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PREFACIO. 

El objetivo principal para realizar esta investigación consistió en definir y cuantificar las relaciones de 
las actividades marítimo portuarias con la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) que 
actualmente, por el fenómeno de la Globalización y la consecuente incorporación de nuestro País a 
diversos tratados, entre ellos los Tratados de Libre Comercio (TLC), que tienen amplias posibilidades 
de incrementar los flujos de carga de productos e insumos a nivel internacional a través de los Puertos 
Marítimos en una Zona de Influencia (Z.I.), y de los corredores terrestres quP. !es ! !nf'r. cd)!do :i. que por 
los Puertos se está en posibilidad de comunicarse, sin límites terrestres por vía marítima, con 
innumerables Países de todo el Orbe. A su vez con las posibilidades de aprovechar la riqueza y belleza 
de los patrimonios naturales y los urbano arquitectónicos de las Ciudades Puerto del Golfo y el Pacífico 
incluyendo las ciudades y zonas intermedias localizadas en los Corredores de la Z.I. para efecto de las 
actividades turísticas y también el poder fomentar adecuadamente el establecimiento de industrias y 
maquiladoras y el aprovechamiento de la pesca y flora marítimas para la alimentación de los habitantes 
de esta Zona de Influencia y la ZMVM. 

La ZMVM es la metrópoli más importante del País y su liga a las actividades marítimo portuarias la 
impactan directamente , en especial a la Ciudad de México y a las ciudades y metrópolis ya 
conurbanas de los Estados de México, Morelos, Hidalgo, Tlaxcala y Puebla, por lo que se hace 
necesario prevenir y planear urbanísticamente los impactos que ya se causan y que se están 
incrementando por la Globalización y proponer las bases de planeación de un ordenamiento 
urbanístico de sus efectos en la Vialidad urbano- Regional, uso del suelo, transportes y de 
instalaciones complementarias para evitar los congestionamientos, contaminación· y· otros ··daños que 
afectan a los habitantes de la Z.I. 

Es de hacer notar que debido a las tradiciones de los habitantes del País no se ha hecho conciencia de 
la importancia que tienen nuestros litorales y sus riquezas, ignorando la vocación de su 
aprovechamiento por lo que es de citarse que se cuenta como marco general ·de referencia, con 11, 
593 Km. de litoral , 8,475 en el Pacífico y 3, 118 en el Golfo y Mar Caribe 1

; se tienen 231,813 km2 de 
mar patrimonial2; 14,500 km2 de Islas; 357, 795 km2 de plataforma continental3 y casi 3,000 000 de 
zona económica exclusiva del mar4

. Se anota también que por motivos geográficos y de salud gran 
parte de las ciudades importantes desde la época prehispánica se fundaron en los altiplanos , 
fenómeno que continuó en la época virreinal y de la independencia hasta parte del siglo XX, por lo cual 
el mexicano en general, no se da cuenta de la importancia de los litorales y mares nacionales aspecto 
que en otros países de tradición marítima han sido básicos para su desarrollo y riqueza hasta en la 
actualidad, como en el caso de los EAU., Japón, Holanda, Alemania, Dinamarca, Suecia y muchos 
otros que su economía depende básicamente y en otros mayoritariamente de las actividades que se 
desarrollan en los mares, litorales y puertos. 

El tema de esta investigación es una parte de este fenómeno, por lo que se considera prioritario las 
relaciones de los litorales y mares, así como las ciudades puerto con la ZMVM. 

1 Datos de INEGI. 
2 Mar Territorial es Ja faja que se forma de doce millas náuticas de ancho en todo el litoral. 
3 La plataforma Continental es una faja paralela a Ja costa con 20 metros de profundidad. 
4 La zona económicamente exclusiva Ja forma una faja de 200 millas náuticas de ancho. 
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INTRODUCCIÓN. 

Como antecedentes, en el Primer Capítulo, se indica en forma concisa los sucesos más importantes 
desde la Época Prehispánica, el Virreinato, México Independiente, el Período Revolucionario y el Post 
Revolucionario (1910-1940) incluyendo las características de las comunicaciones marítimas y lacustres 
y sus transportes respectivos de cada uno de estos períodos con los puertos y sus ciudades, así como 
sus relaciones a nivel nacional e internacional incluyendo las efemérides más notables donde se 
indican los hechos y obras más importantes. Con más detalle se investigó el panorama portuario de 
1940 al 2000 indicando dos períodos, el de 1940 a 1976, en el cual durante seis sexenios 
presidenciales se realizaron acciones políticas, administrativas y obras que lograron la liga terrestre de 
los principales puertos existentes y obras de ampliación y modernización que se citan en resumen 
incluyendo efemérides de esas realizaciones. 

Se incluyó, como Marco de Referencia de esta investigación, los principales datos de los Puertos 
Mexicanos el período actual 1976 - 2000 con su administración gubernamental y la intervención de 
particulares. (Ver el anexo 1) 

En el Capítulo 11, se hizo un análisis para definir la Zona de Influencia (Z.1.) de los Puertos y la 
ZMVM planteando los elementos para este objetivo en: Los Hinterlands de los puertos del Golfo y el 
Pacífico (zona de influencia de cada uno de los puertos por el origen-destino de la carga). La Región 
Centro del País (R.C.P.) y de la llamada Corona Regional del Valle de México que se relacionan 
directamente por los corredores terrestres que comunican a los puertos. El Programa de Ordenación de 
la Zqna Metropolitana del Valle de México (POZWM y los . Patrimonios naturales, urbano
arquitectónicos e histórico-culturales de los corredores terrestres y Valle de México para efectos 
turísticos. 
Como Marco Regional se analizó la Región Centro del País (RCP), la Corona Regional de la ZMVM y 
se anotó lo relativo a las Cuencas del Golfo y del Pacífico centro donde se ubican los puertos que se 
relacionan con el Valle de México. (Cuadros y planos), además se incluye a los puertos donde arriban 
los cruceros turísticos. 
También como Marco de referencia inmediato, se analizó el Programa de Ordenación de la Zona 
Metropolitana del Valle de México (POZMVM) aprobado por la Comisión Metropolitana de 
Asentamientos Humanos (COMET AH), constituida por la Secretaría de Desarrollo Social (SEDESOL), y 
los Gobiernos del DF. y el Edo. De México (publicado oficialmente en la Gaceta Oficial del DF. del 4 de 
mayo de 1998). 

Con el diagnóstico de este capítulo, fue posible plantear un Área de Influencia. 
El capítulo se complementa con el Anexo 11. Que contiene las estadísticas básicas y datos gráficos en 8 cuadros y 13 planos transcritos de la 
publicación respectiva del POZMVM. 
En lo relativo a la investigación de los aspectos turísticos se incluye el cuadro de resumen del movimiento turístico portuario (1994-98) 
correspondiente a los cruceros que arriban a los Puertos que están o se pueden relacionar con la ZMVM, anotando que el análisis de los 
Patrimonios de los puertos, de las ciudades y zonas de los corredores terrestres se incluyen en el capítulo V 

El capítulo 111 se refiere a los Tratados Internacionales de Libre Comercio (TLC.) y sus posibilidades en 
el Área de Influencia, debido a las importaciones y exportaciones por los Puertos y su relación con la 
ZMVM y los Corredores Terrestres que la ligan. Se analizaron seis tratados, unos en proceso de 
consolidación y otros ya en ejercicio. Los Tratados de Libre Comercio a nivel internacional incrementan 
necesariamente las importaciones y las exportaciones por los productos e insumos requeridos para el 
consumo y las industrias de las regiones y ciudades de los corredores de la Zona de Influencia y el 
Valle de México. Lo anterior motivó la necesidad de analizar las cantidades y tipos de carga que se 
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mueven por los puertos mencionados en el capítulo V según los Países de origen-destino y plantear las 
posibilidades de su incremento, de acuerdo a las negociaciones y consolidación de estos tratados. 

Se elaboró un cuadro de los seis analizados, indicando por cada Tratado las fechas de los convenios, 
los Países integrados en las negociaciones, los Puertos Marítimos por los que se importan o exportan 
los productos o insumos y se indicó una calificación para considerar sus posibilidades de incremento en 
su importancia debido a los intercambios comerciales, sus flujos de la carga y el número de los países 
de origen-destino. 

El capítulo IV incluye la investigación del movimiento de la carga por cantidades y tipos de origen
destino de exportaciones e importaciones de los Puertos del Pacífico y del Golfo con la ZWM y que 
circulan por las vialidades regionales de carreteras y f.c. 
Se calcularon las cantidades y porcentajes de los totales operados en cada uno de los puertos para 
definir los respectivos flujos, con base en las estadísticas de la SCT, Coordinación de Puertos y Marina 
Mercante publicados en 1999 y cuadro de resumen del movimiento de importaciones y exportaciones 
de y hacia la ZMVM. 

Con las cuantificaciones anteriormente mencionadas se planteó como propuesta la necesidad 
complementaria, pero indispensable, para un ordenamiento urbanístico de los flujos, el situar cinco 
Estaciones de Consolidación (E.C., llamadas también Estaciones de recepción y emisión de 
mercancías o carga, de transferencia o Puertos Terrestres) para organizar la conexión de las vialidades 
regionales por donde circulan los flujos de y hacia la ZWM con los Puertos Marítimos de 1 Pacífico y 
Golfo (ver la figura 1 y 2 con las principales carreteras y vías férreas que entran y salen de la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México. Esta propuesta se hace tornando en cuenta las principales 
carreteras y vías férreas existentes y las estrategias del POZMVM. A continuación se calcularon los 
flujos para cada una de las cinco E.C., lo que permite plantear la propuesta esquemática de su 
situación y el cálculo de los flujos en cada una, con las cantidades de la carga transportada por los 
Corredores a los Puertos y su T.A.C. (tasa anual de crecimiento) para la probable prioridad de su 
establecimiento. 

Para planear la conexión de las vialidades regionales con las urbano-metropolitanas se procedió a 
investigar la localización de las centrales de abasto de la ZMVM, de su estado actual, las políticas de 
su operación y los objetivos de la apertura comercial y sus implicaciones en la reestructuración del 
almacenamiento. 

Por lo analizado en este capítulo se diagnostica por la cuantificación de los flujos de la carga, los 
Puertos que efectivamente influyen y son influidos actualmente, conformando y confirmando la Zona 
de Influencia en relación a la ZMVM en el Pacífico. 

En el contenido del Capítulo V. se investigaron y se analizan otras actividades que participan en la 
Zona de Influencia: Principalmente las Actividades Turísticas y sus posibilidades de desarrollo y un 
breve comentario para establecer criterios sobre el aprovechamiento de las zonas de los litorales y sus 
Ciudades - Puerto para descentralizar la ZMVM. Con base a los estudios de análisis, diagnóstico y 
estrategias planteadas por FONATUR, se incluyó como aspecto más importante los datos de la O.M.T. 
(Organización Mundial del Turismo), que indican los ingresos a nivel nacional de estas actividades, y el 
número de turistas,. Con lo anterior fue posible relacionar estos importantes datos con la ZMVM y los 
Puertos del Pacífico y el Golfo, con las actividades de los Cruceros Turísticos. 
Como parte de la información se incluye el Anexo VI. 1 con el detalle de los atractivos turísticos de los 
Puertos con 61 páginas y el Anexo V.2. Con la Síntesis del P.O.Z.M.V.M. en 26 páginas. 
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Para complementar los datos que permitan obtener los criterios básicos para planear el fomento del 
turismo en los puertos y de la Zona de Influencia, se investigaron los atractivos turísticos de los Puertos 

'l~s Ciudades y zonas y ciudades de los Corredores y de la ZMVM que se resumieron en un Cuadro 
Síntesis que indica los principales atractivos .. También se elaboró un resumen de las posibilidades de 
,de'sarrollo en la Zona de Influencia.y como final de este capítulo (V-2) se incluyó un breve análisis sobre 
IÓs Aspectos y posibilidades de la descentralización de la ZMVM que por su magnitud e importancia 
requiere de una amplia investigación y solo se indican los criterios generales de los condicionantes de 
Planeación por las posibilidades ya existentes y la problemática actual de esta Zona, la más 
importante a nivel de nuestro País incluyendo también un plano de los Corredores Terrestres, otro de las vialidades propuestas 
de la Corona Metropolitana y uno de la localización de la Zona de Influencia .. (Z.1.) 

El capítulo VI contiene los tipos de transporte, de los cuales dependen los flujos de las cargas, el auto 
transporte por carretera y el ferrocarril con sus respectivas vías , así como los modos de 
transferencia de un tipo de transporte a otro con sus instalaciones de almacenamiento y consolidación 
de la carga, (es la función principal de las E.C.), indicando, también la posibilidad de conexión de los 
turistas, principalmente los de los Cruceros que arriban a los Puertos Mexicanos. 

En relación a los tipos de la carga se indica la forma de su operación como carga general, suelta y 
unitizada con el transporte multimodal con sistema de puerta a puerta (del vendedor al comprador) 
describiendo las estrategias de su movimiento como un Sistema de Transporte a nivel internacional, 
nacional y regional, de acuerdo a la operación de los Puertos y su conexión a las redes carreteras y 
ferroviarias o también aéreas cuando los valores de la carga lo permitan. Por lo anterior se hizo 

.. necesario el incluir en esta investigación los tipos, capacidades, características y dimensiones de las 
embarcaciones y transportes terrestres actuales que hacen posible el transporte menéiónado. (por 10 que • 
se recurrió a transcribir los datos y figuras del "Manual de Dimensionaniento Portuario", elaborado por Puertos Mexicanos de la SCT.) 

Se describe en que consiste el Sistema Multimodal ya internacionalizado por la Globalización y que se 
utiliza en forma incipiente en nuestro País con los elementos que lo conforman, sus componentes, las 
ventajas y desventajas de su utilización; se hace notar que refuerza la propuesta de las Estaciones de 
Consolidación por el cambio de transporte y la distribución de la carga, debido a que el sistema donde 
podrán formar parte las E.C., facilitarán la operación por la economía y rapidez de las maniobras. 

En el Capítulo VII, se elaboró la determinación de los impactos urbanísticos que causan los flujos de 
las importaciones y exportaciones por vía marítima de los puertos en la Z.I. que dependen del 
Comercio Internacional generados por los TLC mencionados y tomando en cuenta las cinco E.C. 
propuestas. Para este objetivo se indicó nuevamente el cuadro del resumen de las cantidades de la 
carga movilizada que definen los respectivos flujos, de y hacia, la ZMVM indicando las zonas para 
establecer las E.C. y se hizo el diagnóstico de la tendencia probable de crecimiento. 

Se analizó la estructura vial y los transportes en los Municipios y el D.F. que conforman la llamada 
Corona Metropolitana con base a la planeación incluida en el POZMVM, el Plan Rector del Transporte y 
el Programa de Desarrollo Urbano del Estado de México 

(Incluyendo las estrategias de realización de los sistemas viales con la propuesta de autopistas, libramientos, arcos carreteros y conexiones 
que constituirán el Sistema Regional y Metropolitano para facilitar la vialidad y el transporte dentro de la ZMVM y su conexión a la R.C.P., y se 
incluye un plano con la propuesta de las cinco E.C. y sus fijas viales de carreteras y Ec.) 

Se localizaron las Centrales de Abasto (C.A.) del Valle y de la Ciudad de México en un plano y se 
indicó en otro la localización de las Zonas Industriales de esta Región que requieren el mejoramiento 
de sus conexiones para el abastecimiento de insumos y salida de sus productos a nivel nacional y 
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principalmente para las respectivas importaciones y exportaciones a través de los corredores terrestres 
que comunican a los Puertos del Pacífico y Golfo de México. 

Se hizo necesario, por su importancia en los impactos, el analizar los aspectos generales de la 
actividad Pesquera del País con la producción por cada Estado y en especial el abasto a la ZMVM y las 
ciudades de los Corredores a los Puertos y por las respectivas importaciones y exportaciones al 
extranjero., lo que define los respectivos flujos y sus impacto. Se incluye en este capítulo el resumen 
del Abasto de la Ciudad de México que se relaciona con los flujos analizados y que refuerzan la 
propuesta de las E.C. con la localización de las Centrales y Almacenes. (Referencia al capítulo IV). 
Se complementa con la trascripción de un comentario de la Industria Básica y de Consumo y las 
condiciones actuales de la concentración industrial en la ZMVM. 

En el Capítulo VII se mencionan las recomendaciones y conclusiones. 

Para más detalle de los datos y referencias de esta Capítulo ver los siguientes Anexos: Anexo VII. 1.- Panorama del Desarrollo Urbano del 
País. 12 pags. 
Anexo VILI 1-Exportaciones e Importaciones totales de los Puertos de la Z.I. 1998, 4 cuadros. 
Anexo Vll.2.- Artículo sobre - Investigación de la Central-de Abasto y sus efectos en el abasto popular. 12 pags. 
Anexo Vll.3.- Insumo - productos de la Industria Básica y de Consumo y Maquiladoras. 5 pags. 
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L- ANTE CE O ENTES Y MARCO ACTUAL DE REFERENCIA, 

Se considera necesario anotar· que por motivos de la conformación geográfica y de los 
fenómenos de morbilidad y mortalidad, las Ciudades importantes y los establecimientos 
humanos en general, desde la época prehispánica se fundaron en los altiplanos; este 
fenómeno continuó en el Virreinato (siglos XVI a XVIII) y en el siglo XIX cuando se logró la 
independencia de España y una parte del siglo XX en sus primeras tres décadas, por lo cual el 
mexicano en general , no ha hecho conciencia de la importancia de los litorales y mares 
nacionales, aspecto de una gran relevancia debido a que otros países con tradiciones 
marítimas han tomado las actividades y patrimonios marítimo - portuarios como bases 
importantes de su desarrollo y riqueza económica y socio-cultural hasta esta época de finales 
del siglo XX. Los casos más notables son los E.U.A., Japón, Holanda, Alemania, Suecia, 
Dinamarca como ·países de alto desarrollo y otros con el denominador común en el cual su 
economía depende básicamente de estas actividades marítimo portuarias. 

Desde el punto de vista del Urbanismo, es relevante anotar la importancia de las Ciudades 
Puerto y las poblaciones costeras en general donde sus habitantes, a los cuales se dirigen las 
acciones de esta Drsciplina, realizan actividades marítimo portuarias de las cuales depende 
su evolución y desarrollo. 

En esta investigación. que se enfoca a las relaciones de la Zona Metropolitana del Valle de · 
Méxfoó y lós Puertos y se definía el Áréa de la Zona Metropolitana del Valle de Méxito; se .·· 
considera necesario enmarcar los antecedentes históricos . que han influido en fortalecer o 
impedir las acciones, flujos o impactos durante los períodos que se citan. 

