaciones de gran calado. Su amplia Area de almacenaje 
permite concentrar una gran variedad de mercancias. En cuan~o 
al trafico de productos que transitan por sus muelles, se ha 
ubicado entre los principales puntos del litoral del Pacifico 
colocAndose sOlo debajo de los puertos de Isla Cedros, Baja 
California y Salina Cruz, oaxaca, con 6 972 026 toneladas de 
1999, distribuidas en 3 819 399 de cabotaje y 3 152 627 de 
toneladas de navegac!On de altura. Este puerto centra su ma-­

yor atención hacia las importaciones~ ya que por ah1 entraron 
al pals 2 300 289 toneladas de mercanc!as, mientras que sa---

lieron 852 338, como lo demuestra el cuadro N• 13 y el 
cuadro N• 16. 

TOPOLOBAMPO. Este es un puerto que ha venido fun--­
cionando como de cabotaje, sin embargo hasta hace poco tiempo 
el gobierno federal ha puesto atención en éste y ha observado 
que puede convertirse en un magnifico puerto de altura. Ubi-­
cado a 20 kilómetros de los Mochis, Sinaloa, le permite 

14.- Seraftn Maldonado Aguirre. El comercio por Manzanillo 
y Mazatlan. Revista de comercio Exterior. vol. 42, N•l. 
México, enero, 1992 p.14. 

15.- Ortiz, Federico. Los Puertos Mexicanos .•. op. cit. p.43. 
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tener contacto con la regi6n industrial del norte del pais, 
quienes podr4n utilizar esta via para dirigir su producci6n 

hacia los p111ses del Pacifico. "La industria maquiladora de 

Sinaloa es la pri~era beneficiada con este puerto. En el 
patio de 12.7 hect4reas de descarga. se podran mover cerca de 

100 000 contenedores".16 

Para 1989 manejo este puerto 2 297 923 toneladas de 

productos: sin embargo. se espera un mayor volrunen una vez 
que éste se convierta en puerto de altura. 

LAZARO CAROENAS. Ubicado en los limites entre los esta-­
dos de Michoacan y Guerrero hace pocos anos se construyo el 
puerto de L&zaro cArdenas-las Truchas. productora de acero. 

Este puerto tiene una zona de influencia principalmente 

hacia el centro del pala: Jalisco. Michoacan, Guerrero, 
Guanajuato. Estado de México. entre otros. Posee la mayor 
area de almacenamiento de los puertos del Pacifico. Los 
cuadros 14, 15 y 16 lo muestran claramente: 316 374 m2 en 
1989; su movimiento de mercancias fue para ese ano de 
5 078 279 toneladas divididas en l 629 647 de cabotaje y 3 
3 448 632 toneladas por trafico de altura. siendo mayor el 
volQmen de importaciones, 2 150 386, que de exportaciones, 

1 298 246. 

ACAPULCO. Situado en la costa del Estado de Guerrero 

el puerto ~e Acapulco existe como uno de los m4s antiguos 

del litoral del Pacifico. Durante muchos anos este puerto 
ligo a México con el Oriente. Sus condiciones naturales le 

han permitido ser uno de los principales centros turlsticos a 

nivel internacional. 

16.- El Universal. 27 de mayo de 1991. p.1-18. Topolobampo en 
vtas de ser "El Taiwan mexicano". 
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Como puerto de altura y cabotaje, el puerto de Acapulco, 

en relaciOn con el trafico de mercanclas, no refleja un gran 
movimiento. Como lo muestran los cuadros 16 y 17, para 1989 

se manejaron en el puerto 533 633 toneladas de productos, 
siendo 409 925 por navegaciOn de cabotaje, y 123 711 por 

navegaciOn de altura. Es obvio que no presenta un elevado 

velamen de infraestructura para la marina mercante, ya que su 
importancia estriba en el turismo. 

PUERTO MADERO. Localizado en el estado de Chiapas éste 

es uno de los puertos m&s jOvenes de la Repüblica Mexicana. 
"Puerto Madero, viejo anhelo de los habitantes de Chiapas y 
obra total del régimen del Presidente Echeverrla, quien lo 
puso en servicio el 10 de junio de 1974".17 Este puerto 
surge en una regiOn rica en productos naturales decesitada de 
elementos de desarrollo para la misma. Principalmente los 

productores chiaPanecos ven en este puerto una vla para 
distribuir sus productos hacia otras zonas. 

Hasta aqut se han mencionado algunos puertos de altura 

tratando de seftalar algunas de sus caracterls~icas. Podemos 
observar, entonces, que la navegaciOn de altura es de i~por-­

tancia real para la economla mexicana. 

La costa del Pacifico mexicano representa un gran 
potencial marltimo, y sus instalaciones asl lo demuestran, 
toda vez que en este litoral existe un nQmero mayor de puer-­
tos que del lado del Atl4ntico. Para 1991 se tienen 140 

puertos marltimos, 86 en el Pacifico y 54 en el litoral del 
Golfo y Mar caribe; del total de puertos 32 son de altura, 19 

en el Pacifico y 13 en el golfo y Caribe: y 90 de cabotaje, 

51 en el Pacifico y 39 en el Golfo y el Caribe. 

A pesar de la supreniacia que posee el litoral del Pacl-­

fico sobre el litoral del Golfo y del Mar caribe en cuanto a 

17.- Ortiz, Federico. Los Puertos Mexicanos ... op. cit. p.48. 
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nOmero de puertos. no se puede decir lo mismo en cuanto al 
movimiento de carga realizado en ellos. Para 1991 en tr4f ico 
de altura en méxico se movilizo 111 889 000 toneladas, de 
las cuales 29 059 642 se realizaron por el litoral del Paci-­

f ico y 82 829 358 por el litoral del OOlfo y Mar caribe. Sin 

eabargo, en movimiento de cabotaje, el cual fue para el mismo 
afta de 34 331 000 toneladas, por el Pacifico se movilizaron 
20 705 397, y por el aolfo y Mar caribe 13 625 603. 

Existe un gran potencial portuario en el litoral del 

Pacifico que debe explotarse para beneficiar a la economta 
mexicana de su contacto con el exterior. 
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Cuadro nQmero 12 
Construcción de obras en puertos de altura del Golfo y el 
Caribe. 1989. 

Puerto. 
obras de obras de 
prote~ciOn atraque 
<11etros> <metros> 

Areas de 
almacenaje 

Aitamlra. Tamps. 
Tampico, Tamps. 
Tuxpan. Ver. 
Veracruz, Ver. 
Pajaritos, Ver. 
Minatitlan, Ver. 
Dos Bocas, Tab. 
Frontera, Tab. 
Cayo Arcas, Camp. 

2573 600 
2970 9185 
2717 2685 
5974 7023 

310 
4120 

589 

5781 
649 

2091 
1266 

c. del Carmen, camp. 150 
campeche, camp. 7589 1822 
Progreso, Yuc. 4500 931 
Cozumel, Q. Roo. 1089 
Playa del Carmen, Q. Roo. 70 
Puerto Morelos, Q. Roo. 400 867 
Isla Mujeres, Q. Roo. 1507 
Punta Sam, Q. Roo. 301 

!m' ~ 123 89 
132 458 
278 007 
317 222 

6 860 
186 550 

1 500 

11 200 

Coatzacoalcos. Ver. 4417 2539 135 307 
PUBNTE: Püertos Mexicanos. En Anuario Estadistica, 

secretarla de Cominicaciones y Transportes, 
1990. 
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cuadro namero 13. 
Movimiento de mercanclas por la navegac~On de altura en 
puertos del Golfo y Mar Caribe. 1989Ail~~~~ladas). 