ÉPOCA PREHISPÁNICA,-

En esta época la navegación marítima no se realizó de manera importante en nuestro actual 
país, sin embargo la navegación lacustre fue básica en el desarrollo del Imperio Azteca desde 
sus orígenes remotos en Aztlán y en la gran Tenochtitlán, donde su sistema vial se hacia en 
los lagos y canales del Valle de México in 1tercomunicando los lagos de Chalco, Zumpango y 
Texcoco y su medio de transporte fue a base de embarcaciones de diversa tipología.En el 
caso de la navegación marítimo-costera fue incipiente y solo tenemos noticia por las crónicas 
posteriores de los conquistadores españoles en la zona del Caribe con la comunicación de 
sus numerosas islas y también en las costas mexicanas desde Campeche hasta el Caribe 
mexicano donde se ubica Isla Mujeres, Cozumel . y la zona sur del actual Q. R. para ligarse 
con Centro América. 

EL VIRREINATa-

1 Se relata en "La Conquista de la Nueva España" de Berna! Díaz del Castillo que se construyeron en Texcoco 13 Bergantines 
que se utilizaron para la Batalla de la Gran Tenochtitlán en abril de 1521 para combatir a las cuatromil canoas que defendían 
la Capital del Imperio. Como se puede observar ésta batalla decisiva para nuestra historia fue eminentemente naval. 
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En contraste con la época anterior, el descubrimiento y la conquista de lo que se denominaría 
"La Nueva España''tiene su origen en el desarrollo de la navegación marítima del siglo XVI con 
el objetivo de establecer el comercio marítimo en la búsqueda de las especies y como nos 
indica el historiador Carlos Bosh García " se debió a la búsqueda c!e las especies , al avance 
de los métodos de navegación , a la adecuación paulatina de las naves mediterráneas para la 
alta navegación y a la existencia de marinos capaces de perder de vista en sus estelas las 
tierras europeas y emproar sus quillas y sus velas en busca del mundo de las especierías y 
en ese derrotero se interpuso América , donde establecidos en el Caribe e impulsados por el 
motivo primordial del viaje , y en busca de su destino , tuvieron lugar las exploraciones que los 
llevaron a Tierra Firme .Las noticias sobre los nuevos reinos y las riquezas, y también los 
compromisos religiosos de conciencia ante pueblos gentiles , /os llevaron a plantear la 
conquista del territorio mexicano , encabezqda por Hernán Cortés que arriba a lo que se 
denominó como la "Villa Rica de la Vera Cruz "2

. , 

Debido a la política económica establecida por la corona española, la Nueva España durante 
tres siglos es dependiente directa de la Metrópoli quien establece políticas rígidas de 
dependencia en cuanto a ampliar sus dominios y posteriormente su comercio con el Oriente 

Lo anterior justifica la creación de puertos para el comercio marítimo, por lo cual se construyen 
las instalaciones portuarias de Veracruz y posteriormente Acapulco 3 

Se inicia al mismo tiempo la construcción de navíos con maderas.de las regiones costeras que 
se van conquistando y se establecen puertos de refugio en San Bias, y la Ventosa (Oaxaca) 
en el Océano Pacífico y en Campeche en el Golfo de México, sitios costeros que 
posteriormente al declararse Ciudades, se fortifican junto con Veracruz y Acapulco para evitar 
las incursiones de saqueos de los piratas o de las Armadas inglesa, holandesa y francesa de 

. esas épocas. 

La España conquistadora no quiso heredarnos su tradición marítima, por el contrario la 
evitó estableciendo un comercio de "oferta limitada y mercado cautivo" como lo 
demuestra la prohibición de establecer la fabricación de productos como las telas, los 
vinos ,cultivos de la vid y el gusano de seda , por lo cual restringió la actividad a un solo 
puerto en el Golfo , Veracruz , y un solo puerto en España, Sevilla, ( después Cádiz , en 
el siglo XVIII ) con el objetivo de que los productos de otros países europeos (Inglaterra 
, Francia y Holanda), los pudieran revender los comerciantes sevillanos bajo precios 
fijados de antemano y destinarlos a sus colonias ,en especial a La Nueva España, lo 
mismo sucedió con los productos españoles que vendían a elevados costos y con ello 
para hacer altamente "costeables" las travesías del Atlántico, resguardadas por la 
Armada española, llevando los metales preciosos y regresando con los productos 
mencionados. 

2 Bosh García Carlos "México frente al mar " Edit. UNAM. 1981 . 
3 Una v¡:z al año llegaba la flota trasatlántica o el Galeón de Oriente, las ciudades de Acapulco y de Jalapa se convertían en centros de grandes ferias 
comerciales, pues en ellas se vendían los productos de importación a los grandes monopolistas de la Ciudad de México que tenían recursos para comprar 
grandes cantidades e irlas vendiendo poco a poco y esperar el arribo de embarcaciones el siguiente año. Referencia- Berna! Díaz del Castillo "La conquista 
de la Nueva España" 
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En el siglo XVIII, de "las luces" la Nueva España realiza la conquista de las Californias, del 
Sureste, de Texas y Nueva Santander (Tamaulipas) duplicando el territorio a mas de 4 
millones de km2 y la población creció de 2 a 6 millones de habitantes (60% de indígenas)y la 
vez se realizó una emigración española ( en especial del norte de la Península : vascos y 
gallegos ) .La producción minera y el tabaco ,trfgo, caña de azúcar ,aguardientes, hierro 
forjado y café tuvo un gran incremento ( 3.3 millones en 1670 ; 13. 7 en 1750 y 27millones en 
1804). Se fomentó la producción en Guadalajara, Valladolid, Querétaro y Oaxaca elevando las 
rentas reales de 5 millones en 1763, a 20 en 1792; por lo que consecuentemente el 
movimiento marítimo portuario, especialmente en Veracruz donde arribaban 22 navíos por 
año, se incrementaron en la última década del siglo a 1500 navíos4

. 

El fenómeno descrito no repercute en la construcción de nuevos puertos ni en el incremento 
notable de la población de las ciudades portuarias de este siglo, pues solo eran sitios de 
conexión para el movimiento de productos y de la minería extraída de la Nueva España, 
estableciendo los ahora llamados "corredores" terrestres hacia México la capital de la 
Nueva España y como comunicación al Oriente a través del Océano Pacífico por el 
puerto de Acapulco y de Veracruz y ocasionalmente Campeche hacia el Océano Atlántico, 
con la Metrópoli. . Como aspecto de menor importancia y complementado con los puertos de 
refugio citados, se establece en 1783 el puerto de Guaymas y se abre la navegación en 
forma incipiente, en el Mar de Cortés para comunicar la península de Baja California. Como 
indica Carlos Bosh en su análisis histórico, la mentalidad de los habitantes de la Nueva 
España fue orientada hacia lo terrestre, conquista que se desarrollo paralela al . recorrido 
histórico marino en que se apoyaba y que le era ajeno; la preocupación e interés por el mar fue 
solo de los marinos y esto fue lo que se entregó al final del Virreinato a la nación mexicana 
observándose, además, que los hombres novo hispanos y los que lograron la independencia 
eran los m,ismos. 

Efemérides de los puertos del virreinato.-

Acapulco. -Se .tienen noticias de este puerto, en el último tercio del siglo XVI, por el arribo de la nao de china y también se menciona el camino real México 
Acapulco que fue construido en 15925

• 

Tarnpico: Por órdenes de Hemán Cortés se construye el primer muelle en 15246
• 

Manzanillo -Se funda en el sitio denominado Santiago de la Buena Esperanza y Salagua aproximadamente en 1527 y en 1535 Hernán Cortés dispone de navíos 
construidos en ese sitio para iniciar las exploraciones de las Californias. Desde este puerto de Santiago Miguel López de Legaspi zarpa y descubre las Filipinas , 
regresando a Acapulco una sola nave el 3 de octubre de 1563 al mando de Urdaneta y a partir de entonces se inicia el comercio regular al Oriente7

• 

San Bias .-Este puerto fue muy importante pues Fray Junípero Serra se incorporó a la expedición que conquistaría las Californias arribando a lo llamado San 
Diego y hasta San Francisco ;también de aquí se partió para la conquista de Sonora . (Este puerto llegó a tener 30 000 habitantes , sin embargo por sus 
condiciones de azolve fue disminuyendo su importancia por no poder zarpar y arribar las embarcaciones y pra 1870 solo tenía 1760 habitantes 

7 
• 

. Campeche .- Para 1543 arriba el primer barco español, fue un sitio muy apropiado para la construcción de embarcaciones por la existencia de maderas 
apropiadas, independientemente de las maderas preciosas (Palo de Campeche y de Brasil ),que fueron exportadas constantemente a la Metrópoli; este sitio fue 
incursionado por la piratería , de aquí la importancia de su fortificación8

. 

Istmo de Tehuantepec .- ( Coatzacoalcos y Salina Cruz) , la exixstencia de esta faja angosta de tierra entre el Atlántico y el Pacífico fue del conocimiento de 
Cristóbal Colón durante su cuarto viaje y en 1513 Núñez de Balboa descubre el Mar del Sur ;en 1533 Cortés convenció al Rey de la necesidad de comunicar los 
mares del norte y del sur y en 1542 se construye el camino para agilizar el tránsito de mercancías con el Oriente ( anteriormente Sandoval fundó el Valle del 
Espíritu Santo cerca de lo ahora Coatzacoalcos y muy cerca del puerto de refugio y en el caso de Salina Cruz en 1522 Pedro de Alvarado, después de tomar la 
Mixteca llega a esta costa nominando el sitio Villa Guadalcazar y en 1542 Cortés llega a Tehuantepec y elige La Ventosa para instalar los astilleros donde se 
construyeron los navíos que se utilizaron para la conquista de La Santa Cruz ,hoy La Paz ,Cabo San Lucas y la Isla de Tortugas.•. 

4 Daniel Cosío Villegas "Historia mínima de México ". Edit. Colegio de México. 1973.-77. 
5 Ochoa Campos Moises "Historia de Guerrero" Edit. Porrua 1968 p.p.90-95. 
6 SEPANAL y COM. NACL.COORD. de PTOS. "Planes Directores de Tampico , Manzanillo, Coatzacoalcos y Salina Cruz" Edit. SEPANALl974 
7 Senador Alcaráz "Revista Técnica de Obras Maritimas No. 42 "Edit. Sec. de Marina , DIR. Grral. De Obras Marítimas . 1960. 
8 Direc. De Turismo. "Campeche Turístico, folleto" Edit. Direc. De Turismo . 1970. 
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MÉXICO INDEPENDIENTE.-

Al · iniciarse la guerra de independencia y lograrla en 1821, la Nación Mexicana quedó 
convertida por inercia en un país de mentalidad terrestre desapareciendo el puente de 
navegación que ligaba México con el Oriente (Las Filipinas)al salir el último galeón en 1815 y 
la comunicación marítima hacia Europa se suspendió hasta la caída del castillo de San Juan 
de Ulua en 1825. En las cuatro primeras décadas sólo se citan las ciudades portuarias por los 
intentos de invasiones de países extranjeros, en 1838 los franceses se apoderan de Veracruz 
con motivo de la guerra de los pasteles y los americanos en 1848 también toman este puerto; 
el conde Rauset de Boulvon invade las costas de Sonora para establecer el paraíso perdido y 
el pirata Walker incursiona en la Baja California (1851-1854). Es hasta el año de 1848 que se 
habilita como puerto de altura Manzanillo y el Presidente Benito Juárez decreta la creación de 
Puerto Arista en Chiapas en 1861 y San Benito, para darle salidas al mar a este Estado con 
amplios recursos. 
Lo más importante del período Juarizta fue el logro de la construcción del ferrocarril México 
Veracruz que se inaugura en 1873 a fin de promover mayores importaciones y exportaciones 
para mejorar la economía -del país, objetivo que unió la capital y acelera el movimiento 
portuario, sin embargo no le fue posible establecer una red de carreteras y ferrocarriles que 
pudieran vincular las zonas productoras del país con las costas nacionales. 

Este período llamado de la República Restaurada termina con la toma de la presidencia por. el 
generar Porfirio Díaz: Sé caracteriza históricamente al terminarse la generación de 
gobernantes experimentados y patriotas y aparecer una nueva generación con menos ideas 
pero con mas acción y continúa, con la aprobación del congreso en 1880 la construcción de 
vías férreas que completaran 477 kms. para poner a funcionar el ferrocarril México - Veracruz 
como parte de los 19 000 kms. que se terminaron a principio del siglo XX con las líneas México 
- Ciudad Juárez, México - Nuevo Laredo para conectarse con los E U A; el ferrocarril del 
Istmo de Tehuantepec y el Central para unir el puerto de Tampico y la línea hacia el puerto de 
Manzanillo. Con esta red se logra impulsar el desarrollo económico nacional, incrementando la 
producción agrícola, la minería y el establecimiento de la industria .Como parte fundamental se 
habilitan las obras básicas portuarias de Veracruz , Puerto México (Coatzacoalcos,Ver.) y 
Salina Cruz con el importante paso transístmico que funcionó hasta la apertura del canal de 
Panamá (Lo anterior se logra a base de créditos americanos, ingleses y franceses con 
elevados intereses y usando sus tecnologías y profesionistas y técnicos) .Las ciudades -
puertos se amplían por el incremento de las actividades del comercio internacional consistente 
en materias primas para sus industrias (minerales y productos agrícolas y algunos productos 
elaborados). La tecnología de la construcción naval, por la economía del transporte marítimo 
sustituye las embarcaciones de madera transoceánicas de 600 tons., por navíos metálicos de 
3 000 tons~ propulsados por máquinas de vapor, multiplicando sus rutas, estableciendo 
itinerarios regulares , lo que provoca el lograr la modernización de las instalaciones portuarias 
y la eficacia del transporte terrestre. También fue necesario crear um~ estructura jurídica y 
administrativa para el funcionamiento y conexión adecuados del transporte terrestre y 
marítimo. (Secretaría de Guerra y Marina, Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas y 
Secretaría de Hacienda). 
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Las obras portuarias que el Gobierno Porfiriano construyó sumaron 150 millones de pesos y 
se construyeron de 1902 a 1907, estableciendo una red de comunicaciones ferroviarias a nivel 
nacional y ligadas a los puertos del Golfo de México y Océano Pacífico. ( De 1894 a 191 O se 
invirtieron en carreteras 3. 7 millones, 11.043 en ferrocarriles, en puertos y faros 27.125 y en 
obras de riego 2.11 O millones de pesos)9

. 

Como se puede observar, en este período, se consolidó la liga e interdependencia de la capital 
de la República con los puertos de Veracruz, Coatzacoalcos (Puerto México) y Tampico en el 
Golfo de México y de Manzanillo y Salina Cruz en el Pacífico. 

Efemérides de las obras portuarias hasta la época del Porfiriato.-
Veracruz. -El puerto fue convertido en "puerto abrigado" conscientes las autoridades municipales estatales y federales de que era el principal 
puerto del país. La iniciativa la tomó el ayuntamiento, solicitando al famoso capitán Eads un proyecto cuya obra se inició en 1882. 
Posteriormente el lng. Eduardo Tyere, de una empresa de París realizó modificaciones, reiniciando la obra el supremo gobierno hasta 1887 y 
de 1895 a 1902 se le encomendó a Pearson & Son. (de Londres) la construcción definitiva con un costo de 30 millones de pesos con Jo que 
se logró construir el dique del N.O. uniendo el bajo de la Gallega , cerrando la antigua entrada para la protección de los "nortes" ; se construyó 
el dique norte que une al anterior con la isla de San Juan de Ulúa y la parte de este mismo dique desde el arrecife de Ja Gallega a Ja entrada 
definitiva del puerto. También se construyó el rompeolas S.E.. que abriga el puerto por el sur completándose con el canal de entrada de 260 m 
y un muro interior al rompeolas S.E.. de aproximadamente 1 km~ de longitud. 

Se hace notar que esta misma empresa realizó las obras de mejora y saneamiento de la Ciudad, el abastecimiento de agua potable (225 Jts. 
por día y por persona para una población de 60 mil habitantes que era el doble de los existentes ), también a red de drenaje y el sistema 
general de bombeo1º. 

Manzanillo.- Se .decreta en 1849,, por Santa Ana, abrirlo nuevamente, pues había quedado casi deshabitado desde Ja Independencia; su 
ayuntamiento se instala en 1873 , después de crearse Colima como Estado .Se inicia Ja explotación agrícola y se le une con el ferrocarril 
Central , comunicándose por vía marítima con Mazatlán, Guaymas , San Diego y San Francisco. (para 1900 contaba con una población de 
1600 habitantes aproximadamente) 11

• 

Salina Cruz . y Coatzacoalcos .- En el México independiente la provincia del Istmo fue desapareciendo (1824 )y en 1853 Santa Ana decreta el 
Territorio del Istmo de Tehuantepec con su capital en Minatitlán: con el Plan de Ayutla vuelve a desaparecer y durante este siglo XIX se 
desarrollaron numerosos estudios , proyectos y concesiones para aprovechar Jos importantes recursos del Istmo y su comunicación 
interoceánica , con lo cual intervienen intereses nacionales y especialmente extranjeros ; se inaugura el ferrocarril transístmico en 1907 con un 
período de realización desde 1870 ( Compañía Lerned ) y su construcción ( compañía Stanhope ) junto con las obras básicas portuarias de 
Salina Cruz y Puerto México (Coatzacoalcos) de muelles, bodegas, dique seco para reparaciones y construcción de embarcaciones en 
Salina Cruz y las obras de protección de los puertos: rompeolas y escolleras, así corno Jos canales marítimos de acceso. Se anota, que la 
Ciudad de Salina Cruz nació con las obras del ferrocarril en 1880 y la iniciación de obras portuarias en 1898 y en el caso de Coatzacoalcos, la 
población se empezó a incrementar con la construcción del ferrocarril en 1879 y en 1900 se declara. corno Villa con el trazo reticular que 
realizó Drumont. El costo del ferrocarril transístmico fue de 120 millones de pesos ,incluyendo las obras de los puertos terminales , sistema 
que fue en esa época el mas importante de América por el cruce transístmico que llegó a mover 60 convoyes diarios y los muelles eran 
insuficientes; sin embargo los Estados Unidos de Norteamérica lograron abrir el canal de Panamá con lo cual fue una competencia ruinosa 
para México, provocando el abandono del sistema transístmico y despoblándose ambas ciudades puerto, fenómeno que se acrecentó con el 
movimiento revolucionario 11

. 

Tarnpico.-Es hasta Jos años veintes que aparece la intención de repoblar el alto Tampico, otorgándose permiso al Gral. Górnez Pedroza para 
dar facilidades de introducir mercancías por el mar . Santa Ana lo concede; desde 1823 el Presidente Guadalupe Victoria establece una 
aduana marítima y es hasta 1881 que se ordenan los estudios para mejorar efectivamente este puerto, pues su funcionamiento era impedido 
por el asolvamiento de su entrada marítima y a Ja ves las grandes avenidas del río, por lo que se construyen las escolleras terminándose en 
1892. También se construyó el edificio de la Aduana y el Muelle Fiscal. El crecimiento de la población de la hoy Ciudad Madero se debió al 
auge petrolero de la zona . para lo que el puerto sirvió de base fundamental ( La compañía "el Águila " que explotó el petróleo y otras 
empresas extranjeras requirieron de personal, por lo que se provocó una inmigración acelerada hasta Jos años treintas del siglo XX). 11 12 

9 Ríos Cano Francisco Ing. "La obra portuaria de la Revolución en cifras "Edit. Revista Técnica de Obras Maritimas No. 54 . 1973. 
10 Navarro Adonay. ".Los puertos maritimos como factor de integración en el desarrollo de México. Edit. Tesis profesional en la Escuela Nacional de 
Economía ,UNAM. 1973 p.p.33-36. 
11 SEPANAL.- COM. NAL. COORD. DE PUERTOS. "Planes Directores de los Puertos de Tampico , Manzanillo, Coatzacoalcos y Salina Cruz." Edit. 
SEPANAL, Cervantes Asociados. 1974. 
12 Sec. De Marina . Dir. Gral. De Obras Maritimas. "Historia operacion<Y del puerto de Tampico ". Edit. Obras Marítimas. 1974. 

Se considera importante resumir los comentarios de Carlos Bosh García en su libro: El régimen porfirista continuó lo iniciado por Juárez en el intento de un 
posible desarrollo de los puertos adecuando las costas para recibir los medios de comunicación establecidos en las demás naciones para abrir paso al progreso, 
sin embargo continuó la mentalidad terrícola y solamente fueron puntos de entrada de nuevos lineamientos de evolución económica de ajena y no se dio 
cuenta de que " ver hacia el mar pudo haber sido fundamental "y en ninguna forma las costas y puertos fueran lugares explotables para el bien de la nación. 
Apenas al final del siglo se dio lugar a nuevos intentos," tímidos todavía, que permitieron poner las bases para un posible desarrollo marítimo, que de hecho, 
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PERÍODO REVOLUCIONARIO Y POST REVOLUCIONAR/O 1910-194Ú3 14
• 

191 O -1920.- Esta década fue de luchas constantes, de movimientos migratorios del campo a 
la las ciudades en busca de la seguridad de la propia vida y por alimentar el movimiento 
revolucionario con Madero, Zapata, Villa, Obregón y Carranza, en constantes guerras 
fraticidas, aunque se logró constituir un nuevo sistema político. En relación a los puertos, el 
presidente Carranza nacionaliza la marina en 1917 (artículo 32 de la nueva Constitución, el 1°. 
de junio de ese año, "Día de la Marina."). Las actividades portuarias solo se ocuparon del 
movimiento de exportación del henequén en el puerto de Progreso, Yucatán, hacia Nueva 
Orleáns y Luisiana en E.U.A. con solo tres buques y al movimiento petrolero de la compañía el 
Águila en Tampico y Puerto México con buques de su propiedad; también se registró un 
movimiento de carga con pequeñas embarcaciones para abastecer la Península de la Baja 
California. 

En 1920 el País, con el Presidente Obregón, inicia una era de paz para tratar de realizar los 
propósitos y compromisos de la Constitución de 1917; la repartición de la tierra se inicia con la 
repartición de los latifundios y se apoya a los obreros y campesinos organizando sus 
movimientos y entidades laborales y se logra un apoyo militar para vencer a los rebeldes , 
llegando a la presidencia Elías Calles en 1924, en cuya administración se perfila el México 
moderno , donde las formas del caudillaje tratan de ser liquidadas. (en 1928 es asesinado 
Obregón); se crea el partido oficial y su eficacia se demuestra en el siguiente año, pues a 
pesar de la valía de Vasconcelos, es derrotado por Ortiz Rubio y posteriormente llega 
Abelardo Rodríguez lanzando el Plan Sexenal, con lo que logra controlar las tensiones y sirve 
como plataforma a Lázaro Cárdenas para su campaña en 1933 en que recorre el País 
exitosamente y es elegido Presidente en 1934. En este período 1920- 33, lo significante en las 
ciudades portuarias es la iniciación de las obras de Mazatlán en 1926 y se invirtió en 
conservar puertos existentes , en especial los petroleros y el henequenero de Progreso . En 
esta época de paz empieza nuevamente el crecimiento demográfico, aunque lentamente en 
las costas, los puertos son encomendados a la SCOP , quien prácticamente los ignora pues la 
política fue preponderantemente el integrar un sistema carretero , lo que logró en forma 
eficiente. 

Con bases de apoyo popular el régimen Cardenista establece una política de nacionalismo y 
se enfrenta a los inversionistas extranjeros haciendo expropiaciones de tierras, el rescate de 
los ferrocarriles y la expropiación petrolera, se mejoran las condiciones de vida de los obreros 
y toma en cuenta a los campesinos (ideas socialistas nacidas en el partido liberal fundado en 
1906 ).En esta década de los treintas empiezan a atenderse realizándose las obras básicas 
del acceso marítimo con la construcción de las escolleras para Tuxpan (1938), la 
reconstrucción de las escolleras de Tampico (1936-40), algunos pequeños muelles en 

13 Adonay Moreno Villareal .. Los puertos marítimos como factor de integración" Tesis Escuela Nacional de Economía. UNAM. 1973. 
14 Cosio Villegas Daniel .. Historia mínima de México .. Colegio de México. 1973-1977. 
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Villahermosa (1936-37), el importante muelle de Progreso para la exportación del henequén ( 
1934-36) con una rongitud de 1949 m. de viaducto; el muelle de Lerma en Campeche (1934-
36) y el de la Isla de Cozumel para conectarla con el continente (1937-38) ,el muelle.fiscal de 
Mazatlán de 63 m. de longitud, el muelle de la Ardilla y el de la Armada en Guaymas (1935-
36), completándose estas obras con los almacenes necesarios para el tránsito de mercancías 
.El resultado del incremento de estas actividades portuarias se hace notar en el incremento 
demográfico y físico de las ciudades respectivas. 
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LOS PUERTOS MARÍTIMOS EN EL PERÍODO 1940- 197115. 

Es posible considerar que en estos seis regímenes políticos, se desarrolla un proceso 
en el cual se inicia con el despertar una 'conciencia marítima, pues se establecen 
políticas de desarrollo portuario en las que pudieron intervenir los gobiernos federal, 
estatal y municipal , desde las reformas administrativas , jurídicas , sociales 
económicas , hasta una política nacional que afectó positivamente a las ciudades -
puerto. 
De 1940 a 46, con la preocupación del abandono de las actividades portuarias, el 
presidente Manuel Ávila Camacho, propone y se decreta la creación del Departamento 
autónomo de Marina (1940) con el objeto de coordinar y centralizar todas las funciones 
marítimo portuarias que estaban dispersas en la SCOP, en la Secretaría de la Defensa 
Nacional y la de Hacienda y Crédito Público y para el siguiente año se crea la Secretaría 
de Marina con esas funciones específicas que permiten iniciar obras básicas de 
conservación de los accesos marítimos y se realiza la construcción de los muelles y 
bodegas mínimo indispensables. 

En el sexenio del Presidente Alemán 16 se 1rnc1a un período de inversiones con capital 
extranjero en obras importantes de infraestructura económica como las de rehabilitación del 
ferrocarril del Sureste y la construcción del de Sonora a Baja California; aparecen las líneas 
aéreas de México con Europa y de acuerdo aun amplio plan las carreteras comunican a todo el 
País , iniciándose también las primeras supercarreteras . Se crean las industrias en gran 
escala: la petrolera, la azucarera y las de transformación. Aparece la Secretaría de Recursos 
Hidráulicos y como consecuencia la construcción de grandes presas . 

En cuanto a los puertos se logró un alto interés para ligarlos a la red de carreteras y 
ferrocarriles realizándose importantes obras en las que destacan las escolleras y muelle 
de cabotaje de Tuxpan , Ver.; los muelles comerciales de Veracruz ,Ver., el de cabotaje 
en Coatzacoalcos, Ver.,y se habilita el puerto de Manzanillo, Col., para que inicie su 
operación comercial . 

IS Referencia -Investigación H, Robledo. Tesis Maestría en Arq. (Urb.) "La ciudad Portuaria ENA., UNAM" 1976. 
En este período se construyen obras en nuevos puertos que no requieren obras costosas de accesos marítimos: el muelle de 90 m. en Topolobampo, 
Sin. , el muelle fiscal en La Paz, Territorio Sur de la B. C., obras de conservación en los puertos principales, especialmente la reconstrucción de la 
escollera este de Coatzacoalcos, Ver.; lo anterior obedeció a una politica de austeridad en las inversiones que se hicieron en las ciudades puerto. Se 
observa que a este Régimen le toca declarar la guerra a los países del eje en mayo de 1942 , aunque el país no se vio afectado en su economfa. 
También se inicia una época de civilismo politico para que las fuerzas armadas no ocupen la Presidencia que trae como consecuencia la elección del 
primer Presidente civil, el Lic. Miguel Alemán Valdez en 1946. 
16 

Efemérides de las ob1:3s portuarias del Régimen del Presidente Miguel Alemán Valdez 
Se construyen las escolleras de Tuxpan de 800 m. de longitud la norte y de 600 m. la sur, así como 60 m. de muelle de cabotaje ( 1949 -51 ). Se inicia la 
reparación del morro , coronamieto y taludes de los rompeolas de Salina Cruz ;se construye la escollera sur de Mazatlán de 860 m. :pcqueilas obras exteriores 
de protección marítima en Yavaros , Son., y en Caleta de Campos, Mich.,(1950-51) : en Veracruz , Ver., los muelles de cabotaje (200 m. ). el fiscal de 
altura (300 m. ) , el marginal de Calafates a Punta del Soldado y San Juan de Ulúa (500 m. ) , el de la Armada de 40 m. ,y el de Turismo de 40 m. ; también 
se edifica la H. Escuela Naval y su muelle ( 40m. ) en Antón Lizardo Ver. ( 1947 -53 ). En Coatzacoalcos se construye el muelle de cabotaje de 164 m. En · 
Manzanillo se construyen los muelles fiscales de 232 m. , el malecón de cabotaje de 93 m. ,el de la Armada de 165 m.,y el de pasajeros de 22 m. 
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La política del Presidente Adolfo Ruiz Cortínes17 fue de austeridad para equilibrar el 
. endeudamiento del anterior Régimen gubernamental, sin embargo establece una política 
de acciones portuarias que nomina "La Marcha al Mar.", con un Programa de Progreso 
Marítimo y con objetivo de explotar los recursos marítimos para reforzar el desarrollo 
nacional, estableciendo una coordinación con todas las dependencias federales 
estatales y locales ( inclusive, promovió la nacionalización de la Marina Mercante ). 

Se creó el moderno Puerto de Ensenada B.C.; las escolleras de Frontera Tab. y de Boca del 
Río, Ver.; la ampliación del rompeolas de Manzanillo Col., y los de Chivos y Crestón en 
Mazatlán Sin. con lo que se terminaron las obras de protección de este Puerto. Se terminó el 
rompeolas de protección de Veracruz y se reconstruyeron los de Salina Cruz . En cuanto a 
muelles se construyeron el Muelle Patio de Guaymas, Son., en Tampico Tamps., el de dragas 
el de cabotaje y el de metales y minerales. Se inició el nuevo puerto de altura de Topolobampo 
uniendo la isla de las gallinas con un muro; en Acapulco el muelle-malecón de altura, cabotaje 
y pesca. También se construyeron los muelles básicos para el movimiento portuario-marítimo 
de Alvarado, Tlacotalpan y Minatilán en Veracruz ,los de Villahermosa y Frontera en Tabasco, 
el de Ciudad del Carmen Camp., el de Isla Mujeres en Q. R:, el de Zihuatanejo Gro., el de 
Puerto Ángel Oax. yel de pesca y cabotaje en Progreso Yuc. 

Como parte básica del desarrollo de la Marina Mercante y de las construcciones navales se 
edificaron en Salina Cruz Oax. el muelle de reparaciones a flote y las instalaciones y edificios 

· que complementaron las reparaciones y construcción de embarcaciones del dique seco de ·· 
este puerto y en Coatzacoalcos Ver.,se dotaron de talleres y almacenes así como 
instalaciones y edificios complementarios al astillero de este puerto, de el de Veracruz y el de 
Guaymas Son. 

En el período sexenal del Presidente Adolfo López Mateas 18 se continúa la política de 
comunicar los litorales del país y a los puertos se les dotan de patios y bodegas necesarios 

17
Efemérides de las Obras Portuarias del Régimen del Presidente Adolfo Ruíz Cortínes (1952-58) "La Marcha al Mar". 

En este programa sexenal, que fue muy ambicioso , se invirtieron 879 millones de pesos aplicados a la construcción de : 
Las obras exteriores de Veracuz ( 1954) ; el rompeolas de protección de Boca del Río: la escollera del río Jamapa de 1390 m.,(1956-58 ): las escolleras de 
Frontera (la este de 520 m., y la oeste del68 m., ) : el rompeolas de Ensenada ( 1250m. ) ;la reconstrucción del rompeolas este de Salina Cruz (1600 m.) ; la 
prolongación del rompeolas de Manzanillo (220 m. ) : en Mazatlán la construcción del rompeolas de chivos ( 300 m. ) , el del crestón ( 450 m. ) yy la 
reconstrucción de los rompeolas existentes ( 1480 m.). 
Las inversiones de los muelles fueron muy importantes: en Tampico los de cabotaje de 160 m. (1951-53), el de dragas de 52 m. (1953- 58), metales 
y minerales 300 m. ,y el de mercados de 83 m. ; en Boca del Río , el malecón de 425 m. (1952 - 58) : en Alvarado, el muelle - malecón de 950 m." . en 
Tlacotalpan 162 m.,de muelle , d muelle marginal de Minatitlin de 73 m;( 1955- 57 ) ; el marginal de Villahermosa de 73 m.,( 1957 ) y el fluvial de 45 
m. ,en Frontera el muelle de 300 m. : en Ciudad del Carmen el fiscal de 140 m., ( 1952- 57 ) :el muelle de cabotaje de Progreso :en Isla Mujeres d de 
la Armadaa de 40 m. y el de cabotaje de 94 m. ( 1957 -58 ) :en Salina Cruz el de reparaciones a Oote de 385 m. ( 1954 - 60 ) ; en Puerto Ángel el 
muelle único de 116 m.,(1956) • Se inician los malecones de cabotaje y altura de 528 m. y el de pesca de 354 m. en Acapulco (1956-57) : en 
Zibuatanejo el muelle de 80 m.; el importante muelle patio en Guaymas de 437m (1954 - 61 ) y el Varadero Nacional en este mismo puerto (1954 -
55) :el muelle de cabotaje y altura en Ensenada de 1017 m.,y finalmente el total reacondicionamiento del Dique Seco de Salina Cruz con los nuevos 
talleres , oficinas e instalaciones complementarias para operar eficientemente esta instalación de construcciones y reparaciones navales .(1) 
Referencia.-lnvestigación H. Robledo L.. Tesis Maestría en Arq., (Urb.) ENA., UNAM., 1976. 

18 En 1958 el presidente electo Adolfo López Mateos expresa : "El crecimiento de nuestra economía reclama una política maritima que permita la 
explotación de los recursos del mar y su incorporación a la riqueza nacional. Esta política requiere , además del crecimiento de la Marina Mercante , la 
habilitación y construcción de puertos y astilleros , con la apertura de nuevas vías de comunicación que aproximen nuestros litorales al interior del país .En 
esta forma ligaremos las fuerzas económicas de tierra y mar para lograr la transformación de la vida del pueblo mediante la abundancia . Es esta una de las 
metas del Gobierno de la República que reclama el concurso de la iniciativa privada . Las riquezas de nuestras aguas territoriales como las de la plataforma 
continental, forman parte de nuestro patrimonio ; su explotación en beneficio del pueblo , realizada por mexicanos, es una legítima aspiración nacional . " 
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para el incremento del movimiento portuario marítimo. Se invierte también en obras 
importantes de conservación y mantenimiento de las instalaciones como la reconstrucción del 
rompeolas este de Veracruz (700 m.), la reconstrucción del rompeolas este de Salina Cruz, el 
reforzamiento del de Manzanillo; la construcción de los muelles (únicos) de Sisal . Yuc. y el de 
Puerto Balleto en las Islas Marías y como la obra más importante la construcción del primer 
puerto de carácter industrial para la petroquímica en la margen derecha del río Coatzacoalcos 
en la Laguna de Pajaritos. 

El Presidente Gustavo Díaz Ordaz ( 1964 - 70 ) 19 da un impulso importante a las ciudades 
puerto, pues en este período se construyen y abren a la navegación cuatro puertos : San 
Carlos T. B. C. , el Puerto interior de Manzanillo, Col., en "San Pedrito", el pesquero 
turístico en Yucalpetén, Yuc. y como turístico Puerto Vallarta, Jal. 
Se continúa la dotación de instalaciones terrestres de bodegas y patios y más muelles en 
ambos litorales; especialmente en Tampico,Tamps.,Veracruz,Ver.,Ensenada,8.C. 
Guaymas,Son., Mazatlán,Sin., y Salina Cruz, Oax. 

En el sexenio del Presidente Luis Echeverría Álvarez20
, se realizaron importantes reformas 

jurídico administrativas e inversiones significativas que permitieron en alguna forma contribuir a 
un desarrollo marítimo portuario y consecuentemente de estas ciudades. 

Las reformas jurídico administrativas consistieron en la creación de la Comisión Nacional 
Coordinadora de Puertos, con atribuciones para intervenir en la coordinación de las numerosas 
actividades que separadamente operaban los puertos. Se crean las empresas de 
coparticipación estatal para el manejo de servicios portuarios, especialmente la operación de 
la carga en los puertos de Ensenada B. C., Guaymas Son., Mazatlán Sin., Manzanillo Col., 
Acapulco Gro. y Salina Cruz Oax.,en el Pacífico; en el Golfo de México la mas importante 
en Veracruz Ver., en Coatzacoalcos, Ver. y en Progreso Yuc. 