[~~~;y~a. Tamps. Impor§681$93 Expor{321f]s sum86t 058 
Tampico. Tamps. 2 982 079 2 455 381 5 437 460 
Tuxpan. Ver. l 545 665 144 051 l 689 716 
Veracruz. Ver. 3 502 525 734 047 4 236 572 
coatezacoalcos, Ver. l 114 131 l 523 681 2 637 812 
Pajaritos, Ver. l 044 532 15 943 023 16 987 555 
Dos Bocas. Tab. --------- 16 914 881 16 914 881 
Frontera, Tab. 5 713 40 162 45 875 
Cayo Arcas, Camp. --------- 29 245 219 29 245 219 
Progreso, Yuc. 604 364 27 021 631 385 
cozumel, Q. Roo. 134 ---------- 134 
Puerto Morelos, Q. Roo. 8 020 3 897 11 917 
Isla Mujeres, Q. Roo. 490 ---------- 490 

~~~~T.Tulum, o.Roo. ii-i76-576 63 ~g~ ~:3 8~ ig~ il~ 
FÜENTE: Dirección General de Puertos y Marina Mercante. En 

Anuario Estadlstico, 1990. Secretarla de Comunicacio­
nes y Transportes. 
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cuadro nQmero 14 
Movimiento de mercanctas en puertos de altura del Pacifico 
e toneladas) . 

Puerto 

Rosarito, a.c. 
Ensenada, e.e. 
El sauzal, B.C. 
Isla cedros, 8.C. 
san Marcos, e.e. 

Imoortaclon 
750 628 
106 041 

32 582 

Altura. 
Exportacion suma 

750 628 
36 228 142 269 

99 32 681 
5 898 ººº 5 898 000 

26 778 2 416 735 2 443 513 
3 256 4 899 8 155 San Carla, B.C,S. 

Punta Sta. Maria, 
Ouaymas, Son. 
Mazatl.!ln, Sin. 
Manzanillo, Col. 

a.e.a. ---------- 192 753 192 753 

Lazare C7ardenas. Mich. 
Acapulco, Gro. 
salina cruz, oax. 
Puerto Madero, Chia. 
total. 

947 851 809 242 2 757 093 
306 431 63 213 369 644 
300 289 852 338 3 152 627 
150 386 1 298 246 3 448 632 

97 746 25 965 123 711 
119 987 8 033 609 8 153 596 

687 ----------- 687 
7 842 662 19 631 327 27 473 989 

FUENTE: DlreclOn General de Puertos y Marina Mercante. En 
Anuario Estad!stico, 1990. secretarla de comunicanes 
y Transportes. 
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Pac1 fico. 1989 

Puerto. protecciOn atraque. 

Rosarlto, e.e. s(TiªOºª) (m6ij2ºª) 

Areas de alma­
cenamiento. 

fmª) 

Ensenada, e.e. 4945 3192 
El Sauzal, B.C. 1064 669 
Isla Cedros, e.e. 754 844 
Guerrero Negro, B.C. 361 
Sta. ~osal1a, 8.C.S. 1055 482 
San Marcos, B.C.S. 87 
San Carlos, B.C.S. 296 
t.a Paz, a.c.s. 3900 1693 

74915 

112500 
22500 

56044 

Guaymas, Son. 4818 202850 
Mazatl4n, Sin. 3073 4700 84897 
Topoloballlpo, sin. 1680 6220 
Puerto Vallarte, Jal. 3274 1969 10374 
Manzanillo, Col. 1850 4602 122997 
Lazara C4rdenas, Mich. 6471 2913 316374 
Acapulco, Gro. 4308 14025 
Salina Cruz, oax. 5216 2776 113774 
Puerto Madero. Chis. 4662 741 25480 
FUENTE: Puertos Mexicanos. Bn Anuario Bstad1stico, 

Secretarla de Comunicaciones y Transporte. 
1990. 
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Cuadro nllmero 16 
Movimiento de mercanc1as por 
Pacifico 1989. toneladas 

puertos de cabotaje en el 

Puerto 

Rosarlto, B.C. 
Ensenada. B.C. 
Jala Cedros, B.C. 
Guerrero Negro, B.C.S, 

ntra a 
1373021 
090028 

5934045 

Sta Rodalla, B.c.s. 78500 
san Marcos, B.c.s. 3604 
san Carlos, B.c.s. 10000 
La Paz, B.c.s. 1286454 
sn. J. de la costa, e.c.s~-----­
Punta Sta. Maria, BCS. 
Guaymas. Son. 
Mazatlan. Sin. 
Topolobampo, Sin. 
Puerto vallarta, Jal. 
Manzanillo, Col. 
Lazara cardenas, Mich. 
Salina Vruz. oax. 
Puerto Madero. Chis. 
•rotal. 

2156419 
1473035 
1901918 

2215 
3122249 
1459679 

124063 
225 

20234342 
l'UENTE: Anuario Estadtstico, 1990. 

nea y Transportes. 

ca ata e 
sa 1 a suma 

1373021 
4014 894042 

152057 6086902 
5906000 5906000 

19941 90529 
29449 33133 
78616 96618 

335663 1622117 
432500 432500 

239627 2396046 
259300 173234 3 
396005 2297923 

070 3005 
697150 3819399 
169968 1629647 

9872143 9996206 
80890 09115 

18682209 38916551 
secretarla de comlnlcacio-



cuadro nOmero 17 
Obras portuarias. 1989. 

Obras. 
obras de proteccion (m) 

Rompeolas. 
Escolleras. 
Espigones 
Protecciones marginales 

Obras de atraque (m) 
Fiscales. 
Privadas 

Pac.ttico 
47 974 
15 119 

6 303 
8 827 

17 725 

49 249 
31 548 
17 701 

Golfo. 
63 885 
12 885 
22 774 

9 496 
18 911 

56 633 
43 924 
15 709 

Areas de almacenamiento (m 2
) 164 924 1 202 142 

Patios. 986 861 1 007 064 
Cobertizos 42828 19 113 

FUE:~T'~~ertos Mexicanos. En Anua~~~ :!~adlsti~~51~~8. 
secretarla de Comunicaciones y Transportes. 

Cuadero nQrnero 18 
Equipo de apoyo a la 

Eguleo. 
Faros 
Balizas 
Boyas 
Racanea 

navegacion marttima, 
unidades. 

126 
610 
263 
16 

Total. 1015 

1989. 

FUENTE: secretarla de comun1caclones y 
Transportes. Anuario Estad1stico 1990. 

75 
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Las condiciones actuales de la economia nacional e 
internacional exigen a México crear las condiciones f avora--­
bles para enfrentar acontecimientos como la apertura camer--­
cial. En un comercio mundial, en donde los volumenes de 
mercanclas producidas y transportadas se ha incrementado 
considerablemente, contar con una infraestructura apropiada 
para un rapido y constante flujo de las mü1mas se traduce en 
disminuciOn de costos, en menores Llempuu de almacenaje y en 
menor tiempo de llegada al consumidor final. 

Lo medios de transporte van adquiriendo dimensiones 
acordes con los calftbios actuales: nuevas formas de organiza-­
ciOn, nuevos y mejores veh1culos, mejores instalaciones de 
recepciOn y embarque, personal mas preparado y constantemente 

capacitado; en fin, toda una serie de factores que cualitati­

va y cuantitativamente van evolucionando. 

Cada forma de transportaciOn desempena un papel funda--­
mental dentro de la economta: los ferrocarriles y el trans--­
porte carretero distribuyen bAaicamente la producción en el 
interior del pata; el sistema aéreo y el naval igualmente 
distribuyen al interior: el primero llega a regiones de 

dif lcil acceso por ferrocarril o carretera: el segundo pone 
en contacto a toda la regiOn costera; lo importante de los 

sistemas aereo y naval es que van mAs a11a de las fronteras 
nacionales; ponen en contacto al pa1s con el mundo. 

La transportación mart tima juega un [Hpel fundamental _ 
en el quehacer económico de MGxico, a pesar de presentarse 

ciertos elementos que influyen en el desempeno de los puertos 
nacionales. Ya observamos la importancia que tienen pa1·a 

nuestra economia; ahora debemos conocer por qué siendo 
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fundamentales no han tenido el desarrollo que las condiciones 
imperantes en cada momento le exige. 

Existen condiciones externas e internas que han influido 
para hacer de nuestros puertos lo que tenemos hoy en dla. 

El transporte en.general ha experimentado una evoluciOn 
cualitativa y cuantitativamente acelerada. La organizacion de 
los sistemas de transporte se integra dentro del desarrollo 
productivo de las empresas como un elemento que impacta en 

los costos. toda vez que un transporte dinAmico deriva en 
disminuciOn en el.tiempo de entrega, de recepciOn, de distri-
buciOn. Esto nos lleva a saber por qué muchas 
adoptado el llamado "método justo a tiempo". 

empresas han 

Este es un 
elemento que mediante su implantaciOn se pretende lograr que 
los bienes requeridos para la producciOn lleguen en las 
cantidades apropiadas y en el momento en que hagan falta",18 

De entrada, de lo que se trata es optimizar al mAximo los 
procesos productivos, ante lo cual "el transporte para esta 

forma de produccion debe funcionar sin retrasos, con una 
confiabilidad absoluta y una calidad irreprochable".19 

Estamos ante un elemento que esta condicionando el 
desenvolvimiento del transporte, en especial el mar1timo, que 
presenta una evoluciOn mas lenta comparada con otros sistemas 
de transportdcion. 

Los p~ertos nacionales durante anos han arrastrado fac--. 
tares determinantes en su desarrollo. De entrada, el costo de 

un puerto mar1timo es muy elevado, deriva~o de las caracte--­

risticas que debe poseer para crear las condiciones aptas 
para el manejo de mercanc1as: representa un costo elevado 
construir y mantener aquellos elementos de proteccion y ser--

18.- De Buen Richkarday, osear. Integración del transporte -­
para la competitividad nacional y empresarial. Revista 
de comercio Internacional. V.42, Nql, México, enero, 
1992. p.4. . . 

19.- oe Buen Richkarday, Osear. integrac.iOn ... op. cit. p.5 
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vicios para los vehlculos que hacen uso de las instalaciones, 
ya sea transporte terrestre o naval; se requiere realizar 
tareas de dragado con la finalidad de "proporcionar o acondi­
cionar las profundidades debida~ para que los buques puedan 

entrar al puerto".20 Es decir, se requiere de retirar 

grandes cantidades de arena que se acumula constantemente en 
el fondo del mar. 

Las modif icacionea que la modernizaciOn exige a los 
puertos nacionales son costosas y se ven condicionadas por 
los factores flsicos del area en que se ubican. Para que esto 
pueda llevarse a cabo es indispensable, en primer lugar, que 
el flujo de mercanclas que pasan por los puertos se incremen­
te y sea constante. Esto exige adaptaciones tanto en el mar 

como en tierra. Un incremento en el volumen comercial se 
traduce en la llegada de buques de gran calado que requieren 
de mayores profundidades. mejores muelles. mejores servicios 
en el manejo de la carga; "al haber facilidades en un puerto 

del cual sale carga a un ritmo elevado. empiezan a lleyar 
unidades de mayor capacidad, que en vez de llevar 12 000 
tone. cargan 25 000 tons".21 Las principales modificaciones, 

desde esta perspectiva, requieren de periodos de tiempo pro-­
longados, lo cual si no se planea correctamente puede ser 
alcanzado por nuevas y mayores necesidades que exigir~n 

inmediatamente nuevas modificaciones. 

Elemento que va de la mano con el anterior es el hecho 
de que se requieren instalaciones especiales para determinado 

tipo de carga. En este sentido, podemos mencionar al puerto -
de Salina Cruz, que basicamente es un puerto petrolero. Sin -
embargo. el problema que se presenta en este tipo de instala­
ciones es el quedar sin utilidad cuando el volumen de cierto 

20.- Bustamante Aumada. Roberto. Elementos de Operación y 
Administración Portuaria. Ediciones: Temas Marltimos. 
Mexico, 1970, p.9 

21.- Bustamante Ahumada .•.. op. cit. p.10 
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Por ejemplo, si la 
producciOn petrolera nacional cayera en un porcentaje elevado 
la cantidad de este producto por transportarse igualmente 
caerla quedando el puerto subutilizado. Para modificar el 
puerto y rehabilitarlo para el manejo de otras mercanctas, se 
requeriran grandes inversiones. 

Lo anterior viene a aterrizar en la necesidad de lograr 
mayor provecho de la actividad. Claro que debe estar funda--­
mentado en un comercio internacional solido y amplio. 

otro factor de gran importancia que influye en el desem­
peno de los puertos nacionales, es la competencia con otros 
medios de transporte, principalmente con los ferrocarriles. 
Este hecho se presenta por que la mayor parte de nuestro 
comercio se realiza con Estados Unidos. Al incrementarse y 

y mejorarse el namero de carreteras y vlas férreas, as! como 
los vah1culos, principalmente el cabotaje disminuye su acti-­
vidad y los puertos pierden funcionalidad. 

La industria juega un papel importante. La mayor parte 
del desarrollo industrial mexicano se realizo en las ciudades 
céntricas como la ciudad de México, Monterrey, Ouadalajara y 
Puebla, producto del proteccionismo y del modelo de sustitu-­
ciOn de importaciones. Este elemento determino también --­
el desarrollo portuario. Una industria con miras al comercio 
exterior encuentra mayores beneficios si se ubica en zonas 
cercanas a los puertos. 

Se han presentado de manera r4pida cambios en el manejo 
de la carga. En un nümero considerable de paises, principal-­
mente desarrollados, los avances tecnolOgicos permiten dismi­
nuir los tiempos de carga y descarga, almacenamiento y dis--­
tribuciOn de mercanclas, as! como una estancia menor de las 
enbarcaciones en los puertos. 

El personal especializado desarrolla un papel fundamen--
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tal en la navegación maritima; en este sentido. el personal 
capacitado no llega a ser un nQmero amplio que permita cubrir 
los puestos para llevar hacia arriba a la marina mercante 
nacional. En el cuadro nQmero 19 observamos que para 198~ 
mediante el Fideicomiso de FormaciOn y CapacitaciOn para 
Personal de la Marina Mercante Nacional, se capacito a B 810 
personas divididas en diversas vertientes: escuelas naOticas, 
buque escuela, cursos de capacitaciOn y cursos de posgrado. 

Cuadro nQmero 19. 
CapacitaciOn del personal del Fideicomiso de FormaciOn y 
Capacitación para Personal de la Marina Mercante Nacional. 
1989. 

Alumnos en las escuelas naQt1cas 417 
Alumnos egresados del buque escuela 205 
Participantes en los cursos de capacitaciOn 7465 · 
Participantes en los cursos de posgrado 723 
FUENTE: Fideicomiso de FormaciOn y cap~cltaclon para Personal 

de la Marina Mercante Nacional. 

El _equipo de carga. descarga y traslado en tierra. en 
los puertos no es suficiente. Veamos el cuadro N'20. Para 
1989 se contaba con cuatro grQas porta contenedores. En el 
actual movimiento de mercanclas el uso de contenedores ha 
revolucionado el sistema de almacenaje disminuyendo el tiempo 
de estancia de los buques en los muelles. Para este mismo 
afto se contaba con sOlo dos tractores ferroviarios. obsrvando 
el cuadro N'20 nos damos cuenta que hace falta modernizar al 
maximo toda esa infraestructura. 

Hablando de los contenedores, es un sistema que viene a 
abatir costos debido a la cantidad de toneladas que se mane­
jan. En si "se trata del empleo de recipientes de grandes 
dimensiones de 20 o 30 toneladas, llamados "containers". cuya 
u·tilizaciOn cada vez se generaliza mas". 22 Este es un 

22.- De Buen Richkardy. Osear. Integracion •.. op. cit. p.6 
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ele•ento al que debe ponerse mucha atenciOn por el desempefto 
que se observa a nivel mundial. Lo anterior significa adqui-­
rir ~ayor nQmero de contenedores; y junto con esto la -­

infraestructura para su manejo. 

Cuadro nOmero 20. 
Equipo de caraa, descarga ~nYd~~e:°vimientos en tierra, 1989. 

l!~uipo. 
Aiae as 44 
Camiones 38 
Cargadores 38 
Chasis 49 
Groas/patios 15 
GrQas/neum4ticas 11 
OrQas/portacontenedores 04 
Groas hidraulicas 97 
Montacargas 634 
Plataformas 41 
Succionadoraa 33 
Tolvas 29 
Tractores ferroviarios 02 
Tractores de arrastre 09 
Tractocamiones 336 
Remolques 14 
Remolcadores 17 
FUl!NTI!: Puertos Mexicanos. l!n Anuario l!stadistlco 1990 

Secretaria de comunicaciones y Transportes. 

La flota mercante nacional requiere de mayor 
Su nOJnero y participaciOn en el comercio es menor en 
ciOn con los extranjeros. Por ejemplo, durante 1990 

en puertos nacionales 158 buques de carga general 
navegaciOn de altura, operando 840 717 toneladas; 

impulso. 

cornpara­

operaron 
mediante 

mientras, 
arribaron 1 661 buques extranjeros de navegación de altura 

operando 6 430 162 toneladas. Las embarcaciones nacionales 

solo representaron el 11.56\, mientras los extranjeros el 

88.44\: una gran brecha. De manera similar se encuentran las 

operaciones con otro tipo de carga de granel agricola, granel 

mineral, petroleo y sus derivados. 

El movimiento de mercanc1as mediante la navegaciOn 

marltima mexicana queda por debajo de la de otros paises. 
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México realiza un trAfico de mercanclas por vla marltima 
menor al de muchas de lao naciones con las que se relacionar& 
en la cuenca del Pacifico; es m~s. su lndice es menor al de 
naciones que se dice tienen cierta similitud en su desarrollo 
econOmico: Brasil y Argentina. Veamos el cuadro namero 21: 