Se modifica la Ley de Secretarias de Estado en lo referente a la Secretaría de Marina creando 
la Dirección de Operación Portuaria y el Fideicomiso del Fondo Nacional de Operación 
Portuaria. 

En este período se abre a la navegación el Puerto de Lázaro Cárdenas, como el mas 
profundo del País para dar servicio a la planta siderúrgica, aunque por su situación 
geográfica , también se planeó para posibilitar la conexión con la Metrópoli del Valle de 
México. En este nuevo puerto se acentuó una explosión demográfica, aunque se logró planear 
urbanísticamente por el Fideicomiso creado para esos fines. (Fideicomiso Lázaro Cárdenas -
Las Truchas; se detectó en la población original Melchor Ocampo en 1970, 5000 habitantes y 
para 1976 contaba con 60,000. 

Se elaboró y llevó a cabo un "Plan Pesquero", a nivel nacional, que incluyó desde la 
~ducación, con las escuelas técnico pesqueras en sus diversos niveles, hasta la ampliación de 
obras portuarias y la creación de nuevos puertos para esta actividad. Los nuevos puertos 

19 Reí. Investigación, H. Robledo L. Tésis Maestría 1976 
zo IBIDEM. 
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fueron: Paraje Nuevo en la bahía de Guaymas, Son., Puerto Peñasco, Son., San Felipe B.C., 
San Bias Nay., Parque Alfredo V. Bonfil en Mazatlán Sin., la Unidad pesquera en Puerto 
Madero Chis. y el Puerto Pesquero de Campeche Camp. También se construyeron obras 
costeras, lagunarias y en esteros para desarrollar la acuacultura. El "Plan de Puertos 
Turísticos" se inició con la construcción de atracaderos para transbordadores, en especial para 
unir la Baja California con los puertos de Guaymas Son. , Topolobampo Sin., Mazatlán Sin. y 
Puerto Vallarta Jal. con Sta. Rosalía y Puerto Escondido en B.C. y especialmente se construyó 
en B.C.S. en su totalidad, el Puerto interior turístico-pesquero de San Lucas para desarrollar 
los Cabos. En el Sureste se construyeron este tipo de instalaciones en Puerto Morelos, 
Puerto Juárez, Cozumel e Isla Mujeres en Q.R. . 

La industria naval recibió un fuerte impulso reforzando las instalaciones de Salina Cruz Oax., 
las instalaciones de Veracruz Ver. y las de Tampico Tamps. 

Como resumen, se construyeron los siguientes puertos: dos de altura, Lázaro Cárdenas 
Mich. y Puerto Madero Chis.; un Puerto Turístico San Lucas B.C.S. ;tres Puertos 
Pesqueros, el de San Felipe B. C., Puerto Peñasco Son. y Campeche Camp. ,así como 
diez atracaderos de transbordadores en B.C., B.C.S., Sonora , Sinaloa y Q. R. La 
inversión sexenal fue de 3 025 millones de pes~s. 

ÉPOCA CONTEMPORANEA Y MARCO ACTUAL OEREFERENCIA OE LOS 
PUERTOS MEXICANOS. (1.976 - 2001J}. 

Como se puede observar en el período anterior, durante treinta y seis años, se logró construir 
las obras básicas de acceso marítimo, muelles, atracaderos e instalaciones para la operación 
portuaria en ambos litorales, reforzando la red de carreteras y ferrocarriles que comunicaron a 
las ciudades y metrópolis mas importantes del País, consolidando a la vez, la operación de la 
carga de altura , de cabotaje , pesca y turismo en los principales Puertos , motivo por el cual 
en este último período el enfoque, especialmente económico, de las políticas y estrategias fue 
el aprovechar lo construido con el aumentar los índices de eficiencia de cada una de las 
instalaciones (comparativamente a nivel internacional la eficiencia en términos comparativos 
era baja) y haciendo las obras mínimo indispensables de conservación mantenimiento y 
actualización a las nuevas técnicas del movimiento portuario a escala internacional . 
Paralelamente a lo anterior, las políticas respectivas se orientaron, influenciadas por los 
cambios de la Globalización, a la participación directa de las autoridades y empresas 
particulares estatales y locales de los puertos descentralizando la administración y operación y 
en los años noventa promoviendo la inversión privada nacional e internacional para invertir en 
el Sistema Portuario Nacional. 
Desde el punto de vista de la administración portuaria en el sexenio del presidente López 
Portillo (1976-82) la planeación y los programas portuarios pasan de la Secretaría de Marina a 
la S. C. T. y la SEPESCA y solo la C.N.C.P. (Comisión Nacional Coordinadora de Puertos) 
como organismo descentralizado, se ocupa de crear nuevas administraciones portuarias en las 
que se inicia la participación, en algunos puertos, de los gobiernos estatales y municipales y de 
la iniciativa privada; esta labor de transformación continua con el presidente Miguel de la 
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Madrid (1982-88), creándose Puertos Mexicanos {organismo descentralizado de la S. C. T.) 
que logra institucionalizar las empresas en un importante número de puertos. 
En el período del presidente Carlos Salinas {1988-94) continúa esta labor con énfasis en la 
privatización de las instalaciones creando para ello la Coordinación General de Puertos dentro 
de_ la S.C.T., {sustituyendo a Puertos Mexicanos) esta Coordinación logra a su vez, establecer 
las "API" (Administraciones Portuarias Integrales) para consolidar la descentralización de todas 
las actividades portuarias a nivel de las ciudades puerto. También se crea la SEMARNAP que 
se ocupa de las actividades pesqueras , el control de la zona federal marítimo terrestre y del 
medio ambiente de estas zonas costeras y portuario-marítimas. Estas políticas y acciones se 
están consolidando con el período del Presidente Ernesto Zedillo (1994-2000) con un 
importante avance en el cual mediante concesiones de las API, las más importantes 
instalaciones portuarias ya las opera la iniciativa· privada con inversiones propias y redituables 
lográndose también que la Federación no haga cuantiosas inversiones de su presupuesto para 
responder al incremento del movimiento portuario producto del fenómeno de la Globalización; 
las acciones , estrategias y obras importantes se describirán en forma de síntesis. 

Las más importantes obras portuarias que se realizaron en el período 1976-1990 en los principales puertos,21
: Se anota que el listado de lás 

mas recientes obras (1994-1998) ,se indican en el anexo, en cuatro cuadros A.6 

Puertos del Litoral del Golfo de México y el Caribe. 
Puerto de Altamira, Tamps.- La tercera terminal de usos múltiples y muelles privados para 
actividades específicas. Además de tres nuevas terminales: para productos químicos y 
petroquímicos, ·para graneles minerales y para graneles agrícolas. · · · · 
Puerto de Veracruz, Ver.- Se amplió la terminal de contenedores especialmente en amplias 
áreas hacia la zona norte del puerto ganándole áreas al mar y protegiéndolas adecuadamente; 
en estas áreas se situó el acceso ampliado del puerto y otras instalaciones de la industria 
petroquímica, · también se construyeron la reconversión de la terminal de azúcar en una de 
graneles agrícolas, la nueva terminal de fluidos y ampliación de la existente y una bodega de 
contenedores. 
Dos Bocas Tab. - Los muelles e instalaciones petroleras se modernizaron y se les dio la 
necesaria conservación y mantenimiento. 
Ciudad del Carmen Camp. - Se construyó el segundo puente para unir esta isla con el sistema 
carretero del Golfo desde Tabasco a Campeche {prácticamente ya no es una isla ,aunque por 
el tipo de puentes la Laguna del Carmen, importante espacio ecológico, no se afectó). 
Progreso Yuc. - Se construyó la ampliación del viaducto de acceso en 1400m. para llegar a 
una profundidad de 8m., en 1400m. mas y localizando en su plataforma de 4.5 has. la terminal 
remota de barcos de altura y el muelle para cruceros turísticos y la construcción de dos silos 
para granos (10,000 tons. c/u). 
Punta Venado Q.R. La iniciativa privada construyó y se le concesionó el Puerto de Calica para 
explotar las calizas que se exportan a otros países. 
Isla de Cozumel.- Se realizó un nuevo muelle de cruceros con cuatro atraques de estas 
embarcaciones de cruceros turísticos internacionales que incrementó el movimiento de estos 
pasajeros. 

21 
Ref. Investigación H_ Robledo Lara en los archivos de la Dirección General de Obras Marítimas y de la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos de la 

SCT 1980-1998)_ 
Se anota que el listado de las mas recientes obras (1994-1998) ,se indican en el anexo, en cuatro cuadros A.6. 
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Puertos del Litoral del Océano Pacífico. 

Puerto de Ensenada B.C.- Se dotó a este puerto con una terminal de contenedores y una para 
cruceros turísticos, tres muelles de pesca deportiva y una terminal para material pétreo de 
exportación, realizando también las necesarias obras de conservación y mantenimiento. 
En B.C.S. -en el Puerto de San Lucas (Los Cabos ) se ampliaron las marinas y los muelles de 
barcos turísticos y de tenders para recibir al turismo de los cruceros que fondean en la zona . 
En La Paz, puerto de Pichilingue se construyó la terminal de contenedores. 
Topolobampo Sin.- Se construyó la terminal de contenedores con todas sus instalaciones 
necesarias para la operación de este tipo de operación de la carga. 
Puerto Vallarta, Jal.- Prolongación del muelle 1. 
Manzanillo Col.- Para mejorar su acceso carretero se le construyó el libramiento vial 
respectivo, las terminales de contenedores, la del manejo de fluidos, la de graneles y 
fertilizantes y la de granos y _aceites~ 
Zihuatanejo Gro.- Se le dotó de un muelle para tenders de cruceros (embarcaciones pequeñas 
que se arrejeran a los cruceros y transportan a los pasajeros a muelles de menor calado, en el 
caso de que el crucero no pueda atracar por su mayor calado), con lo que se logró el arribo de 

· turismo de estas embarcaciones y la iniciativa privada construyó una marina para yates 
turísticos y muelles para barcos de paseos en la zona. 
Acapulco Gro.- Bodega y estacionamiento para 2, 600 vehículos de exportación y 
·rehabilitación de la terminal de cruceros turísticOs. --
Puerto Turístico de Huatulco, Oax.- A través de FONATUR y la iniciativa privada se 
construyeron en sus tres bahías muelles para embarcaciones de paseos en la zona y de 
tenders para el desembarco de los cruceros turísticos. 
Salina Cruz, · Oax.- Se terminaron los muelles petroleros y se hicieron las obras de 
conservación y mantenimiento necesarias. 

SISTEMA PORTUARIO NACIONAL 22 

Se cuenta a 1999, en el litoral del Pacífico con un total de 43 puertos y 11 terminales 
habilitadas (54) y en el Golfo de México y mar Caribe con 90 puertos y 18 terminales marítimas 
(108), en los cuales se realizan las actividades marítimo portuarias comerciales, pesqueras, 
turísticas y petrolera,(ver en el anexo los cuadros 1.1 al 1.4 y mapa ilustrativo) 

Relativo a la operación de estas actividades a ese año de referencia, se concesionaron a 22 
API (Administraciones Portuarias Integrales): 62 puertos e instalaciones de muelles 
atracaderos (terminales). Las 12 API del Pacífico son las siguientes: API Ensenada 8.C.: 
concesión.-puerto de Ensenada; API estatal BCS., concesiones: San Carlos, Pichilingue, La 
Paz, San Juan de la Costa, Puerto Escondido, Santa Rosalía, Isla San Marcos y Santa María); 
Cabo San Lucas, del fideicomiso FONATUR: Puerto de Cabo San Lucas; API Guaymas: 
puerto de Guaymas; API Topolobampo: puerto de Topolobampo; API Mazatlán: Puerto de 

22 
SCT., Coordinación General de Puertos y Marina Mercante "Los Puertos Mexicanos en cifras,1992-1998." Edil. SCT. Mayo, 1999. 
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Mazatlán; API Vallarta: puerto Vallarta; API Manzanillo: puerto de Manzanillo y puerto interior 
de San Pedrito; API Lázaro Cárdenas: puerto de L. Cárdenas; API privada Acapulco: puerto de 
Acapulco; API Salina Cruz: puerto de Salina Cruz; API Madero: Puerto Madero. En el Golfo y 
Caribe se constituyeron 11 API: API del Edo. de Tamps.: Puerto del Mezquital; API Altamira, 
puerto de Altamira; API Tampico, puerto de Tampico; API Veracruz, puerto de Veracruz; API 
Coatzacoalcos, Puerto de Coatzacoalcos; API estatal del Edo. de Tabasco: Sánchez 
Magallanes, Frontera y Chiltepec; API Dos Bocas: puerto petrolero Dos Bocas; API estatal de 
Campeche: Ciudad del Carmen, Campeche, Cayo Arcas, Isla Arena, San Francisco, 
Champotón, Sabancuy, Seibaplaya, Isla Aguada, La Puntilla, Atasta, Emiliano Zapata, Nuevo 
Campechito, Lerma y Laguna Azul; API Progreso: puerto de Progreso e instalaciones en 
Celestúm, Sisal, Chuburná, Yucalpeten, Telchac, San Felipe, Chabihau, Dzilam de Bravo, Río 
Lagartos, Las coloradas y El Cuyo; API estatal Q.R.: Puerto Juárez, Punta Sam, Isla Mujeres; 
Puerto Morelos, Playa del Carmen y puertos de Cozumel y Chetumal.{anexo, cuadros 1.5)23

• 

El total de Recintos Portuarios concesionados a las API, suman a nivel nacional 6,354.2 
has. de áreas de tierra y 6,873.8 has. de áreas de agua. {anexo 3 cuadros 1.6). 

Las longitudes de atraque para las diversas actividades portuarias (Comerciales de altura y 
cabotaje, Pesca, Turismo, Pemex, Armada de México y otros), en el litoral del Pacífico suman 
100,887 m., y en el Golfo y Caribe 75,694 m. que totalizan 176,581m. {anexoscuadros2.1). 

· Las áreas de almacenamiento: patios, cobertizos y bodegas; sumaron al año de 1998: 
3,585,924.m2., que corresponden a 371,309.m2. de bodegas, 115,653.m2. de cobertizos y 
3,098,962.m2.de patios (anexo 4 cuadros 2.5 y 2.6)

21 

Los volúmenes de dragado que hacen posible mantener las profundidades necesarias para 
el arribo y maniobras de las embarcaciones en los puertos del País se realizan oportunamente 
y para 1998, sumaron en el litoral del Pacífico 446,000 m3 en mantenimiento y 17,000 m3 de 
nuevo dragado( dragado de construcción); en el Golfo de México y Mar Caribe, en 
mantenimiento fue de 126,000 m3 y de construcción 280,00 m3. 
Referencia 2.- Cuadros 2.8 

De los enlaces entre modos de transporte (1994 a 1998), se avanzó en lo siguiente: 
• El gobierno de México y las empresas de ferrocarril realizaron las inversiones 

necesarias para adecuar puentes y túneles en las líneas que comunican el puerto de 
Manzanilro con Guadalajara y la del puerto de Lázaro Cárdenas a Coróndiro-Las 
Truchas, con lo cual se posibilita el transporte de contenedores de doble estiba. Se 
anota que para el Puerto de Veracruz existe este servicio desde hace varios años. 

• Se construye actualmente la carretera Morelia-Lázaro Cárdenas. 
• Se habilitó el nuevo acceso carretero al recinto portuario de Veracruz y se mejoran 

los accesos y vialidades en los puertos de Manzanillo, Altamira y Tuxpan .. 
• El movimiento portuario nacional de carga, se incrementó de 1990 a 95 en 2%(169.1 

millones de ton. a 186.3) y de 1195 a 1999 en un 14%(se estima que sumará 248.3 
millones de ton.). La carga comercial (sin incluir petróleo, yeso y sal) de 1990 a 95 se 

23 IBIDEM. 
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• 

incrementó 15.8% (28,657 a 37,405 miles de ton.) y de 95 a 1999 un 14.6% (se 
estima a este año 60,328 miles de ton.). La carga con sistema de contenedores se 
incrementó 15.8% de 1990 a 95 (273,149 Teus. a 549,221) y de 95 a 1999 21% (se 
estima que se moverán 1,130,000 Teus.). El movimiento de pasajeros en los 
Cruceros por el turismo que en 1990 fue de 1,248,000 turistas llegó a 1,922,000 en 
95 y para 1999 se calculan en 2,774,000 turistas (tasa media anual de incremento de 
9.7%).24 

Ver anexo cuadros A.1, A.2, A.3, A.4, y A.4.1 

Los calados (profundidad requerida por las embarcaciones que arriban o zarpan de los 
muelles y atracaderos, así como los canales y dársenas de navegación) en los puertos 
nacionales, se mantienen y son actualmente suficientes para las diversas 
embarcaciones nacionales y extranjeras que operan las cargas y los cruceros 
turísticos. 21 (anexo 2 cuadros 2.9). 

El número de buques atendidos por los puertos mexicanos, se ha incrementado en forma 
importante, en 1992 sumaron 10,008 arribos (3,723 de altura y 6285 de cabotaje) y para 1998 
sumaron 12,290 arribos (6,336 de altura y 5954 de cabotaje). 
Anexo 3 cuadros 5.21 y 5.22.25 

Las políticas de la transformación del sistema portuario mexicano, se resumen, por parte 
de la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante en lo siguiente: 

• Reto anterior: Resolver los problemas de estancamiento y obsolescencia. 
• Reto actual (1999-2000): Atender el acelerado dinamismo de la demanda de 

transporte marítimo con Puertos eficientes.- Consolidar el ambiente de competencia 
y promover la participación de la inversión privada.-lmpulsar el desarrollo de 
corredores intermodales para que la economía mexicana en general y el comercio 
exterior, en particular, cuenten con mejores servicios de transporte. Se anota que el 
empleo directo en los puertos creció en más de 48% entre 1994 y 1998 por el 
incremento del volumen de carga.26Anexo A.5 

Por lo anteriormente expresado, para la época actual, el SISTEMA PORTUARIO 
MEXICANO, continúa su proceso de reestructuración con la rectoría del gobierno 
federal a través de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes SCT, su 
descentralización administrativa y operativa para lograr una autosuficiencia económica 
y técnica en cada uno de los puertos importantes o de conjuntos regionales o estatales 
de terminales o puertos, impulsando la participación de la inversión privada y la 
competencia para eficientar los servicios para desarrollar las actividades marítimo
portuarias a nivel nacional y especialmente a nivel internacional en consonancia al 
fenómeno de la globalización del orbe. 