para 1985 JapOn manejo el mayor volumen de productos por la 
v!a mar!tima con 39 millones 940 mil toneladas; Estados 
Unidos manejo 19 millones 518 mil toneladas. En comparacion 
México transporto en ese ano 1 millón 467 mil toneladas; 
Brasil 6 millones 057 mil toneladas; y Argentina millones 
457 mil toneladas. 

Cuadro nQmero 21. 
Transporte Marttimo: Flota Mercante, 
Miles de toneladas registradas 

1982 1983 Pala 
Total mundial 424 742 

MéKico 1 252 
Estados Unidos 19 111 
Canadll 3 213 

Argentina 2 256 
Brasil 5 670 

China 8 057 
Hong Kong 3 499 
corea 5 429 
JapOn 41 594 
Singapur 7 183 
Australia 1 875 

425 590 

1 475 
19 358 

3 385 

2 470 
5 808 

8 675 
4 384 
6 386 

40 752 
7 009 
2 022 

! 1982-1985). 
1984 

418 682 

1 489 
19292 

3 449 

2 422 
5 722 

5 722 
5 784 
6 771 

40 358 
6 521 
2 173 

FUENTE: O.N.U. Statlstlcal 
New York, 1988. 

Yearbook 1985/1986 

1985 
416 26') 

1 467 
19 518 

3 344 

2 457 
6 057 

10 568 
6 858 
7 169 

39 940 
6 505 
2 088 
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Para todas las naciones del planeta el desarrollo de 
cada una de las actividades económicas se refleja en su 
crecimiento económico. 

Cada actividad forma parte de un todo, y como tal 
desempena un papel ni menor ni mayor al de las demAs por ser 
cada una espec1f ica para conformar una economia fuerte. 

De todo el universo de actividades que forman la econo-­
mia mexicana. los puertos de altura se encuentran entre 
aquellas que no han recibido el impulso suficiente para que 
su explotaciOn rinda frutos para el pa1s. 

La actividad maritima ha sido desde aftas un soporte 
importante para el desarrollo de muchas naciones. Recordemos 
que gran parte del poderio inglés recayO en una poderosa 
flota marina; Espafta obtuvo de Am~rica grandes cantidades 

de productos que necesariamente ten1an que ser transportados 
por barcos. 

Actualmente la importancia de la navegacion marina sigue 
siendo trascendental. Toda aquella naciOn que se diga poseer 
un gran comercio internacional debe contar con una flota y 
una infraestructura mar1tima con la que pueda en.viar y 

recibir loB productos de y para su economla. "En los paises 
desarrollados como Estados Unidos, JapOn, Inglaterra .••. , 
Francia y Alemania, el comercio es de excepcional importancia 
por utilizar las v1as mar1timas, mientras que los palees en 
vlas de desarrollo este medio todav1a no les proporciona 
beneficios, debido a que siguen siendo compradores de arttcu­
los industriales caros y solo exportan materias primas bara-­
tas y productos aemimanufacturados".22 

22.- Cifuentes Lemus, Juan Luis. El Océano .... op. cit. p.32 
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Gran parte del movimientoºmundial de mercanclas se 

realiza por la v!a mar1tima. su gran potencial nos permite 
afirmar que esta actividad seguiré expandiéndose considera--­
blemente. Todo es palpable si nos damos cuenta de los grandes 
complejos portuarios que existen alrededordel mundo y que 
constantemente se estan modernizando. Paises de gran tradi--­
ciOn maritima como Inglaterra. Portugal. Espana. Francia y 
Holanda cuentan con puertos de gran importancia mundial y 

grandes dimensiones: "Rotterdam, Amberes, El Havre. Londres, 
Marsella-Fas y Genova".23 Mencionemos también los irnportan-­
tes complejos portuarios de Estados Unidos. JapOn y CanadA. 

Para México la actividad marttima y el desarrollo de su 

complejo portuario deben adquirir prioridad. El transporte 
por agua cuenta con caracterlsticas que lo hacen ser un 
medio adecuado para los productores por impactar en sus 
costos. El transporte naval tiene la ventaja de contar con -­

una vla natural que no necesita de la intervencion del hombre. 
Utilizar el barco como medio de transporte resulta más econó­

mico que otros medios por su elevado volumen de carga y por 

utilizar una vla natural, ademAs de ser un medio de transpor­

te seguro. 

Esto se ve complementado con la existencia de una 
infraestructura apta para la recepción de los cargamentos, ya 

sea que salgan o ingresen al pala. Los puertos adquieren gran 

significado si se analiza su desempe~o para la economla 

nacional. 

El comercio es parte fundamental para una economla y su 
incremento o decremento afecta notablemente al pala. Como 
elemento para lograr fluidez en el comercio, 

ciOn desempena un rol significativo; en este 

la transporta 

sentido, la 

23.- Cifuentes Lemus, Juan Luis. El OCéano .•. op. cit. p.32 
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transportación marltima surge como la de mayor presencia: mas 

del 50\ del movimiento de mercanclas se realiza por la vla 
marttima. "La repartición modal del transporte de los produc­

tos de importación se realiza en un 92.4% por v!a marltima, 
en un 5,6\ por ferrocarril y el resto 2.0\ por carretera''.24 

Lo anterior nos presenta una vision de la importancia de la 
navegación y de los puertos para la economia nacional. ..Por 

via marltima se transporta el 97' de las exportaciones tata-­

les y el 64\ de las importaciones totales".25 Obviamente 

estas cifras van cambiando en relación con las condiciones 
nacionales e internacionales imperantes: sin embargo, las 

fluctuaciones en el renglOn de la importación de productos no 

es mayor; la vta marltima conserva un alto porcentaje. 

Debemos aclarar que del total del comercio, un alto 
porcentaje es ocupado por el petroleo y sus derivados, vease 
el cuadro n~mero 24. aqu1 podemos observar que la econom1a 
nacional depende en gran medida de este producto, aunque en 
los Qltimos anos se ha dado especial atenciOn a la diversifi­

caciOn. Para 1990 del total de toneladas que se movilizan por 

medio del transporte marítimo de altura, que fue de -----

107 916 654, el petrOleo y sus derivados ocuparon el primer 

lugar con 74 618 728 toneladas, lo que representa mas del 

50\ del total. Bn cuanto a navegaciOn de cabotaje se presenta 
la misma situaciOn: de las 61 222 901 toneladas movilizadas 
mediante esta vla 41 058 225 corresponden al petroleo y sus 

derivados .. Veamos el cuadro nQmero 25 en el que se presenta 

la cantidad de productos de diferente tipo de carga transpor­
tados por barco durante 1990. 

Del movimiento de carga realizado durante 1990, "los 
principales productos de importaciOn fueron: cereales, -

24.- Manual Estadtstico del Sector Transportes, S.C.T, 
Instituto Mexicano del Transporte. 1989. p.75 

25.- Manual Estadlstico .•• op. cit. p.75 



cuadro nOmero 24 
ParticipaciOn porcentual de loa tipos de carga operada en 
1990. (trafico marttimol. 

Producto \ 
Petroleo y derivados 68.39i 
Granel mineral 19. 83\ 
carga general 6. 02\ 
Granel agr!cola 4. 00\ 
Otros fluidos l. 53\ 
Perecederos 0.23\ 
FUBNTE: Secretaria de comunicaciones y Transportes. 

DirecciOn General de Puertos y Marina Mercante. 
Movimiento de carga y Buques, 1990. 
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azocar. art1culos de acero. refacciones. combustibles petro-­
qutmicos. materias primas para fertilizantes y mercanctas en 

contenedores. Los productos significativos de exportación 
fueron los siguientes: petroleo y sus derivados. sal. cemento 

sulfato de sodio, artlculos de acero, dimetil, yacido teref­

tallltico".26 

Continuamos siendo exportadores de materias primas e 
importamos productos elaborados. 

El transporte marltimo sigue ocupando el primer lugar en 

el movimiento de mercancias. Desde la perspectiva del movi--­

miento nacional e internacional, el sistema marltimo y por--­

tuario resultan de gran significado econOmico. 

Desde el punto de vista de su influencia en la .creaciOn 

de empleos, a pesar de ser una actividad que por la dinamica 
de sus movimientos y capacidad de labores podrla presentar un 

panorama amplio de empleos, la situaciOn se presenta diferen­

te. 

La actividad portuaria es tan amplia que se podrla 
pensar que México cuenta con un namero importante de empresas 

26.- Secretarla de Comunicaciones y Transportes. DirecciOn 
General de Puertos y Marina Mercante. Movimiento de 
Carga y Buques. 1990. 



General 
Sgrlcola 
Mineral 
Pet. y der. 
Otros 

Perecederos 
Rumas 

Tipo de carga 

4011543 3146090 
6225470 21849 
3656617 13805984 
4374724 70244004 

714307 1602821 
36577 76668 

19019238 88897416 
CABOTAJE 

Entrada salida 

General 1509174 1525620 
Agrtcola 268397 230842 
Mineral 8405918 7679672 
Pet. y Der. 20838450 20219775 
Otros 262071 ---------

Perecederos 188963 94019 
sumas 31472973 29749928 
Buques contabilizados en carga general. 

7157633 
6247319 

17462601 
74618728 

2317128 
113245 

107916654 

Total 

3034794 
499239 

16085590 
41058225 

262071 
282982 

6122901 

ArribOs 

1802 
402 
648 

1238 
229 

4319 

ArrlbOs 

10668 
68 

2501 
3096 

320 

16653 

87 

FUENTE: secretarla de comunicaciones y Transportes. DirecciOn 
General de Marina Mercante. Movimiento de caraga y 
Buques 1990. 

que ofrecen servicios marltimos: veAmoslo mediante las cifras 
que nos muestra el cuadro nQmero 26. 

Para 1988 se tenlan registradas 390 empresas de las 
cuales solo 9 ofrecen el servicio de transporte marltimo de 

altura, representando tan sOlo el 2,3\ del total; a pesar de 
su gran potencial esta actividad se ve superada a11plia111Snte 
por servicios de transporte turtstico con 216 empresas, re-­
presentando el 55\ del total. El servicio de cabotaje repre-­
senta 4.6\ con 18 empresas; y el transporte fluvial. lacustre 
y presas represerita con 142 empresas el 36.3\. 

Lo anterior nos muestra el peso que se da a la actividad 
turlotica en relaciOn a la actividad mercante. Sin embargo. 
la cantidad de empleos celebrados no advierte la 11is11a dife--
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rancia. Para 1988 el servicio de transporte maritimo de altu­

ra empleaba a 1661 personas: el cabotaje a 3442; el turismo a 
2735; y la transportaciOn de petroleo y gas natural empleaba 
a 7 400 personas. 

Por otro lado. el servicio de transporte marltimo de 
altura para el ano de 1988 obtuvo ingresos mayores a los de 

las otras ramas de las empresas de transporte por agua: logró 
obtener 866 498 millones de pesos, mientras que el servicio 

·de cabotaje obtuvo 89 027 millones de pesos; y el servicio de 
transporte turlstico logro 34 613.9 millones de pesos; tales 
ingresos se obtuvieron de la misma actividad. 

La actividad marltima de altura se muestra importante. 
_Bn relaciOn con otras ac.tividades del mismo genero se muestra 
superior y su potencial es un elemento fundamental para el 
desarrollo de la misma. 
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Bn los tiempos actuales de grandes cambios. generando 

acontecimientos que afectan a mAs de una economla, las pers-­
pectivas que se abren especlf tcamente para cada una de ellas 
deberan ser encaminadas corectainente para alcanzar las metas 
establecidas. 

Las acciones que derivan de tales cambios involucran a 
todos los sectores de cada pala y se ven reflejados en los 
avances econOmicos que se van logrando conforJIE a la marcha · 
hacia los objetivos". 

El comercio exterior, la modernizaciOn de la infraes---­
tructura portuaria y la integraciOn a los distintos bloques 
comerciales, entre muchos mas factores, confonnan una estruc­
t.ura econOmica de las magnitudes y desarrollo suficiente para 
obtener importantes logros econOmicos, tanto nacionales como 
a nivel internacional. 

Durante aftas nuestra econom1a ha arrastrado vicios __ 
y problemas que alln en la actual.idad se siguen presentando y 
que han dado forma a nuestra actual estructura econOmica. 

México cuenta con una estructura economica que requiere 
de grande~ esfuerzos para lograr su desarrollo. 

El comercio exterior mexicano y su condiciOn actual son 
el reflejo de un aparato productivo de escaso nivel de desa-­
rrollo. caracterizado por contar con procesos productivos 
que van desde el nivel artesanal hasta el mas sofisticado 
tecnológicamente. lo que desem en elevadas exportaciones 
de productos naturales y poco diversificadas, y en elevadas 
importaciones, principalmente de bienes de capital. 
La infraestructura para el transporte y almacenamiento de 
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productos requiere modernizarse. Etapa importante para los 
procesos productivos es la distribuciOn, la cual se realiza 
eficientemente cuando existe la infraestructura cualitativa 
y cuantitativamente suficiente) 

Para la distribuciOn al interior de cada econom1a las 

carreteras y el ferrocarril son los principales medios: a 
nivel de comercio exterior la aviación y la navegaciOn marl-­
tima son los medios mas utilizados; y de estos el transporte 
marltimo es qui~n moviliza la mayor cantidad de productos. 

En cuanto a la integraciOn de la economta mexicana a los 
distintos bloques internacionales de comercio, se vienen 
haciendo constantes esfuerzos para lograrlo. Esto significa 
enfrentar a naciones que adelantan a la economta nacional, -­
por lo que la atenciOn que se le dé a todas las actividades. 
acciones y polltica econOmica derivara en los resultados que 
se logren, sean positivos o negativos. y que a fin de cuentas 
nos permitirA tener un panorama mas amplio de las necesidades 
del pala. 
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La economla mexicana durante la década de los aftas 
ochenta se vio inmersa en uno de sus peores momentos: infla-­
ciOn. la mas alta experimentada, llegando a ser de tres 
digitos; ca!da internacional del precio del petróleo; elevado 

Indice de desempleo; crecimiento econOmico nulo en algunos 
aftas; deuda externa asfixiante; entre otros. Todos estos 

factores influyeron para que los ochentas se les haya dado el 
nombre de la "década perdida". 

Este fue el panorama al que tuvo que enfrentarse el 
gobierno salinista, y para el cual adopto medidas tendientes 
a disminuir paulatinamente los efectos de la crisis. Para 
esto se llevaron a la practica poltticas de caracter neolibe­
ral. 

Propiamente el gobierno salinista es de corte neoliberal 
caracterizado por tener una visiOn hacia el comercio interna­
cional. Sus pol!ticas van dejando atr4s el paternalismo 

caracterlstico de anteriores sexenios e intentan lograr que 
todos los sectores de la economla se integren por sus propios 
esfuerzos a ella dependiendo menos del auxilio gubernamental. 

La apertura comercial de México para el mundo es uno de 
los puntos en los que se ha puesto gran interés; esta es una 
actividad de la cual se busca obtener beneficios; esto se 
encuentra plasmado claramente en el Plan Nacional de Desarro­
llo 1989-1994 en donde se hace menciOn de "pugnar por que se 
respeten las reglas de un comercio exterior amplio y justo, 
que desaparezcan las barreras que los paises desarrollados 
imponen a las exportaciones de los paises en desarrollo. que 
a su vez éstos reduzcan restricciones al comercio y que la 
amplia apertura del comercio exterior de nuestro pata sea 
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correspondida por ios demaa paises; defendiendo los intereses 
comerciales de México y damas naciones en desarrollo en todos 
!Os foros".! 

Con esto se busca lograr que México tenga contacto con 

naciones de diferentes continentes. permitiendo aprovechar -­
las oportunidades que genera la cercanía con palaes, tales 
como tener acceso a mAs y mejores tecnologlas. competir 
dentro de mercados con mayor desarrollo. Lograr un mayor 
nQmero de fronteras con otras regiones viene a dar mayor 
fuerza al proyecto neoliberal del gobierno salinista. 

El presidente Salinas de Gortari ha puesto en practica 
pollticas encaminadas a mejorar l~s relaciones con el exte--­
rior, sobresaliendo las de carActer econOmico, como el 