24 SCT. Coordinación General de Puertos y Marina Mercante ... Transformación del Sistema Portuario Mexicano." Edit. SCT. Mayo, 1999. 
25 

IBIDEM 
26 

SCT. Coordinación General de Puertos y Marina Mercante. "Transformación del Sistema Portuario Mexicano." Edit. SCT. Mayo, 1999. 
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IL-DEFINICIÓN DEL ÁREA DE INFLUENCIA ZAIVAl-PUERTOS AIARÍTIAIOS. 

Para definir inicialmente el Área que relaciona los Puertos marítimos y la Zona Metropolitana 
de la Ciudad de México, o mejor dicho del Valle de México, se recurrió a investigar los 
elementos que la puedan precisar tomando en cuenta los condicionantes físico- geográficos, 

• <. 

económicos, demográficos, políticos y de la tecnología y economía del transporte (terrestre, 
marítimo y otros ) que hacen posible el movimiento y los respectivos flujos de insumo
productos de las industrias, los necesarios abastos, combustibles, el turismo nacional y 
extranjero, así como otros condicionantes que permiten el desarrollo de los asentamientos 
humanos de las ciudades, de los puertos y de la principal metrópoli del País, desde luego 
anotando su elasticidad por los factores económicos y políticos que son cambiantes 
especialmente por el fenómeno de la Globalización del Orbe en la cual ya estamos 
participando. 
Los elementos que se plantean son los siguientes: 

1.- Zonas de influencia de los principales Puertos (hinterlands) relacionados con la Zona 
Centro del País. Esta investigación se detecta con el origen-destino del movimiento de carga 
en los corredores que forma el transporte terrestre de F.C. y auto transporte carretero. 

2.- El análisis de la Región Centro del País, de la Cuenca del Golfo de México y de los 
. Corredores de la ZMVM al ()céano Pacífico y Golfo de México, incluyendo .· sus · 
características físico- geográficas, sociales económicas, demográficas, · políticas · y de _ 
transporte que se requieren para su abasto, insumo-productos de la industria y maquilas así 
como el desarrollo urbano de estas zonas. 

3.- El Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México, que fue 
instituido por la Comisión Metropolitana del Valle de México conformada por la SEDESOL, el 
Gobierno del Estado de México y el Gobierno del D.F. (publicado en la Gaceta oficial el 4 de 
mayo de 1998 y vigente todavía al 2002). 

4.- La investigación de los Patrimonios naturales, urbano arquitectónicos e histórico 
culturales con que se cuentan en esta Área de Influencia y que permiten aprovecharlos para 
el desarrollo del turismo nacional e internacional por su importante atractivo cultural a través 
del transporte terrestre y aéreo y su conexión al transporte marítimo de los cruceros que 
arriban a los Puertos del Área. 
Esta investigación se incluirá en el capítulo V referente al Turismo en la Zona de Influencia. 

IL 1.-ZONAS DE INFLUENCIA DE LOS PRINCIPALES PUERTOS (hlnlerlands}. 

En relación a la ZMVM, se estructuran por los corredores que la comunican a los puertos 
principales por donde circulan a través de los sistemas carretero y de los ferrocarriles con el 
movimiento de origen-destino de los graneles, fluidos, abastos de la alimentación de sus 
habitantes, insumos y productos de la industria, en especial de importación y exportación al y 
del extranjero. 
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Los principales puertos que constituyen en forma inicial las zonas de influencia o 
hinterlands, tomando en cuenta las distancias a recorrer, son los siguientes: 
En el Pacífico: 1.- Manzanillo, Col. 2.- Lázaro Cárdenas, Mich. 3.- Acapulco, Gro. 
4-Salina Cruz, Oax. 
En el Golfo de México: 5.-Altamira, Tamps. 6.- Tampico, Tamps. 7.- Veracruz, Ver. 8.
Tuxpan, Ver~ y 9.- Coatzacoalcos, Ver. 

Como puertos secundarios por movimientos portuarios específicos se anotan: 3.1- Zihuatanejo, Gro. y 3.2 
Huatulco, Oax. 

Cuadro de distancias a la ZMVM1
• 

Para tipificar los flujos de las cargas que operan en los puertos a continuación se plantean los siguientes 
parámetros: 

1 
Puertos Mexicanos en cifras.92-98. 
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Los corredores, dan acceso a diversas poblaciones y ciudades cruzando los Estados de la 
República que a continuación se mencionan: 

1.- ZMVM - Puerto de Manzanillo.- Por F.C. cruza los Estados de México, Querétaro, 
Guanajuato, Jalisco y Colima y las principales ciudades son: Querétaro, lrapuato, Guadalajara, 
Colima y Manzanillo. Por carretera los Estados de México, Guanajuato, Michoacán, Jalisco y 
Colima; las principales ciudades son Toluca, Morelia, Guadalajara, Colima y Manzanillo. 

Del análisis del movimiento de carga portuaria de este Puerto (1998)2 operó 10.131 m= 3 

millones de toneladas y se indica que está relacionado con la ZMVM. Operó en este año 6. 
751m= de toneladas de carga de altura (66.6% del total) y 3.380 m= de toneladas de cabotaje 
(33.4%), De la carga de altura 4. 977m= de toneladas, fueron de importación (73.7%) y 
1.773m= de toneladas de exportación (26.3%). 
De las importaciones (4.977m.= de tons.}, 0.753m. =de tons. (7%) fue de carga suelta 1.219m 
= de tons. (24%) de contenedores; 0.707m = de tons. (14%) de granel mineral; de granel 
agrícola, 0.650m = de tons. (13%) 1.970m = de tons. De petróleo y derivados (39.6%) y 
0.077m _de tons. de otros fluidos. Por lo anterior, se infiere que el 60% operó petróleo y 
contenedores; el 27% de graneles agrícolas y minerales y el resto 13% carga suelta y 
varios. 

De las exportaciones (1.773m =de tons.) 0.130 m =de tons. (7%) fue de carga suelta; 0.911 m 
=de tons. (51%) de contenedores; 0~070 m =de tons. (4%) de granel agrícola y 0.662 m :;;"de 
tons. (38%) de granel mineral. Se infiere, de las exportaciones, que los contenedores y el 
granel mineral sumaron el 89% de las cargas, el 11% de la carga suelta y granel agrícola. 

El movimiento de cabotaje de entrada y salida fue de 3.380 m =de tons., la carga general 
suelta fue de 0.078 m =de tons. (2.3%), el granel mineral 1.749 m =de tons de salida (51.7%) 
y el petróleo y derivados. 1.529 m = de tons. de entrada (45.2%). En el cabotaje de salida fue 
preponderante el granel mineral y de entrada el movimiento de petróleo y derivados.4 

2.-ZMVM.- Puerto de Lázaro Cárdenas.- Por F.C. los Estados de México y Michoacán y las 
ciudades de Acámbaro, Morelia, Uruapan y Lázaro Cárdenas. Por carretera también los 
Estados de México y Michoacán y las mismas ciudades. 
Para 1998 ese puerto movió un total de carga portuaria de 17. 227 m= de tons. Se hace notar 
que este movimiento está relacionado directamente con la región del Bajío y la ZMVM. En la 
carga de altura sumó 11. 838 m= de tons.(73.7% del total) y 5. 389 m= de tons. de cabotaje. 
Del movimiento de altura que es de tipo internacional, las importaciones fueron de granel 
mineral 7 009 m= de tons: (80%), 1.228 m= de tons. de petróleo y derivados (14%), O. 265 de 
granel agrícola (3%), 0.146 de carga suelta (1.7%), 0.050 de otros fluidos (0.52%), y carga en 
contenedores 0.033m= de tons. (0.42%), Las exportaciones de 3. 108m= de tons., 

2 Los Puertos Mexicanos en cifras 1990- 1998." Coordinación General de Puertos, SCT. 1999. 
3 

- m= . abreviación de millones de toneladas. 
4 IBIDEM2 
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consistieron en 2. 336m= de tons. de carga general (75.5%) ; O. 30 en contenedores (0.96%), 
granel mineral O. 724 (23.3%) y otros fluidos 0.018m= de tons. (0.58%). 

El movimiento de cabotaje de 5. 389m= de tons.,de entrada sumó 5. 271m= de tons.(97.8%) y 
fueron de granel agrícola O. 119m= de tons. (2.2%), 2.402m= de tons. de granel mineral 
(44.5%), O. 256m= de tons. de otros fluidos (4.8%) y 2. 494m= de tons. de petróleo y 
derivados(47.3%}. El cabotaje de salida sumó O. 119m= de tons., del cual O. 069 fue de carga 
general suelta (58%), O. 035m= de tons. (29.4%) de granel mineral y 0.015 de m= de tons. 
(12.6%) de petróleo y derivados. 

Por las cifras anteriores se deduce que Lázaro Cárdenas es preponderantemente un 
puerto de altura en un 74%, que importa en un 80% granel mineral (7. 009m= de tons.),un 
14% de petróleo y sus derivados y el resto 6% de petróleo y sus derivados y el 6% de 
granel agrícola, carga suelta, otros fluidos y contenedores. En las exportaciones el 75% 
es carga general (2.336m= de tons.), el 23% de granel mineral (O. 724m= de tons.) y el 2% 
de contenedores y otros fluidos. El cabotaje fue principalmente de entrada y 
especialmente de granel mineral, petróleo y sus derivados. 

3.-ZMVM.- Puerto de Acapulco.- No existe el F.C., por carretera cruza los Estados de 
Morelos y Guerrero, las ciudades importantes son Cuemavaca, Chilpancingo y Acapulco . 

. Este puerto, de menor movimiento de carga portuaria, operó en 1998, 0.421m=de tons.; la 
. . carga.de.alturafue de 0.052m=de.tons.(12%) ·Y la de cabotaje O. 369m= de tons.(88%). 
· Este movimiento está relacionado directamente con la ZMVM y el Estado de Morelos. 
Sus importaciones fueron de carga suelta con 0.002 m= de tons. (4%) y fluidos 0.050 m= 
de tons. (96%). Las exportaciones fueron en un 100% de carga suelta y se infiere que 
son los automóviles que se producen en este corredor. Desde luego existe otro tipo de 
movimiento que son los pasajeros de los cruceros turísticos que se analizará en otro capítulo5 

4.-ZMVM.- Puerto de Salina Cruz.- Se conecta al corredor del Puerto de Coatzacoalcos a 
través del F.C. del Istmo y la carretera conecta en este tramo a las ciudades de 
Coatzacoalcos, T ehuantepec, lxtepec y Salina Cruz. 
En 1998 tuvo un importante movimiento de la carga portuaria, aunque se hace notar que las 
relaciones con la ZMVM se realizan a través del corredor Veracruz-ZMVM. El total operado fue 
de 15.947m= de tons., de las cuales el movimiento de altura fue de 3.168 m= de tons.(19.8% 
del total) y la de cabotaje 12. 789m= de tons.(81%). Las importaciones sumaron O. 022m= de 
tons.(0.7%) y las exportaciones fueron mayoritarias 3. 146m= de tons.(99.3%). La carga 
exportada fue de petróleo y derivados con 2.920m= de tons. (92.8%); la carga suelta O, 142m= 
de tons.(4.5%) y 0.185 m= de tons. de contenedores (2.7%). Las importaciones fueron 
únicamente de carga suelta. El movimiento de cabotaje fue en su totalidad de salidas 12. 
789m= de tons. de petróleo y sus derivados. Se observa, en términos generales, que las 
relaciones con la ZMVM son de cargas muy variadas, no específicas y de menor 
importancia. 

5 Los Puertos Mexicanos en cifras 1990 - 1998." Coordinación General de Puertos, SCT. 1999 
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5. y 6.-ZMVM.- Puertos de Altamira y Tampico. Por F.C. los Estados de México, Querétaro, 
San Luis Potosí y Tamaulipas. Las principales ciudades y poblaciones son Tula, San Juan del 
Río, Querétaro, San Luis Potosí, Valles, Tampico y Altamira. Por carretera los Estados de 
México, Hidalgo, Veracruz y Tamaulipas. Las ciudades y poblaciones que cruza son Pachuca, 
Huejutla, Pánuco, Tampico y Altamira. 

El Puerto de Altamira movió en 1998, 4.307m= de tons., casi en su totalidad de carga de 
altura con 4.182m= de tons.(97.1%) y solo 0.125m= de tons. de cabotaje (2.9%). De la carga 
de altura, las importaciones fueron de 3.01 Om= de tons.(72%) y las importaciones 1.581 m= de 
tons. de varios fluidos (52.5%); 0.618m= de tons ~ de granel mineral(20.5%) ; 0.436m= de tons. 
de carga suelta (14.5%) y 0.375m= de tons. de carga en contenedores (12.5%). En las 
exportaciones de 1.172m= de tons., 0.968 fueron en contenedores (82.5%); 0.154m= de tons. 
de carga suelta (14%)y 0.050 de granel mineral. El cabotaje solo fue de entrada con 0.125m= 
de tons., de las cuales 0.189m= de tons. de varios fluidos (69.6%) y de carga suelta 0.37m = 
de tons. (29.4%).6 

Este puerto es importador en un 72% con fluidos del 52.5%, granel mineral 20.5% y 
carga suelta 14.5%; lo anterior significa que su movimiento abastece de insumos a las 
industrias y de otros productos de importación a las ciudades del corredor y 
especialmente a la ZMVM y Monterrey. 

El puerto deTampico ·movió.en 1998.untotal de 8; .703m=·de tons. ,.de ·lascuales 6;.092m= 
de tons. son de carga de altura y 2. 610 de cabotaje. De la carga de altura 2. 230 fueron 
importaciones (36.8%) y 3. 863 de exportaciones (63.2%). 
Las importaciones por tipo de carga fueron de O. 414m= de tons. de carga suelta(18.6%), 
0.103 de contenedores(4.6%), 0.612 de granel agrícola (27.5%), O. 413 de granel 
mineral(18.5%) y O. 688de petróleo y derivados(30.8%). 
Las exportaciones de 3. 863m= de tons., fueron de 1. 542 de granel mineral (40%), 1. 210 de 
petróleo y derivados (31.3%), O. 750 de carga suelta (19.4%), O. 343 de contenedores (8.8%) y 
O. 018 de granel agrícola y otros fluidos. 
El cabotaje tuvo un movimiento de 2. 610m= de tons., las entradas fueron de O. 641 (24.5%), 
de las cuales O. 523 de petróleo y derivados (81.6%), O. 037 de granel agrícola (5.8%) y O. 081 
de granel mineral (12.6%); el cabotaje de salida fue de 1. 970m= de tons. (75.5% del total), de 
los cuales 1. 597 de petróleo y derivados (81%), O. 353 de granel mineral (18%) y O. 020 de 
carga suelta(15).7 

El Puerto de Tampico en un 70% de las importaciones de carga de altura son de tipo 
muy variado, lo que significa un importante abastecimiento a la zona metropolitana de 
Monterrey y a la del Valle de México. Las exportaciones son de granel mineral en un 40% 
y de petróleo y derivados en un 31.3% (por las importantes instalaciones de PEMEX en 
ese puerto). El cabotaje también es muy importante por el movimiento de carga de 
diversos tipos y por su relación directa con los puertos de la zona Sureste del País. 

6 IBIDEM 
7 IBIDEM 
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7.- ZMVM. - Puerto de Tuxpan. Solamente tiene comunicación por el sistema carretero y 
atraviesa los Estados de México, Hidalgo y Veracruz y las Ciudades principales en este 
corredor son la Ciudad de México, Pachuca poza Rica y Tuxpan. 

El Puerto de Tuxpan movió en 1998 un total de 9. 851m= de tons., de las cuales 6. 243m= de 
tons de carga de altura {63.3%) y 3, 608m= de tons. de cabotaje(36.7%). La carga de altura de 
importación sumó 6. 200m= de tons. (99.3%) y la de exportación O. 043m= de tons. {0.07%). 
Las exportaciones consistieron en movimiento de petróleo y derivados con 4. 944m= de tons. 
{79.7%), O. 314 de carga suelta {5%), O. 725 de granel agrícola (11.7%), O. 116 de granel 
mineral {1.9%), O. 100 de otros fluidos (1.6%) y 0.01 en contenedores {0.1 %). Las 
exportaciones fueron O. 042m= de tons. de carga suelta(98%)y O. 001 de otros fluidos (2%). El 
cabotaje en salidas fueron en su totalidad de petróleo y derivados con 0.184m= de tons. 
Como se puede inferir el Puerto de Tuxpan abastece, por el tipo de carga que opera, a la 
ZMVM y a las ciudades del corredor. 

8.- ZMVM.- Puerto de Veracruz. Este corredor cruza por F.C. los Estados de México, Tlaxcala 
y Veracruz; las ciudades principales que comunica son Apizaco, Jalapa y Veracruz. Por 
carretera atraviesa los Estados de México. Puebla y Veracruz y las ciudades que comunica 
son Puebla, Jalapa y Veracruz y es importante mencionar su comunicación hacia la Región 
Sureste, como parte de la llamada cuenca del Golfo. 
Este puerto movió en 1998 12. 043m= de tons., de las cuales 11. 438m= de tons. fueron de 
carga de altura (exportaciones e importaciones qüe sumaron el 94%) y 0.605m= de tons. de 
cabotaje( 5.1%). 
Las importaciones sumaron 9. 106m= de tons. (79.6%) y las exportaciones 2. 332m= de tons. 
(20.4%). De acuerdo al tipo de carga fueron O. 882 de carga suelta (9.7%), 1.913 de 
{*) Ref. 2. ~ Los puertos Mexicanos en cifras 1992-1998". Coordinación Gral. De Puertos y 
Marina Mercante, SCT 1999. 
contenedores (21%), 4.431 de granel agrícola (48.6%), 1. 184 de granel mineral (13.1%). 
y 0.696 de otros fluidos {7.6%). Las exportaciones de 2. 320m= de tons. fueron en O. 842 de 
carga suelta {36.2%), O. 952 en contenedores {40.8%), 0.093 de granel agrícola (3.9%), O. 246 
de granel mineral (10.5%) y O. 198m= de tons. de otros fluidos (8.5%). 

El cabotaje de O. 605m= de tons., en sus entradas sumó O. 604m= de tons.(99.8%) y O. 
002 de salidas {2%), las entradas fueron de petróleo y derivados O. 447 (74%), O. 152 de 
granel agrícola{25.1 %) y el resto O. 003de carga suelta; las salidas solo fueron de carga suelta 
en O. 002m= de tons. 