integrar la economla nacional a bloques comerciales como el 
Tratado de Libre Comercio (TLC); lograr los mayores avances 
en la Comunidad Europea; la Cuenca del Pacifico como regiOn 
de amplio dinamismo econOmico. para lo cual ", .. se buscar& 
aprovechar las oprtunidades creciente que sus sociedades 
ofrecen. Las relaciones con ellos adquieren una relevancia 
cada vez mayor. a medida que el centro de gravedad del poten­
cial económico del mundo se ~ueye hacia aquella regiOn. Una 
mayor penetraciOn de México en el Pac!f ico es congruente 
con una polltica de diversificaciOn y de ainpliaciOn de merca­
dos para las exportaciones y las importaciones de nuestro 
pata. y propiciara el acceso a tecnologtas mas utiles para el 
desarrollo".2 

Lo anterior nos deja ver claramente el caracter neolibe­
ral de las pollticas salinistas para lo que las condiciones 
deberan ser tales que permitan su ~rmoniosa marcha; y para 
que éstas rindan los frutos esperados se propuso llevar a la 
practica medidas como el desarrollo cualitativo y cuantitati­
vo de la infraestructura como parte importante del movimiento 

1.- Secretarla de ProgramaciOn y Presupuesto. Plan Nacional 
de Desarrollo 1989-1994. En Diario Oficial de la Federa-­
ciOn. Primera sección. p.48-49 

2.- Secretarla de ProgramaciOn ... op. cit. p.51 
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economice del pala; como claramente se ecnuentra plasmado en 
el Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994. "El crecimiento 
amplio y sostenido de la actividad econOmica sOlo es posible 
con el crecimiento amplio y sostenido de la infraestructu-­
ra". 3 Y dentro de ella, el area de transporte, al igual que 
las de~As actividades, cumple un papel trascendental en tanto 
que es un servicio que distribuye al interior y exterior los 
productos, y que con apayo suficiente aporta amplios benefi-­
cios. Para esto el gobierno salinista considera que la parti­
cipaciOn de la inversiOn privada lograra dar mayor impulso 
al sector transportes. 

Aül, se ha pretendido vincular los diferentes sistemas de 
transporte para desarrollar el llamado "transporte multimo-­
dal" en donde intervienen los ferrocarriles, el autotranspo-­
te, el transporte marttimo y aereo. 

En cada uno de estos sistemas las pol1ticas se encaminan 
a marchar acorde con el desarrollo esperado, 

Deriv~do del marcado interés con el que he tratado de 
analizar el transporte mar1timo y de la importancia para el 
comercio me~icano, acontinuaciOn cito lo que en el Plan 
Nacional de Dsarrollo 89-94 se plasma respecto al sistema 
portuario. 

º'La adecuada operaciOn de los puertos es india-­
pensable para el desarrollo del comercio. Se mejorar~ 
la planeaciOn, control y ejecuciOn del desarrollo 
portuario y se adoptaran estrategias operativas que 
integren eficientemente a concesionarios y empresas 
que presten servicios portuarios. Se har4n las refor­
mas pertinentes para permitir el flujo libre, seguro, 
eficiente y rapido de las mercanc1as en loa puertos 
as! como incrementar la productividad en la presta--­
ci6n de los servicios conexos. La modernizaciOn, 
reconstrucciOn y reposiciOn de maquinaria y equipo de 
maniobras y la mejor utilización de la infraeatructu-

3.- Secretarla de ProgramaciOn •.. op. cit. p.20 



ra existente. elevaran el rendimiento operativo. Se 
terminaran las obras en proceso y se atender4 efi---­
cientemente el dragado: el seftalamiento mar1timo. la 
reconstrucciOn y el mantenimiento de muelles y acce-­
aos a puertos," 

"Se alentara la inversiOn privada en la cons---­
_trucciOn y operación de terminales de carga y de 
pasajeros. almacenes, muelles y otros servicios 
conexos. Se fomentara el transporte de cabotaje con 
el objeto de reducir costos. Se impulsara una mayor 
participación de la marina mercante nacional en los 
traficas de altura y cabotaje, y se aumentar4 su 
eficacia y productividad: aoi mismo se proseguir4 con 
el desarrollo y capacitaciOn del personal técnico, de 
marinos y especialistas que requiere la !lota mercan­
te. Este impulso se realizará con un claro sentido de 
eficiencia y productividad, sin redundar, por tanto, 
en costos mayores para los usuarios''. 

"Se revisaran y adecuarAn los convenios bilate-­
rales marttimos celebrados con diversos palees. con 
la finalidad de apoyar al comercio exterior. Se bus-­
car& aprovechar la capacidad instalada de los asti--­
lleros mexicanos en función de criterios de rentabi-­
lidad, y se promover4 una mayor participaciOn de la 
inversiOn privada en la fabricaciOn y reparaciOn de 
embarcaciones. se impulsara el desarrollo y la conso­
lidaciOn de puertos industriales en concordancia con 
las poltticas nacionales de descentralizaciOn econo-­
mica y demogr4fica para apoyar el desarrollo del --­
turismo naQtico, incluyendo la explotaciOn de mue-­
lles, y consecionara a particulares los servicios de 
transbordadores".4 

95 

Podemos observar que dentro de los planes propuestos 
los t.ransportes son vitales para la economta nacional. Lo 
anterior sera fundamental para el comercio exterior de México 
toda vez que las medidas econOmicas tomadas en este rubro por 
el presidente Salinas est4n encaminadas hacia "la apertura 
de la economta. a la competencia externa y su nueva orienta-­
ciOn hacia el sector exportador •.. "5, de lo cual los benefi-­
cios a obtener se presentan atractivos. Estas acciones van 
acampanadas de otras. tales como "fortalecer la competitivi--

4.- Secretaria de PrograaaciOn •.. op. cit. pp.22-23 
5.- Secretaria de Progra111acion ••• op. cit. pp.22-23 
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dad del pala, mediante un esfuerzo de desregulaciOn en todos 
los sectores, en especial los de mayor impacto en las expor-­
taciones: autotransportes, puertos, ferrocarriles, aviaciOn, 

telecomunicaciones ... ".6 

Lo anteriormente expuesto, plasmado en el Plan Nacional 
de Desarrollo 89-94 se presenta con amplio margen de efecti-­
vidad; pero al ser llevado a la Practica los resultados 
obtenidos no son totalmente los esperados. La situaciOn real 
que se vive dla con dla, externa e internamente, va creando 

un panorama al cual se tienen que adaptar nuestras acciones, 
siendo benéfico en algunos casos, y en otros no. 

Analizando datos e informaciOn mas reciente podemos 

darnos cuenta de tal situaciOn. Veamos el sector hasta aqu! 
estudiado: puertos de altura. En el citado Plan Nacional de 
Desarrollo se hacen planteamientos que se muestran en un ---­

marco con miras a un rápido desarrollo y que al paso del 
tiempo la realidad nos demuestra una situaciOn no prevista 
dentro de los mismos. 

Se pretend~ dar un gran impulso a la actividad marltima, 
sin embargo, los acontecimientos nos han demostrado otra 

situaciOn. 

De la gran cantidad de puertos con los que cuenta Méxi­
co. son pocos los que en realidad recibieron apoyo para su 

modernizacion; especlficamente fueron cuatro, dos del Paclfi­
co y dos del Golfo, a saber: Manzanillo y Lazara cardenas en 
el primero, y Altamira y Veracruz en el segundo, considerados 
eolio puertos "con capacidad para operar en niveles interna--· 

cionales de productividad". 7 

Los males de los que adolece el siste11a marítimo mexica­
no es de hace muchos aftas: deficiente infraestructura de 

6.- Secretarla de ProgramaciOn •.. op. cit. pp. 24-25 
7.- Arellano Chavez, Melchor. El sistema productivo en el V. 

Informe Presidencial. El Pinanciero. 3, novielftbre, 1993. 
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apoyo como carreteras. redes ferroviarias, sistema de teleco­
municaciones; bajo desarrollo de la infraestructura interna 
como patios, almacenes. graas portacontenedores, etc. 

Aunado a todo lo anterior la marina mercante se ha 
sumergido en una profunda crisis de la que para salir de ella 
seran necesarios grandes esfuerzos, y los resultados podrAn 