El Puerto de Veracruz y su corredor es la más importante y tradicional comunicación 
con la ZMVM y las ciudades y áreas conurbadas de Puebla, Tlaxcala Jalapa y Veracruz, 
así como con el sistema de la cuenca del Golfo de México y ahora con la Región del 
Sureste del País. Por el tipo de carga que opera y sus importantes cantidades se 
infiere que por este puerto se abastecen de insumos a las industrias de su zona de 
influencia así como de granos alimenticios a las ciudades de este corredor. 
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9.- ZMVM.- Puerto de Coatzacoalcos. Este corredor comunica a la llamada Cuenca del Golfo 
continuando desde el Puerto de Veracruz con el F.C. del Sureste y comunicando las 
poblaciones del puerto de Alvarado, Medias Aguas y Coatzacoalcos. Por carretera comunica 
las poblaciones de Veracruz, Alvarado-Tlacotalpan, Acayucan y Coatzacoalcos. 
Se hace notar que el Puerto de Coatzacoalcos y el de Salina Cruz forman el corredor 
Transístmico y que se conecta a la ZMVM a través del corredor del Puerto de Veracruz. 
El movimiento total del Puerto de Coatzacoalcos a 1998 fue de 3. 011 m= de tons., de las 
cuales el movimiento de altura fue de 2. 470m= de tons. (80.7% del total) y O. 541 de cabotaje 
(22.3%). Analizando el movimiento de altura, las importaciones sumaron 1. 139m= de tons. 
(46.1 %) y las exportaciones 1. 331 m= de tons. En las importaciones 0.054 de carga suelta 
(4.8%), 0.475 de granel agrícola(41.7%), O. 362 de granel mineral (31.8%) y O. 248 de otros 
fluidos (21.7%). 
Las exportaciones consistieron en O. 370 de carga suelta (27.8%) y O. 961 de otros fluidos 
(72.2%). El cabotaje sumó O. 541m= de tons. de las cuales sus entradas fueron de O. 353 de 
granel agrícola (65.6 del total) y O. 185 de granel agrícola (34.4%). Las salidas de cabotaje. 
fueron pequeñas de O. 003m= de tons., de carga suelta O. 002 y contenedores 0.001m= de 
ton s. 
Del análisis del movimiento de carga de este Puerto de Coatzacoalcos se puede inferir, a 
reserva de profundizar, que para ese año (1998), su movimiento de granel agrícola y mineral 
fue para abastecer su zona inmediata y otra parte para las ciudades del corredor.• 

Puerto de Pajaritos.- Este puerto es especializado en productos petroleros y especialmente 
de la petroquímica por estar instalada esta importante industria en este sitio, que inclusive dio 
origen al propio puerto. Se estima que forma una unidad con Coatzacoalcos por tener el 
mismo acceso con su canal de navegación en el río del mismo nombre y las escolleras que 
permiten el acceso marítimo al Golfo de México. 

Para 1998 Pajaritos movió un total de carga de 34. 751m= de tons., de las cuales de altura 
fueron 27. 717m= de tons. (79.7%) y de cabotaje 7. 034m= de tons. De la carga de altura las 
importaciones fueron de 3. 404m= de tons.(12.3%) y las exportaciones de 24. 313m= de 
tons.(87.7%). Por el tipo de carga del total de 34. 751, 32. 034m= de tons. fueron de petróleo y 
derivados(92.2%). 2. 100m= de tons. de granel mineral{6%), O. 184 de carga suelta (0.52%) y 
O. 7 47m= de tons. de otros fluidos. (*) Ref. 2 "Los Puertos mexicanos en cifras", 1999 ser. 
De las importaciones (3. 404), 1. 760 de petróleo y derivados (51.7%), 1. 451 de granel mineral 
(42.6%), O. 192 de otros fluidos (5.6%) y 0.001 de carga suelta. Las exportaciones de 24. 
313m= de tons., de petróleo y derivados 23. 641 (97.02%), O. 603 de granel mineral (2.4%) y 
O. 065 de otros fluidos (0.04%). 

En el cabotaje de entrada (O. 637m= de tons.), O. 478 de petróleo y derivados (75%), O. 157 de 
otros fluidos (29.6%) y O. 001 de carga suelta. El cabotaje de salida (6. 397m= de tons.) 6. 614 
de petróleo y derivados (96.3%), O. 186 de carga suelta (2.9%) y O. 046 m= de tons. de granel 
mineral (0.08%). Este puerto especializado es abastecedor de petróleo y derivados en la 

8 
Los Puertos Mexicanos en cifras de 1992-98. Coordinación Gral. De Puertos y Marina Mercante, Edic. SCT 1999 
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Cuenca del Golfo y se estima inicialmente que abastece a las ciudades del corredor a 
Veracruz y a las del corredor a la ZMVM. 

MOVIMIENTO TURÍSTICO PORTUARIO. 

De los puertos con movimiento turístico portuario que están relacionados con la ZMVM, por las 
distancias de su ubicación, se indica a continuación el número de Cruceros turísticos y 
pasajeros que arribaron a los Puertos de Acapulco, Gro., Zihuatanejo, Gro., y Huatulco, Oax. 

Movimiento de pasajeros y arribo de Cruceros por Puerto 1994-1998.9 

Se anota a continuación el total de puertos nacionales donde arribaron los Cruceros turísticos : 
Océano Pacífico : Ensenada, B.C., Cabo San Lucas, B,C.S,, Pichilingue B: C. S. (La Paz). Mazatlán, 
Sin., Vallarta, Jal., Manzanillo, Col., Zihuatanejo, Gro., Acapulco, Gro. y Huautulco, Oax. 

. Golfo de México y Mar Caribe : Progresq, Yuc., Cancún, Q.R., Playa. del. Carmen y Cozumel, Q.R. y 
Punta Venado, Q. R. 

A continuación se incluyen seis cuadros resumen del movimiento de carga portuaria en 
1998 (ldem Ref. 2), de los puertos de Manzanillo, Lázaro Cárdenas, Acapulco, Salina 
Cruz, Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz, Coatzacoalcos y Pajaritos que han servido 
de base para los totales y porcentajes indicados anteriormente. 
(*) También tomados de la Ref. 2, se organizó el anexo No. 1 donde se pueden consultar 19 cuadros básicos de los datos y estadísticas de 
los puertos del País, elaborados por la Coordinación General de Puertos y Marina Mercante de la S:C.T., que han sido utilizados para el 
análisis de este capítulo y de referencia al total de esta Investigación. 

MOVIMIENTO DE IMPORTACIONES POR TIPO DE CARGA Y POR PUERTO A 1998. Millones de Toneladas.10 

9 IBIDEM 
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MOVIMIENTO DE EXPORTACIONES POR TIPO DE CARGA Y POR PUERTO A 1998. Millones de Toneladas 11 

MOVIMIENTO PORTUARIO SEGÚN EL TIPO DE CARGA EN 1998. Millones de Toneladas.12 

10 Los Puertos Mexicanos en cifras de 1992-98. Coordinación Gral. De Puertos y Marina Mercante, Edic. SCT 1999 
11 IBIDEM 
12 Los Puertos Mexicanos en cifras de 1992-98. Coordinación Gral. De Puertos y Marina Mercante, Edic. SCT 1999 
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MOVIMIENTO DE CABOTAJE A 1998. Movimiento Total y Entradas en millones de Toneladas. 13 

MOVIMIENTO DE CABOTAJE A 1998. Movimiento de Salidas en Millones de Toneladas.14 

13 IBIDEM 
14 IBIDEM 
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IL2.-ANÁLISIS DEL MARCO REGIONAL DE LA ZMVM. 

LA REGIÓN CENTRO DEL PAÍS (RCP}, LA CORONA REGIONAL, LA ZMCM. LA CUENCA 
DEL GOLFO Y LA REGIÓN PACÍFICO SUR. 

La Zona Metropolitana del Valle de México y la Ciudad de México se encuentran en un 
proceso inicial de formación megalopolitana con ligas a través de nodos de desarrollo regional, 
lo que necesariamente provoca segregación socio-espacial y la integración y en ocasiones 
marginación de los espacios a nivel regional a las áreas mas dinámicas, aunque es evidente 
que por las nuevas tecnologías del transporte y la comunicación influyen directamente en la 
remodelación del territorio y en particular en dicha estructura metropolitana y regional.. Lo 
anterior influido por la Globalización necesariamente provocará, y de hecho ya está 
provocando cambios en el entorno regional de la ZMCM., en especial en la comunicación 
desde y hacia los Puertos marítimos, por lo que se hace necesario planear estos fenómenos 
que acrecentarán, de no hacerlo la problemática urbanística y de esta forma encontrar 
soluciones que contribuyan al desarrollo de la Zona y de sus c~nexiones transregionales. 15 

La ZMVM está dentro de la Región Centro del País (o Región Centro de México) y conectada 
directamente a la Región del Golfo de México y del Océano Pacífico central donde se sitúan 
puertos marítimos importantes. Esta R.C. P. (Región Centro del País) comprende los Estados 
de Hidalgo, Puebla, Tlaxcala, Morelos, . México y el D.F. Las ciudades principales son Pachuca, 
Hgo. , Puebla, Pue., Tlaxcala, Tlax~. Cuemavaca, Mor., Toluca, Méx. y lá Zcma Metropolitana 
de la Ciudad de México. 

La R.C.P. ha sido históricamente la más importante del País, asiento consecutivo de varias 
culturas pre-hispánicas, aquí se desarrollaron las mas importantes economías hacendarías en 
los períodos Virreinal y la Independencia, tiene una muy importante heterogeneidad geográfica 
y cultural y en la actualidad es la región mas densamente poblada; la tercera parte de los 
habitantes del País residen en ella ( veintiséis millones) en dos ciudades grandes, seis 
intermedias y dos peaueñas, así como cuatro zonas metropolitanas además de la ZMCM, en 
un radio de 180 kms.1 

.·· · .. 

En la ZMCM se genera aproximadamente el 40% del PIB nacional, cerca del 50% del producto 
bruto industrial y mas del 50% del correspondiente a los servicios y actualmente ha generado 
un sistema de actividades en el anillo de ciudades que la rodean, en particular hacia el Valle 
de T oluca-Lerma, formándose el brazo megalopolitano de mayor dinamismo y se alarga a la 
zona del Bajío. El D.F. y los cinco Estados que abarcan la R.C.P. (ver gráfica 11.1). 
comprenden una superficie de 86,720 km2., se anota que hasta 1988 incluía a Oro. y a partir 
de ese año el Programa Nacional de Desarrollo Urbano lo ubicó en el Bajío con Guanajuato, 

15 
Javier Delgado. "Territorio, ciudad y región en el México central." Tesis de Doctorado en Urbanismo. UNAM. F. de Arq. 

SEP. 1996. Indica el autor que la Corona Regional no es una propuesta de organización regional, si no la forma territorial que 
asume la descentralización de la ZMVM. 

16 IBIDEM. 
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aunque Conapo en 1991, lo vuelve a ubicar en la Región Centro por su complementariedad 
con el Valle de México. 

Las arterias de comunicación más importantes (corredores a y de la ZMVM) las constituyen: * 

Autopista México - Querétaro (Mex 57D). * Carretera México - Toluca , a). Alternativa 
libre (Mex 134) y b). De cuota (Mex 134D) *Carretera México - Puebla, a).de cuota (Mex 
190D) y b).libre (Mex 190) *Carretera México- Calpulalpan- Jalapa - Veracruz (Mex 136) * 
Carretera México- Tulancingo - Poza Rica - Tuxpan a).libre (Mex 
132) b ).de cuota (Méx. 13213) * Carretera México - Pachuca - Poza Rica - Tuxpan. 
a). libre (Méx. 85) b).de cuota (Méx. 85D) *Carreteras México- Cuernavaca 
Chilpancingo-Acapulco - lxtapa, Zihuatanejo- Lázaro Cárdenas a)~ Libre (Méx.) 

b) de cuota (Méx.). Las vías del ferrocarril son: * México Querétaro (de aquí a Tampico, 
Tamps. y la Región Norte y Noreste).* México -Toluca- Lázaro Cárdenas, Mich. Y *México 
puebla- Veracruz (conexión a la Región del Golfo de México y el S.E.). 

llustracion A. La region Centro del Pais. 

CORONA REGIONAL DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO. 

Como parte de la R.C.P. con el criterio de ser el territorio de expansión de la ZMVM., 
surge la llamada CORONA REGIONAL (Ref. 1, Ver gráfica 11.2), que incluye las Ciudades 
de Tepeji, Qro., Tula, Hgo., Tulancingo, Tizayuca y Ciudad Sahagún en el Edo. De 
Hidalgo., Atlacomulco, Texcoco, lxtlahuaca, Lerma, Toluca y Tenango y Amecameca en 
el Edo. De Méx., Cuernavaca y Cuautla en el Edo. De Morelos y Puebla, Atlixco y 
Texmelucan en el Edo. De Puebla. Su población al año 2000 se calcula en 26 millones de 
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habitantes, lo que es coherente a la recomposición económica de la región, pues desde 
1980 el D. F. se orientó a los servicios y transfirió parte de su industria a los Municipios 
del Valle de México y a Toluca. El Estado de Hidalgo basó una gran parte de su 
economía en la industria automotriz de Ciudad Sahagún y de los minerales metálicos, 
textiles y comercio en Tula. En el conglomerado Puebla- Tlaxcala se incrementó con la 
industria automotriz, además de la producción química, textiles, alimentos, tabaco y los 
hilados y tejidos carnes, lácteos, otras manufacturas y servicios (en Tl~xcala). En 
Morelos se concentraron las ramas industrial - química y automotriz y actualmente tiene 
una buena perspectiva para la fabricación y la maquila de telas (Municipio de Emiliano 
Zapata), además de las importantes áreas de turismo, cultura, recreación y residencias 
de fin de semana que continúan su desarrollo. 

Ilustración B. Escenario tendencia! en la corona regional de la Ciudad de Mexico 

Ilustración C. Zonas metropolitanas y nucleos independientes en la corona regional de la Ciudad de 
Mexico 

45 



Ilustración D. Corona Regional de la Ciudad de México: Zonas Metropolitanas y Núcleos Independientes 

Se hace notar que el desplazamiento de las actividades en el D.F., se explica por una 
combinación de cambios en el uso del suelo por la terciarización y desde luego por el sismo de 
1985, acrecentado por la crisis económica iniciada en los ochentas. 

La ZMVM está tomando una conformación territorial de acuerdo a procesos muy dinámicos 
que se conectan con la infraestructura del transporte y su tecnología junto con la informática y 
las comunicaciones, lo que le da una amplia perspectiva hacia la consolidación de los 
corredores transregionales necesarios por el fenómeno de la globalización y en el caso de 
esta investigación hacia los puertos marítimos que se relacionan con las actividades de la 
RCP, esta corona regional y la ZMVM. Estos corredores transregionales fomentaran 
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necesariamente los intercambios, importaciones, exportaciones y maquiladoras en la 
Megalópolis en formación del Valle de México. 

Esta Corona Regional abarca una porc1on importante de la RCP e incluye más de 200 
Municipios de los Estados vecinos y las 16 Delegaciones del DF: para 1990 tenía una 
población cercana a los 20 millones de habitantes (24% de la población nacional), con una 
densidad de 1295 hab. / km2., la mas alta después del DF. , en su interior se han formado 5 
zonas metropolitanas: Ciudad de México, Puebla- Tlaxcala, Toluca- Lerma, Cuemavaca
Cuautla y Pachuca. Abarca 7 Núcteos Urbanos (relativamente aislados): Atlacomulco, Cdad. 
Sahagún, Tula-Tepeji, Apizaco, y las del Valle de México Norte, Noreste y Sureste. Ver 
cuadro.17 

Se distinguen 3 niveles de aglomeración metropolitana: las más pobladas, México y Puebla; en 
segundo nivel Cuernavaca y Toluca y en tercero Pachuca. Se menciona Querétaro como una 
zona intermedia a la región Metropolitana y como un centro articulador regional, con una 
tendencia a la formación megalopolitana con la ZMVM 18

, en donde lo más sobresaliente es el 
proceso acelerado de su industrialización con tendencia a ubicarse principalmente a lo largo 
del corredor Querétaro- San Juan del Río (se menciona que Rara 1989 llegaron 582 grandes 
industrias), lo cual puede servir de articulación con el Bajío 9

. Lo anterior está encaminado 
·· hacia la configuración de una nueva Región nodal 20y desde el punto de vista del transporte 
élparece la foni1ación dél corredor como origen dé esta nueva región, én particular articulando 
la ZMVM con el Bajío y hacia el norte con Monterrey y Houston en EUA. (ver gráfica y plano de 
la RCP con vías carreteras y ferroviarias.21 

la RCP , tomando en cuenta la región de Querétaro, se está convirtiendo en un modelo 
territorial de Ciudad-Región articulada con el corredor mencionado entre las dos ciudades, por 
lo que el análisis a nivel metropolitano no podrá desligarse del ámbito regional. 

Se anota, según la Ref. 22 22 
( POZMVM), que la RCP comprende 16 Delegaciones del DF, 84 Municipios 

del Estado de Hidalgo, 121 del Estado de México, 217 de Puebla, y 44 de Tlaxcala (suman 515 unidades). 
En el documento de referencia se analizaron 6 variables junto con las vías de comunicación y en conjunto 
determinan las posibilidades de interacción socio- económica de estas unidades, pues las actividades 
que realizan en ellas: residenciales, industriales, comerciales y de servicios necesitan salvar una 
distancia para relacionarse que implican costos de transporte que varían de acuerdo a la distancia al 
centro de la zona. De acuerdo a su urbanización se observa directamente la influencia de la distancia al 

17 Javier Delgado. "Territorio, ciudad y región en el México central." Tesis de Doctorado en Urbanismo. UNAM. F. de Arq. SEP. 1996. Indica el autor que la 
Corona Regional no es una propuesta de organización regional, si no la fonna territorial que asume la descentralización de la ZMVM. 

18 Javier Delgado. "Territorio, ciudad y región en el México central." Tesis de Doctorado en Urbanismo. UNAM. F. de Arq. SEP. 1996. Indica el autor que la 
Corona Regional no es una propuesta de organización regional, si no la fonna territorial que asume la descentralización de la ZMVM 
19 Estudio de Garza 1990, pp 657, 666, 673, la región centro captó mas de la cuarta parte de los 130 nuevos parques industriales y mas del 75% de las 

· industrias que han salido de la ZMCM. 
20 Hiemaux 1994 
2 1 Javier Delgado. "Territorio, ciudad y región en el México central." Tesis de Doctorado en Urbanismo. UNAM. F. de Arq. SEP. 1996. Indica el autor que la 
Corona Regional no es una propuesta de organización regional, si no la fonna territorial que asume la descentralización de la ZMVM. 
22 

SEDESOL, Edo. de Mex. DF. UAM Xochimilco. "Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México". 1996. (POZMVM). Este 
Programa fue aprobado por la Comisión Metropolitana del Valle de México, el 4 de mayo de 1998 (Gaceta oficial) de acuerdo al Artículo 122, Base quinta, 
apartado G de la Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos. La Comisión está constituida por la SEDESOL, el Estado de México y el DF. 
(1998-2000 

47 



centro de la Región en su interdependencia y la importancia por el número de habitantes, su tasa de 
'crecimiento, densidad, PEA no agrícola, valor agregado y las distancias al centro. 

Tornando el concepto del traslape del nivel metropolitano y regional, se concluye la imperativa 
necesidad de un Plan Metropolitano que responda a una visión global donde se basifiquen los 
proyectos de desarrollo urbano-rurales, usos del suelo a nivel regional, la estructura del 
transporte sub urbano y en el caso de los Puertos Marítimos y la ZMVM el transporte y la 
vialidad regional metropolitana que consolide los corredores regionales al Golfo y el 
Pacífico, así como enfatizar las áreas transregionales hacia las costas y el Bajío. Ver . 
Ilustración B, C y D 

Del análisis de la RCP y la Corona Regional de la ZMVM, debido a su importancia socio
económica señalada a nivel nacional, se considera necesario promover una liga 
efectiva a los Puertos Marítimos a través de los corredores regionales para facilitar los 
crecientes flujos de abastecimiento de insumos industriales y de alimentos a las 
metrópolis y ciudades intermedias que provienen del extranjero así como de las 
actividades de productos industriales y de maquilas de exportación como respuesta a 
los fenómenos de la globalización de acuerdo a los tratados internacionales 
comerciales estableciendo las tecnologías de movimiento de las cargas y su transporte 
terrestre más avanzados conectándolos al transporte marítimo para economizar costos 
y tiempos que sean competitivos a nivel internacional. 

Como complemento a este capítulo, se háce referenCia a dos Regiones físico;. geográficas 
conectadas directamente con la ZMVM: 

A.- La Cuenca del Golfo conformada por el litoral donde se ubican los Puertos de Altamira y 
Tampico en ,et Estado de Tamaulipas, Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos (incluyendo el puerto 
petrolero de Pajaritos), en el Estado de Veracruz. 
Esta Cuenca comprende en su parte norte, en Tamaulipas, la zona agrícola y ganadera de la 
Huasteca (fragmentada a su vez en cinco Estados, Veracruz, Puebla, San Luis Potosí, e 
Hidalgo), que también forma parte de la zona de influencia de Monterrey por la comunicación 
del ferrocarril y el movimiento petrolero.23 

En el Estado de Veracruz se realiza una importante producción agrícola, ganadera y pesquera, 
así como petrolera en la industrialización del petróleo en la parte sur del Estado, 
comunicándose directamente con la ZMVM por ferrocarril y carretera y también al oriente con 
la región del Sureste, como un auténtico nodo que la une. Por el puerto de Coatzacoalcos, al 
sur se forma el corredor del Istmo de Tehuantepec, que llega al puerto de Salina Cruz, para 
comunicarse al Pacífico. 

B.-Región del Pacífico Centro, donde están ubicados los puertos de Manzanillo, Col., Lázaro 
qárdenas, Mich., Zihuatanejo-lxtapa en Gro. y Huatulco y Salina Cruz en el Estado de Oaxaca. 
En el caso de Manzanillo, como se indicó en capítulos anteriores, realiza importantes 

23 También los puertos de Tampico - Altamira forman un lugar central dentro de la Cuenca del Pánuco como parte del 
corredor industrial hacia Ciudad Mante y de ahí a la metrópoli de Monterrey. 
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movimientos de exportación - importación, que por los corredores descritos se comunica con la 
zona metropolitana de Guadalajara y también a la ZMVM. 

El Puerto de Lázaro Cárdenas con su infraestructura portuaria y la comunicación por carretera 
y ferrocarril al Bajío y la ZMVM tiene importantes posibilidades para contribuir al desarrollo 
económico de estas regiones y su litoral. Por sus bellezas naturales de las zonas costeras y 
la infraestructura turística, lxtapa-Zihuatanejo, especialmente Acapulco y Huatulco tienen 
importantes actividades turísticas susceptibles de incrementarse con el turismo náutico y 
pesquero y el movimiento de los pasajeros de Cruceros y las comunicaciones terrestres con 
que cuenta a la ZMVM y las ciudades intermedias unidas por los corredores que los unen y 
con el atractivo de los patrimonios urbanísticos y arquitectónicos con que cuentan. 

ll3.-ANÁLISIS DE LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO (ZMV/11) Y 
SU PROGRAMA DE ORDENACIÓN. 

La ZMVM se define como el ámbito inmediato de influencia socio- eco_nómica y físico espacial 
de la Zona Urbana del Valle de México (ZUVM) y constituye un espacio estratégico tanto para 
el ordenamiento de la Región como por las posibilidades productivas y de consumo que se 
relacionan con los Puertos marítimos (conexión del transporte terrestre con el marítimo) y que 
por el propio crecimiento de la región incrementa estas relaciones por la globalización a nivel · 
internacional. . ... 

Esta Zona se integra por las 16 Delegaciones del DF, 58 Municipios del Estado de México y un 
Municipio del Estado de Hidalgo. (se anota que se incluyen Municipios con bajos índices de 
urbanización, pero que a su vez representan características de alto valor ambiental que se 
debe presel"Var y otra parte es susceptible de incorporarse al desarrollo urbano.). La población 
con que contaba a 1995 (ref, 4, con los datos de INEGI) fue de 17, 297 359 habitantes, de los 
cuales 8, 489 007 corresponden al DF en sus 16 Delegaciones y 8, 769 175 a los 58 
Municipios del Edo. de Mex. y 39, 357 a un Municipio del Edo. de Hgo. (ver anexo 11.3. L 
cuadro 11.2.) 
Dentro de la ZMVM se delimita, para mayor detalle la Zona Urbana del Valle de México 
(ZUVM) cuyos datos de población (ref. 4 con datos de INEGI 1995) son los siguientes :16, 814 
318 habitantes de los cuales 8, 285 924 habitantes de las 16 Delegaciones del DF., 8, 285 954 
de 32 Municipios del Estado de México y 39,357 del Municipio del Estado de Hidalgo.(ver 
anexo 11.3.1 cuadro 11.2 y mapa 11. 3.) 

En el análisis sectorial del POZMVM menciona la estrategia propuesta de ordenamiento 
territorial considerando variables asociadas para un mejor aprovechamiento del uso del suelo, 
dentro de los cuales cita las actividades económicas relacionadas con la globalización y que se 
resume a continuación: 

"GLOBALIZACIÓN Y ESTRUCTURA ECONÓMICA.".- La globalización es un fenómeno esencialmente micro 
económico que afecta a las estrategias competitivas de las empresas transnacionales. Sus cambios responden a 
un contexto macro económico mundial que se caracteriza por la reducción del crecimiento económico debido a 
nuevas reglas del sistema monetario internacional, al sentido e intensidad del comercio y a los movimientos 
internacionales del capital. A su vez la globalización ha inducido cambios en la estructura económica de los 
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países y reacciones internacionales en materia de política econom1ca. Los cambios en las estrategias 
competitivas implícitos en la globalización pueden agruparse en tres grandes tendencias de la evolución 
interdependientes .- a) De la empresa multinacional a la empresa global. b) De la producción en masa hacia la 
producción flexible o adelgazada. c) De la integración vertical hacia la sub contratación y la fonnación de 
cadenas productivas. Las estrategias competitivas de las transnacionales están dando forma a una nueva 
geografía económica mundial, en la que destacan como principales tendencias: a) La redistribución de la 
capacidad de producción entre los tres principales polos económicos mundiales, E U A, Europa y Japón y b) La 
reducción de la capacidad de producción entre los países de la periferia, según áreas de influencia económica, 
tendencia que se afianza con la creación de áreas de libre comercio regionales. 

También se han producido cambios en la geografía económica de los países, entre los que destacan: a) Una 
marcada concentración de los servicios especializados y de las funciones de investigación y desarrollo en las 
grandes ciudades. b) La profundización de los procesos de des concentración a corta distancia de la capacidad 
industrial de grandes ciudades. c) La formación de nuevas regiones industriales en torno a la ubicación de 
plantas ensarnbladoras. d) La consolidación de ciertas ciudades como nodos en los sistemas de transporte 
internacional y e) El deterioro de otras ciudades y regiones a raíz de procesos de des industrialización o de la 
pérdida de su posición en los sistemas de transporte internacional. 24 

Por lo anteriormente descrito, se infiere la importancia que significa la conexión a los 
Puertos Marítimos con los tres polos económicos mencionados con origen- destino a la 
ZMVM o como una parte muy importante del desarrollo del País y en especial de las 
Regiones que se consolidan con los corredores del transporte terrestre y que se 
conectan principalmente con los EUA , Europa y Japón, además de otros países del 
continente y de Europa y Asia por los flujos que se provocan por la globalización y 
debido al desarrollo de las empresas de producción industrial y las maquiladoras para 
la exportación así como las importaciones de insumos y alimentos. Estas acciones 
influyen en el desarrollo económico de las Áreas de influencia incluyendo las áreas 
libres de comercio regionales que reforzarán necesariamente la política y evolución 
macroeconómica en el contexto nacional y las estrategias competitivas de localización 
industrial y sus cadenas productivas como la industria automotriz, la textil y del vestido 
rebasando la escala regional y nacional para exportar al extranjero e incrementar el 
perfil productivo de la ZMVM. 

Se hace notar que esta Zona actualmente ya se está incorporando en forma creciente a un 
sistema de ciudades globales con diversas jerarquías de tipo económico y la Ciudad de México 
un tercer nivel(internacional) similar a la Ciudad de Houston (en primer nivel está Nueva York, 
Londres y Tokio, en segundo Los Ángeles y Sau Paulo). En este tercer nivel se ubican las 
ciudades con funciones de producción y distribución y la ZMVM presenta oportunidades de 
expandir su influencia hacia América Latina y el Caribe con oficinas regionales de empresas 
transnacionales y de servicios compitiendo con Los Ángeles, Houston y Miami, aunque se 
anota que está perdiendo influencia en el norte del País ( por las condiciones de diversidad 
con los EUA), pero se está consolidando con el sur y sureste, especialmente con Centro 

24 
SEDESOL, Edo. de Mex. DF. UAM Xochimilco. "Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México". 1996. (POZMVM). Este 

Programa fue aprobado por la Comisión Metropolitana del Valle de México, el 4 de mayo de 1998 (Gaceta oficial) de acuerdo al Artículo 122, Base quinta, 
apartado G de la Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos. La Comisión está constituida por la SEDESOL, el Estado de México y el DF. 
(1998-2000 
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América, el Caribe, Venezuela, Colombia y Ecuador y que por ello el POZMVM indica que se 
está convirtiendo la Zona, en una Ciudad Región Global.25 

Las orientaciones estratégicas para lograrlo son: a).- consolidar su posición como principal 
centro corporativo del País con funciones de control de las operaciones de las empresas 
transnacionales en los mercados de América Latina y el Caribe, lo cual requiere brindar un 
ambiente y espacios adecuados para estas actividades. b).- como principal polo de innovación 
científica y tecnológica del País, lo cual implica consolidar áreas de excelencia en materia de 
educación superior e investigación científica y técnica, así como propiciar la vinculación 
universidad-empresa. c).- como principal centro de servicios superiores financieros asociados 
a los corporativos y de educación superior, cultura, entretenimiento y d).- como principal nodo 
del País en materia de transporte y de telecomunicaciones. 

También se indica26
, el impulso a la reestructuración industrial de la Zona con la constitución 

de cadenas productivas nacionales en el contexto de la globalización: industrias automotriz, 
electro doméstica, textil y del vestido, alimentos procesados y productos de plástico, afirmando 
la necesidad de atender los proyectos en materia de transporte de carga y la logística 
particular de los Ferropuertos y Terminales de Carga terrestres y aéreos. Se cita la re 
estructuración industrial haciendo énfasis en los corredores Toluca- Lerma, Puebla-Tlaxcala e 
Hidalgo y se menciona la perspectiva del crecimiento regional relacionado con las Regiones de 
occidente, Centro Norte, costas del Golfo de México y el Sur Este, incluyendo un programa de 
intensificación de la maquila para la RCP y consecuentemente en la ZMVM con corredores 
que conecten las ciudades mayores. Se indica también el fortalecer los nodos de 
concentración de servicios de apoyo, parques industriales especializados y la vinculación de 
las áreas industriales con plataformas de transferencia de carga en la Zona: la terminal de 
Pantaco y la propuesta de otra terminal aérea de carga, así como el desarrollo urbano en la 
parte Noreste, con sus respectivos libramientos y obras viales de las autopistas México
Pachuca, México- Tuxpan, Puebla- Tlaxcala y accesos fluidos hacia Querétaro. (Programa 
PRORIENTE). 

Como se observa, estas propuestas de estrategias son congruentes y refuerzan los objetivos 
de esta investigación y sus propósitos de conectar eficientemente la RCP y la ZMVM con los 
Puertos del Golfo y el Pacífico. 

El POZMVM considera dos hipótesis de crecimiento, una tendencia! y otra programática en 
proyecciones hasta el año 2000, para el DF los Municipios metropolitanos, la Corona Regional 
(Pachuca, Toluca, Cuemavaca-Cuautla, Puebla-Tlaxcala y resto de población) y la Región 
Conurbada del Centro del País (RCCP). 
En el escenario tendencia! al año 2020, la RCCP alcanzará 130,2 millones de habitantes 
(incremento de 13.1 entre 1995 y 2020): la Corona llegará a 11.8 con un incremento de 4.2 en 

25 
IBIDEM 

26 
IBIDEM 
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ese período y la ZMVM llegará a 26.2 millones con un incremento de 9 millones. (ver cuadro 
11.3). 
En la propuesta programática la RCCP alcanzaría una población de 35.9 millones al 2020 con 
incremento de 11 millones de 1995 a 2020, la Corona llegaría a 14.1 millones con incremento 
de 6.5 millones en ese período y el Valle de México tendría 21.8 con incremento de 4.6 
millones de 1995 a 2020. (ver cuadro 11.4). 

Como conclusión del análisis del crecimiento de población, éste es muy importante para 
prevenir urbanísticamente y desde luego en sus relaciones, con los litorales del Golfo 
de México y el Océano Pacífico, influyendo directamente en los respectivos corredores 
de transporte terrestre. 

En el cuidado del ambiente el POZMVM, a través de la Comisión Ambiental Metropolitana, 
prevé su importancia por el deterioro que se está sufriendo y que si no se norma, se 
incrementará en relación directa al crecimiento poblacional y económico por sus actividades a 
nivel nacional e internacional. Los Programas de acción que propone son: 1 ).- Calidad del aire. 
2).- Recursos naturales. 3).- Flora y fauna. 4).- Preservación ambiental. 5).-Aprovechamiento 
hidráulico. 6).- Vulnérabilidad urbana y de la ZMVM y 7).- Prevención de riesgos. 

Este Programa indica en lo relativo a Vialidad y Transporte, las propuestas de la Red Vial 
Regional: las vías radiales urbanas (autopistas libres o de cuota), señalando que para el 
movimiento de carga y pasajeros están funcionando principalnierite hacia y desde Qüeretaro y 
Puebla y de menor intensidad, Pachuca y Texcoco (ve'r mapa 11.4). Se menciona la Red Vial 
Metropolitana constituida por vías de penetración y perimetrales, éstas por el oriente y el norte 
(libres) y por el poniente, de cuota, Lechería- La Venta y en proyecto: La Venta-Colegio Militar 
para la conexión hacia el sur, además de las arterias existentes de la Ciudad de México. 

La SCT tiene programada la Autopista interoceánica que ligue Atlixco con Cuemavaca y que 
será parte del cuarto Circuito metropolitano con la conexión a mediano y largo plazo, de Atlixco 
con San Martín Texmelucan y con Huehuetoca, como parte del Libramiento norte, que 
conectará la Región Sur este con el Bajío y la Región norte del País. Estas obras tendrán un 
impacto inmediato sobre los sistemas viales que se encuentran saturados, pues van a 
descargarles flujos regionales y además por estar ubicados en las zonas de nuevo desarrollo 
urbano. 
En la Red Ferroviaria destaca la estación de Buenavista que conecta al norte y al occidente y 
sus troncales hacia Veracruz y el Sur este con movimientos importantes de carga y pasajeros. 
El transporte regional opera con cuatro estaciones de auto transporte de pasajeros, una de 
ferrocarril y una aérea. El transporte metropolitano de pasajeros a 1997(datos de 'INEGI y EL 
DF), realizó un total de 20.5 millones de viajes persona/día, de los cuales el 71% es en 
transporte público, el privado representa el 24.7% el mixto 0.2% y otros modos el 1%. Para el 
Metro y transporte eléctrico alcanzó casi 5 millones de viajes persona/día con el 21.2%. (ver 
anexo, mapas -Transporte metropolitano y-Accesibilidad, recorrido en transporte público). 

En el origen y destino Regional, en cuanto a las carreteras, pone de manifiesto que las líneas 
de deseo de movimiento que llegan a la ZMVM provenientes de todo el País configuran una 

52 



Región donde se presentan relaciones cotidianas por viajes hasta las ciudades de la Corona 
Regional como destino, o de paso a otros lugares más alejados. Dicha Región se encuentra 
limitada por Querétaro con 32,000 vehículos diarios, con Pachuca 15,000, a Texcoco-Apizaco 
con 11,000, con 45,000 Tlaxcala-Puebla, y 25,00 hacia y desde Toluca. Los flujos más 
intensos se dan hacia Puebla y Querétaro por tener conexión con otras importantes regiones 
de generación de viajes: también se identificaron viajes provenientes de todo el País que 
cruzan la ZMVM para llegar a otro destino. Los flujos más importantes de este tipo son los 
provenientes del norte y poniente, sin embargo sumados todos los destinos, estos tan solo 
ocupan un 2% del total de flujos que llegan a la ZMVM. (ver mapas 111.4 y 5). 