verse a largo plazo. 

Veamos algunos antecedentes de la marina mercante mexi--
can: 

Se dice que actualmente se estAn perdiendo posiciones en 
el Ambito internacional: "Mientras en 1982 "ocupabamos" en el 
mundo la posiciOn 42, en 1992 "llegamos" al 4ó y ahora "avan­
zamos" inexorablemente al 50, con un penoso tonelaje de re-­
gistro bruto (t.r.b.), volumen de los espacios cubiertos del 
buque excluida la carga, de 700 mil toneladas, cuando en 
1986 se llego a superar el millon de t.r.b.".8 Nos encont:ra-
moa por debajo de paises como Brasil y Argrntina. Aunado a 
esto. de la flota mercante existente més del 80% es de bande­
ra extranjera, la cual realiza mAs del 90\ del transporte de 
mercanclas de movimiento internacional. 

En suma. el sector naval con todo lo que engloba (puer-­
tos. carreteras. vias ferreas. sistemas de almacenamiento, 
embarcaciones. etc.} es, no solo para la economia mexicana 
sino para todas las naciones del mundo. un factor clave para 
su crecimiento; y es que por este ~edio se realizan un nomero 
de actividades que impactan en la economia (tur1stica. Mer--­
cante~ pesqueras, cientificas, entre otras). 

8.- Arellano Chavez, Melchor. Lo Marina Mercante MeKicana: 
gritos de agonia. El Financiero. 26 de _abril de 1993. 
p.44. 
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Con la apertura comercial econOmica efectuada por el 

gobierno salinista este sector adquiere mayor importancia; 
por tanto requiere mas apoyo. Sin embargo. observamos que 
nuestra actividad naval se est4 rezagando y que los esfuerzos 
para sacarla adelante seran dobles. 
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Estamos presenciando grandes cambios en la economla 
mexicana que en administraciones anteriores a la de Salinas 

de Gortari no se hablan presentado: abandono del paternalismo 
presidencial; arribo al lllOdelo neoliberal. Son estos elemen­
tos. entre otros tantos. con los que se pretende dar un gran 
impulso a la economia nacional para sacarla de la profunda 
crisis en la que cayó durante la década de los ochenta. 

Se pretende crear una estructura econOmica que permita 

sostener de manera continua el posible crecimiento que de 
tales acciones se genere. 

Tomando en conaideraciOn lo anteriormente expuesto ca--­
brla preguntarnos ¿que papel desempefta la economia mexicana 
al integrarse a la cuenca del Pacifico? 

De entrada muchos estudiosos en la materia consideran. y 
asi lo creo personalmente, que se hacen indispensables cam--­
bios con tendencia a la modernidad; quienes no logren llevar 
a efecto tales cambios suf riran los embates de las economtaa 
adelantadas. 

El gobierno salinista tuvo entre sus objetivos lograr 
contactos con el mayor nontero de regiones en el mundo. con lo 
cual busca "identificar intereses coincidentes o contplementa­
rios con otros paises, a fin de apoyar el desarrollo nacional 
y lograr la concertaciOn interncional".9 Desde esta perspec­
tiva, uno de los contactos que pudieran redituar amplios 
beneficios es la Cuenca del Pacifico. En este sentido se vin­
culan ciertos factores que pudieran determinar el papel de -­
México en el Paclf ico. 

El Tratado de Libre Comercio entre México, Estados Uni--

9.- Secretaria de Programación ... op. cit. p.94. 



100 

dos y Canada se ha convertido en un punto central en el que 
han puesto gran atención. aijelft4s de los paises involucrados 
directamente, naciones que eet~n esperando beneficiarse del 
mismo: la apertura comercial de nuestro mercado est4 permi--­
tiendo el acceso a industrias y productos: encontramos las 
puertas del mercado ll\6s grande del mundo abiertas para nues-­
tros articulas. aan cuando la calidad y los costos de los 
mismos puede convertirse en un serio obst4culo en plena 
competencia. 

Ante tal situaciOn descrita, se presenta un fenOmeno que 
es factible pudiera darse realmente: que México se convierta 
en trampolln para la producciOn, principalmente de naciones 
asiaticas (JapOn, Corea, Hong Kong. Taiwan. etc.) ingrese 
con mayor libertad hacia el mercado norteamericano. 

Entonces México vendria a desempenar un papel de inter-­
mediario, y en donde se estar1an vinculando dos formas de 
cooperaciOn: el T.L.C. y la cuenca del Pacifico, quedando en 
medio de estas dos formas la econom!a nacional. 

Para.esto tomemos en cuenta las condiciones para que --­
inversiones extranjeras. principalmente la japonesa. se 
establezcan en territorio mexicano: mano de obra abundante y 
barata, aunque este elemento poco a poco va perdiendo peso 
derivado del gran avance tecnolOgico de dichos paises y que 
tiende a desplazar a la fuerza humana; existencia de un mer-­
cado de materias primas baratas y en abundancia: estabilidad 
social; y, lo m4s importante, ld cercan1a al mercado de Esta­
dos Unidos, aunado al Tratado de Libre Comercio (T.L.C,), 

El anterior no es el Onico camino que pudiera seguir la 
econom1a mexicana. También tiene la posibilidad de convertir­
se en receptor de tecnolog1a moderna de otras naciones, y 

obtener en base a la misma la suya propia, as1 como lo hacen 
algunas naciones asi4ticas. En un prit1er momento se depende-­
ria en grado elevado de la tecnolog1a extranjera para que 
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despues dicha dependencia se reduzca paulatinamente y enton-­
ces poder com~tlr en base a una tecnologta propia 

Por otro lado. se puede continuar en las condiciones 
actuales. con una estructura econOtnica donde confluyen aun 
sectores altamente tecnificados junto con sectores netamente 
artesanales. Esto nos ha llevado durante aftas a ser un pala 
importador de bienes de capital y productos con alta composi­
ciOn tecnolOgica. y exportar materias primas y productos con 
una .mlnima composición tecnológica. seguirla adoptando, 
entonces el papel de proveedor de materias primas y mano de 
obra barata teniendo que enfrentar la problematica que de --­
ello deriva. No se llegarla a la modernidad requerida 
para poder salir del subdesarrollo. 

Las·anteriores son tres tendencias que desde mi particu­
lar punto de vista. tomando como base la información vertida, 
pudiera seguir la econom1a mexicana ante su integraciOn a la 
Cuenca del Pactficc. Tal vez no se llegue a ninguna de las 
tres y tomar un punto espec1f ico de cada tendencia que se 
vincularan para determinar una diferente. sin embargO, las 
condiciones internas y externas se astan conformando para 
estructurar el rol a jugar por parte de la econom1a nacional. 
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Hasta aqul he destacado algunos factores econOmicoa de 
gran importancia para el crecimiento nacional; factores que 
vinculados entre sl determinan el camino a seguir. 

He tomado en cuenta tres elementos de gran trasc.enden- -

Cia: el comercio exterior; la integraciOn de la economia 
nacional a los bloques internacionales de comercio: y el ··--­
papel de los puertos de altura en el movimiento econOmico de 
México. Esto no significa que sean los anicos factores que 
pueden determinar el rumbo de la economla mexicana. o que 
por el solo hecho de cont...:11 con ellos nuestra situación 
cambiarA definitivamente a nuestro favor; existen una intini­
dad de factores que participan de forma diversa. 

El comercio internacional. al igual que los factores 
aqut mencionados. son parte importante del modelo neoliberal 
del gobierno salinista. Esta actividad es fundamental por 
siempre y mas cuando una de las poltticas es la apertura 
comercial. Como se ha mostrado, los cambios en las relaciones 
comrciales se han dado de forma r4pida; el comercio ha dejado 
de ser Onicamente el intercambio de "vinos por telas"' para -­
dar paso a una gran telarana en donde en muchas ocasiones se 
llega a intercambiar art!culos del mismo género. Base funda-­
mental de dichos cambios lo constituyen los adelantos tecno-­
lOgicos. En este sentido podemos decir que ganaran mayor 
terreno econOmico aquellas naciones que vayan a la par · con 
los cambios; que, ademas, los sepan encausar para obtener el 
mayor beneficio. 

M~ico cuenta con amplias posibilidades para hacer de su 
comercio exterior herramienta importante para su crecimiento 
econOmico; se han buscado acercamientos comerciales con 
naciones de distintos continentes; sin embargo los esfuerzos 
requeridos deberan ser mayores si en verdad se quieren alcan­
zar los objetivos propuestos. 
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como factor que va indiscutiblemente ligado al comercio 

internacional y que en una correcta vinculación deriva en 
beneficios para el pa1s, la integraciOn económica a bloques 
mundiales de comercio en la actualidad ha experimentado gran 

aceptación por un número considerable de naciones; entre 
ellas, México ha puesto gran lmpetu para acercarse e inte-­

grarse a tales bloques. 

se ha dado gran impulso para que ''el Tratdo de Libre 

comercio (T.L.C.) con Estados Unidos y Canadá sea ya una 
realidad: se han buscado acercamientos con la UniOn Europea: 

con los paises latinoamericanos los acercamientos comerciales 

han sido encausados hacia la busqueda de integrar bloques 
comerciales: se ha logrado la aceptación de la economia 
mexicana a la cuenca del Pacifico. 

Para 1993 se aprobó la admisiOn de M~Kico a la Conferen­
cia de CooperaciOn econOmica del Pacifico (C.C.E.P.), lo que 
significa que en adelante se deber4n realizar mayores esfuer­
zos por lograr un papel decoroso en la posiciOn que hemos 

alcanzado. 

Sin embargo, queda la interrogante de saber que papel 
desempenara nuestra economia dentro del esquema mundial que 

se va conformando dta con dla. No podemos afirmar categOrica­
mente que México con estas acciones saldr4 plenamente del 
subdesarrollo. Por el contrario, queda la incertidumbre --­
de nuestro desempeno: ¿la economia nacional sera utilizada 

como trampolin para que la producciOn de naciones como las 
asiaticas logren Llegar con menores obst4culos al mercado mas 
grande del mundo? ¿se convertir4 en amplio receptor de tecno­
log1as de otras naciones para lograr la suya propia? o ¿sera 
un gran proveedor de materias primas y mano de obra barata a 
cambio de productos con alto contenido tecnolOgico?, aun mAe, 
¿por fin se convertir& en un eKportador de su propia produc-­
ciOn de manera tajante? 
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Las interrogantes quedan; no podemos decir plenamente 

que va a suceder de tal o cual forma. Los factores est~n en 

movimiento, y el tiempo y las acciones nos permitirAn conocer 
el rumbo que tome y el papel que juegue México dentro de los 

distintos bloques de comercio, en especial la cuenca del 
Pacifico. 

Se puede lograr mucho de nuestra inserción a la Cuenca 

del Paclf ico; su heterogeneidad nos muestra mAs de un camino 
para transitar al logro de nuestras metas: existen naciones 

de diferente nivel de desarrollo econOmico. de diferente 

formación ideolOgica; en la regiOn no se presenta el predomi­
nio de una sóla nación que determina el camino de los inte--­
grantes del grupo. Todos éstos, entre otros más factores, nos 

permite observar a la cuenca del Pacifico con enorme poten--­
cial económico para México. Recordemos que Üno de los puntos 

importantes para nuestra econom!a es la diversificación de -­

sus relaciones comercia.les; esto es, no depender en alto 

porcentaje, como lo es actualmente con Estados Unidos, de una 

sOla naciOn. 

El tercer punto que he vinculado en este estudio, los 

puertos de altura, forma con los ariteriores un tri.angulo que 

en perfecta coordinación rendir.a grandes frutos. El comercio 

internacional, la integraciOn a bloques comerciales y el 

transporte mar1timo de altura son parte importante del movi-­

miento de mercancias; los dos primeros por la basqueda de 

mercados; y el tercero por ser el medio por el cual se mueve 

el mayor namero de productos. 

Los tres factores deben funcionar coordinadamente, sin 

embargo el tercero (puertos de altura) en México ha fallado 

notablemente. Ya hemos observado como se ha venido debilitan­

do el transporte mar!timo mexicano: el grueso de las merc~n-­

ctas es movida por naves extranjeras; la flota mercante 

nacional se ha deteriorado con el paso del tiempo; los 
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puertos son insuficientes en infraestructura para recibir un 
gran nümero de barcos, principalmente de gran calado: la red 
portuaria en Maxico es amplia, sin embargo son pocos los 
puertos que han servido a la navegación de altura, y aun 
menos los que han servido como los mayores puertos nacionales 
ycon mayor apoyo, enmarc4ndose en cuatro puertos: Altamira y 
Veracruz. en el Golfo de NéKico; L4zaro C&rdenas y Manzani­
llo, en el Pacifico. Igualmente los caminos y v1as farreas 
que comunican al interior del pala con los puertos es insufi­
cientes. 

El panorama para la actividad portuaria y naval no se 

presenta lo optimista que se quisiera: a pesar de las decla-­
raciones oficiales en las que se mencionan movimientos 
positivos de la actividad, la realidad nos muestra que para 

sacarla de la profunda crisis en la que se encuentra se 
neceaitarA un esfuerzo titanico. Las caractertsticas propias 
de tal actividad, nos hace ver que se requerirA tie11po · y 

recursos en gran escala. 

oe los tres lados del triAngulo, uno requiere mayor 
stenciOn para funcionar en coordenaciOn con los otros. 

En suma, no podemos afirmar categOricamente hacia dOnde 

se dirige la economia mexicana; existe infinidad de factores 
que influyen en ellas. Las expectativas que se abren en su 

inserciOn a la cuenca del Pactfico son amplias. Las condicio­
nes se estan dando dla con dla. 

Los fenOmenos econOmicos y sociales cambian con gran 

rapidez y junto con ello el camino que siguen las economlas. 
Esto viene al caso por que los acontecimientos han venido 
dando giros bruscos; lo que hasta hoy ha seguido una linea 

uniforme puede cambiar completamente el dla de maftana. 

En nuestro caso, algunas de 
marcha del modelo neoliberal era 

las condiciones 
la estabilidad 

para 

social 

la 

y 
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econOmica. Lo anterior se ha mencionado al inicio de este 
trabajo en donde se seftala que el gobierno ha logrado en el 
pala una estabilidad econOmica; adem4s, le llamaba estabili-­
dad relativa por que muchos de los problemas se hablan frena­
do. mas no se erradicaron por completo. 

Durante 1994 en México se han presentado fenómenos que 
vienen a corroborar lo citado; fenomenos de ~ar4cter polltico 
principalmente. Durante los primeros d1as de este ano surgiO 
un movimiento social el el sureste de la RepQblica Mexicana 
(movimiento armado), que logro desestabilizar en su momento 
al pata. Posteriormente se presentaron dos atentados en 
contra de la vida de dos personajes de importancia polltica. 
Batos fenómenos han impactado de alguna forma en la vida 
econOmica, social y polltica de nuestra naciOn. 

Dichos fenomenos significan un retroceso toda vez que se 
crea un clima de inestabilidad: los inversionistas extranje-­
ros, principalmente, tenderan a disminuir sus activos en el 
pata; los procesos productivos se verén en franco retraso; y 
para las metas establecidas todo se convertir4 en un obs-­
t4culo. 

Los acontecimientos se est4n presentando. No podemos 
determinar completamente hacia dOnde se encaminara nuestra 
econom1a. Podemos hacer "predicciones", proyecciones, etc., 
pero los fen&omenos que a diario se presentan pueden cambiar 
radicalmente el rumbo. 

México requiere para el logro de sus metas grandes 
esfuerzos; solo trabajando conjuntamente se cristalizaran. 
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