En la red ferroviaria, en lo relativo al transporte, existe un proyecto para construir trenes 
radiales que liguen la ZMVM con las Ciudades de la Corona. No hay proyectos ejecutivos, ni 
su programación en un mediano plazo. En plazo muy breve estará operando efectivamente el 
Puerto Interno en la antigua terminal de Pantaco, que aprovechará las líneas centrales para 
conectar toda la red ferroviaria nacional. (ver plano de vialidades troncales regionales y 
metropolitanas. 27 

Lo anterior permitirá la descentralización de las actividades de la ZMVM como "potencial 
estructurador del transporte" creando otros núcleos de actividades que participen en el 
desarrollo económico (a semejanza de los de la corona regional), mediante la vinculación que 
le proporciona la infraestructura carretera y en particular para consolidar los sistemas de 
transporte troncales y como base del ordenamiento urbano con: a).- Integración de una 
estructura de transporte metropolitano que permita realizar viajes inter zonales de largo 
recorrido(por derechos de vía exclusivos), que se apoyarían en los estudios de origen y 
destino de los principales corredores viales. b).- Organizar los tránsitos regionales de 
mercancías y pasajeros por medio de la construcción de una infra estructura periférica de 
transporte ferroviario y carretero, conectado con los sistemas metropolitanos mediante 
estaciones de transferencia externos. (ver plano 11.8 de estructura vial, Ref. 4). A nivel de la 
Corona Regional, se propone la construcción del libramiento norte para conectar los flujos del 
Golfo de México y el Sur Este y los de Occidente y Norte del País, promoviendo a su vez, la 
vinculación de los parques industriales de Huamantla, Apizaco, Ciudad Sahagún, Tizayuca, 
Huehuetoca y Tepeji del Río con la articulación a las carreteras radiales a Tuxpan, Pachuca, 
Tula y Querétaro, estructurando a la vez, los nuevos desarrollos considerados en el programa 
PRORIENTE y su continuación hacia Atlacomulco por el Poniente para permitir su conexión a 
la vía corta a Guadalajara. (ver mapas 11.7 y 11.8). 
Se propone también, la construcción del arco carretero Sur aprovechando la autopista 
interoceánica Cuemavaca-Atlixco para ligarla con la ciudad de Puebla hasta Tepeaca y 
conectarla a la autopista a Tezuitlán (en proyecto), con estas acciones se ligaría el 
Norponiente con Calpulalpan (a la altura del Carmen en Tlaxcala), para entroncar con el 
libramiento Norte.Con este arco se integran las carreteras hacia el Sur con Acapulco, lxtapa
Zihuatanejo y Lázaro Cárdenas, para el Oriente hacia Oaxaca y para el Sureste con Veracruz 
y Coatzacoalcos. En el sentido Norte la carretera Atlixco, San Martín T exmelucan Tlaxcala, 

27 De acuerdo al escenario demográfico tendencial, se espera en la ZMVM una población de 26.2 millones de habitantes y se 
propone que las 16 delegaciones del DF y los 56 municipios del Edo. de Mex. se agrupen en 12 regiones de planeación 
denominadas Sectores Metropolitanos para garantizar las políticas, especialmente, de las áreas no urbanizadas. 
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Calpulalpan integraría una serie de poblados para complementar la comunicac1on al 
aeropuerto de Huejotzingo, con estas propuestas se evitarán los flujos que cruzan el área 
urbana de Puebla. En el nivel metropolitano considerando el PRORIENTE, las autopistas 
Huehuetoca-Venta de Carpio y Lechería- Venta de Carpio y su eventual continuación a 
T excoco e lxtapaluca, evitaría a su vez, con vigilancia, la proliferación de asentamientos 
humanos en las importantes zonas de producción agropecuaria por las que cruzarán. En 
cuanto al programa de los ferrocarriles, se anota que el acceso a las terminales de Pantaco y 
Buenavista se hace por las líneas de Querétaro y Veracruz, pues las de Cuautla, Cuemavaca 
y Texcoco prácticamente están en desuso (con posibilidad de aprovecharlas para el transporte 
de pasajeros). Se propone la construcción del arco norte con una nueva vía entre Huehuetoca 
y Tizayuca (28 kms. aproximadamente), lo que permitirá el acceso a Pantaco y Buenavista 
desde el Golfo de México y consecuentemente del Sureste por la línea central de Querétaro.28 

Como resumen y conclusión de lo anterior, con los programas estratégicos de la 
estructura vial de carreteras y ferrocarriles, se podrán unir efectivamente los corredores 
a los puertos marítimos del Golfo y Pacífico que comunican a la ZMVM y que coincide 
con las zonas de influencia de los puertos que se analizaron anteriormente. 

En cuanto al Programa de Equipamiento, se indica en el POZMVM que los equipamientos 
regionales son impulsores o inhibidores del desarrollo urbano y de la conservación del medio 
ambiente y por lo tanto de la calidad de vida de los habitantes de esa región, por lo que se 
proponenirripórtantes equipamientos regionales como ·los Nodos Metropolitanos de ·servicios 
en lxtapaluca, Huehuetoca y T epetlaoxtoc para T excoco y alrededores. Estos nodos son para 
equipamientos de salud, educación, abasto y concentración de residuos sólidos, con etapas 
para tenerlos completos en el 2020.(ver plano 11.11 (08) de equipamiento,29

) . En el abasto y en 
particular de · 1os flujos de carga se indica la instalación de Centros Distribuidores para 
almacenamientos públicos y privados articulados con sistemas de transporte multimodales 
provistos por otras empresas. Como se puede observar, lo anterior se relaciona 
directamente con los corredores hacia los puertos que se complementarán con 
estaciones de transferencia para el acopio y distribución en la ZMVM que se requieren 
de acuerdo a la tecnología moderna del transporte y con ello estar en la posibilidad de 
abatir costos y tiempo para influir en la economía que haga competitiva la compra-venta 
de insumos y abastos a nivel nacional, pero sobre todo a nivel internacional como 
respuesta a la globalización. 

En la estrategia de ordenación del POZMVM se indica como postulado "el reforzar la 
tendencia, aún incipiente de la Región Centro hacia una desconcentración intraregional 

28 Lo que permitirá a su vez, disponer de los derechos de vía Buenavista-Tizayuca en la vía Buenavista-Tizayuca y la 
México-Puebla Veracruz , Martín Carrera- Otumba de la antigua México-Veracruz y México-Chalco, México-Cuautla, los 
Reyes-Otumba en la México-Cuautla y Texcoco, aprovechándolas para trenes ligeros o el Metro). Ver plano imagen-objetivo, 
derechos de vía para sistemas de transporte, Ref. 4. Ver mapa 11.10. 
29 Lo que permitirá a su vez, disponer de los derechos de vía Buenavista-Tizayuca en la vía Buenavista-Tizayuca y la 
México-Puebla Veracruz , Martín Carrera- Otumba de la antigua México-Veracruz y México-Chalco, México-Cuautla, los 
Reyes-Otumba en la México-Cuautla y Texcoco, aprovechándolas para trenes ligeros o el Metro). Ver plano imagen-objetivo, 
derechos de vía para sistemas de transporte, Ref. 4. Ver mapa II.10. 
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para encausar en un marco de planificación conjunta, coordinada, los efectos 
territoriales que se derivarán de la reestructuración económica y la construcción de 
grandes equipamientos y redes de infraestructura del transporte, que de no planearse 
estimulará una nueva ampliación y concentración del núcleo central del Valle de México 
al combinarse los crecientes flujos de bienes y personas de las regiones vecinas del 
Bajío y Golfo." 

La estructura de la ZMVM .- De acuerdo a este programa indica que aunque existen 
antecedentes de planeación, tanto en el DF como en el Estado de México, han sido superados 
por la inercia de la estructuración de los asentamientos humanos, pues cada entidad se ha 
concentrado en sus procesos locales y no ha abordado efectivamente la planeación 
metropolitana coordinada. El crecimiento ha sido extensivo y ha generado asentamientos 
irregulares especialmente desde los años 60tas.y al mismo tiempo el des poblamiento de las 
áreas centrales en los 80tas., problemática difícil de resolver con los métodos de planificación 
formales. El impacto del crecimiento de la Ciudad de México ha sido creciente hacia los 
Municipios del Edo. Mex. , en1960 se conurbaron 8 Municipios, en 1970, 10 y para 1980, 27 y 
actualmente se rebasan los 32, más 1 del Edo. de Hgo. El proceso metropolitano de la Ciudad 
de México tiene influencia directa en una superficie de 7 41,054 has. que abarca el Valle de 
México y que constituye la ZMVM, que para 1995 contaba con 17.3 millones de habitantes y 
dentro de ella abarca la Zona Urbana del Valle de México (ZUVM) , que con otras localidades 
dispersas, aún si conurbar alojan 483 mil habitantes. 

Estas localidades dispersas ocupan el 37.6% del área de la ZMVM, porción significativa para 
efectos de planeación, pues constituyen las últimas áreas susceptibles de incorporarse al uso 
urbano dentro del Valle y de los municipios no conurbados se agrupan en cuatreo núcleos 
principales, Texcoco el más importante, Amecameca y Tenango del Aire, Teotihuacan y 
Huehuetoca-Zumpango, que tienen recursos importantes de áreas forestales, de riego, de 
recarga acuífera (con alto deterioro). De esto surge la importancia de evitar el crecimiento 
caótico y descriminado de la Ciudad hacia este bastión de la cuenca y es precisamente uno de 
los principales objetivos del POZMVM.( Ref. 4, ver cuadro 11.5). 

En la estrategia de ordenación para la ZMVM indica: "como un aspecto principal "La 
localización de industrias competitivas dentro de la Zona en forma integrada y con acceso a las 
principales plataformas de transferencia de carga existentes y en proyecto (como la nueva 
terminal aeroportuaria internacional) y en otra estrategia el desarrollo de la zona Noreste y su 
articulación al Programa Proriente del Estado de México, a partir del proyecto del libramiento 
Norte y de otros proyectos viales que doten de accesibilidad a las nueva áreas de desarrollo 
de actividades industriales o de producción de insumos para las industrias de ensamble con 
acceso fluido hacia Querétaro, Puebla y Tlaxcala."30 

30 Lo que permitirá a su vez, disponer de los derechos de vía Buenavista-Tizayuca en la vía Buenavista-Tizayuca y la 
México-Puebla Veracruz , Martín Carrera- Otumba de la antigua México-Veracruz y México-Chalco, México-Cuautla, los 
Reyes-Otumba en la México-Cuautla y Texcoco , aprovechándolas para trenes ligeros o el Metro). Ver plano imagen-objetivo, 
derechos de vía para sistemas de transporte, Ref. 4. Ver mapa 11.10. 
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En estas acciones de estrategias del POZMVM, se relacionan con las exportaciones e 
importaciones que ya actualmente se efectúan por los puertos marítimos del Golfo, el 
Caribe y el Pacífico. 

El Programa de estrategias de la Estructura Vial de la ZMVM, se sintetiza en: 

1.-Preservación de los recursos naturales. 2.-Dotar de accesibilidad las áreas de nuevos 
desarrollos y de oferta del transporte. 3.-Aprovechar el potencial del transporte como elemento 
del desarrollo urbano para articular los proyectos de desarrollo económico y social. (ver 
plano12.) Para realizar lo anterior se propone la creación de la Comisión Metropolitana de 
Asentamientos Humanos (COMETAH), con el gobierno Federal (SEDESOL) y los Gobiernos 
del DF y el Estado de México, para cumplir puntualmente con la ordenación propuesta. 
Gráficamente se puede ver en los planos 11.12, 11.13, 11.14 -y los cuadros 11.6 y 11.7, de la 
Referencia 4 que se anexan. 

También como referencia, se anexa la gráfica o plano 11.15 de los Sectores metropolitanos en la Ciudad de 
México con su cuadro 11.8 que contiene la población, superficie. Índice de marginación, empleos en comercio e 
industria y los flujos de transporte de y hacia estos sectores. Al final se anexa el cuadro 11.9 que indica los usos 
del suelo en la ZMCM en 1987. Como complemento de los datos básicos, ver en el Anexo 11.3.1., los siguientes 
cuadros y gráficas o planos que corresponden a lo escrito en este capítulo y están tomados de la Referencia No. 
4." Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México". (POZMVM) de la Comisión 
Metropolitana del Valle de México, integrada por la SEDESOL., el Estado de México y el D.F.1998 : 

. . .. . . . : .. . · . 

• Cuadro 11.2.- Zona Metropolitana del Valle de México. 1995.- Unidad político 
administrativa.- población. 

• Cuadro Administrativa y su 11.3.- Ámbito territorial RCCP., Corona Regional y 
Municipios conurbados del Edo. de México. Distribución tendencia! de población 
1995- 2020. 

• Cuadro 11.3.- ldem. anterior. Distribución programática. 
• Plano 11.3.- (02 de la Ref.) ZMVM. Índice de urbanización 1990-95. 
• Plano 11.4.- (05 de la Ref.) ZMVM. Vialidad y transporte regional. 
• Plano 11.5.- ZMVM. Transporte metropolitano. 
• Plano 11.6.- ZMVM. Accesibilidad. Tiempo de recorrido en transporte público. 
• Plano 11. 7.-ZMVM. Vialidades troncales regionales y metropolitanas. 
• Plano 11.8.- ( 06 de la Ref.) ZMVM. Estructura Vial 
• Plano 11.9.- (07 de la Ref .) ZMVM. Transporte. 
• Plano 11.10.-ZMVM. Imagen objetivo. Derechos de vía para sistemas de transporte 

de gran capacidad. 
• Plano 11.11.- (08 de la Ref.) ZMVM Equipamiento. 
• Plano 11.12.- (11 de la Ref.) ZMVM. Sectores de ordenamiento. 
• Cuadro 11.5.- Instancias territoriales el Valle de México. Población 1995 y superficie 

de la ZMVM, DF.,y 59 Municipios del Edo. de México. ZUVM, DF y 32 Municipios 
del Edo. de México, así como el resto del Valle. 

• Plano 11.13.- (12 de la Ref .) Imagen objetivo. 
• Plano 11.14.- (13 de la Ref.) Acciones prioritarias. 

56 



• Cuadro 11.6.-ZMVM. Políticas de ordenación territorial según sectores. 
• Cuadro 11.7.- Asignación de la población programática en el Valle de México al año 

2020. 
• Plano 11.15.- Sectores metropolitanos en la Ciudad de México ( Ref. 1.) 
• Cuadro 11.8.- Sectores Metropolitanos en la Ciudad de México.1990. (Ref. 1.). 
• Cuadro 11.9.- Usos del suelo en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México 1987 . 

• 
• 
• 

Como complemento auxiliar de éste capítulo ver el Anexo VI.- Panorama del Desarrollo 
Urbano del País. 

57 



INTERNACIONALES {TLC) Y SU INFLUENCIA EN 

58 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



111.- LOS TRATADOS INTERNACIONALES, su influencia y sus posibilidades con relación 
a los Puertos marítimos y la Zona Metropolitana del Valle de México. 

Los Tratados que se analizan son: 
• La Cuenca del Pacífico. 
• El T.L.C. con Canadá y los E. U. A. 
• El T.L.C. con la U.E: (Unión Europea). 
• El T.L.C. con parte de Centro América (Guatemala, Honduras y Salvador). 
• El T.L.C. MERCOSUR (con Sudamérica). 
• El T.L.C. con otros países (Israel y con la AELC: Noruega, Suiza, Islandia y 

Liechtenstein). 

LA CUENCA DEL PACÍF/Ca-

La Cuenca es una Zona económica en la que coexisten países pobres y países ricos. En el 
contexto de la economía mundial existen indicios que la Cuenca del Pacífico se ha convertido 
en un eje dinámico que concentra altos porcentajes de población, el producto bruto y el 
comercio mundial. En ella encuentran asiento las principales industrias de alta tecnología los 
más elevados niveles de productividad, los más altos ritmos de crecimiento los bancos más 
grandes del mundo y el poder militar mas contundente. 1 

LaCuenca está integrada por 24 naciones ribereñas (de los cuales 11 son latinoamericanos) y .. 
23 Estados isleños, dispersos en una superficie marítima de setenta millones de kilómetros 
cuadrados y que, juntos, contienen más de la mitad de la población mundial y producen casi la 
mitad de la riqueza total del mundo. Esta Región posee el 21% de las reservas probadas de 
petróleo mundial, sin tomar en cuenta las prospecciones actuales de Australia, el Mar de China 
y Malasia y también se localizan más se la mitad de las reservas de otros energéticos: carbón, 
gas natural y uranio. Los Países del Pacífico aportan el 84% de la seda natural, el 87% del 
caucho, el 67% de algodón y el 63% de la producción mundial de la lana.2 

La Nueva España fué la primera en establecer el comercio del Continente Americano 
con los países asiáticos en el siglo XVI y lo continuó por 250 años. A 1990, el 80% del 
comercio exterior se realiza con los países de la Cuenca incluyendo a Estados Unidos y 
Canadá. Japón es ya uno de los más importantes socios comerciales de México y tiene 
fuertes inversiones en nuestro País después de Estados Unidos y Alemania. 
Cabe destacar que los Países situados en el Área del Pacífico, han registrado, en la última 
década los más altos índices de crecimiento, por citar a Japón y Corea con expansión 
inusitada en sus exportaciones y con gran superávit en la balanza comercial. Japón a través 

. de sus fases de desarrollo lo llevaron de exportador de textiles a creador de una industria 
pesada y exportador industrial a uno de los principales exportadores de bienes de consumo a 
nivel mundial.3 

1 Alejandro Álvarez Béjar y Jhon Borrego "La inserción de México en la Cuenca del Pacífico" Vol. 1 UNAM. México D.F. 
1990. 
2 IBIDEM. 
3.IB IDEM 
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Se hace notar que actualmente el 80% del comercio exterior de México se realiza con Países 
de la Cuenca, aunque solo con tres de ella: Estados Unidos, Canadá y Japón. 
México es uno de los cinco primeros países exportadores de petróleo en el mundo, aunque es 
uno de los primeros deudores mundiales, en la última década favorablemente, de acuerdo a su 
inserción en el fenómeno de la globalización, ha logrado incrementar, como se observa en el 
capítulo anterior, sus exportaciones en las actividades de la . industria automotriz, electrónicos, 
productos de vidrio y cemento y en forma importante de las diversas maquiíadoras, 
disminuyendo a la vez la importancia económica de la exportación petrolera y tendiendo a un 
ascenso en el turismo. 4 

La Comisión Mexicana de la Cuenca del Pacífico.- La idea de una cooperación económica 
en la Cuenca ha tenido un proceso de maduración de aproximadamente de más de dos 
décadas y fue creciendo con la convicción de que una serie de consultas mutuas permitiría a 
los gobiernos de la Región cooperar con mayor eficacia en las transacciones comerciales y en 
los asuntos económicos y en esta forma poder formular sus respectivas políticas económicas 
nacionales de una manera más beneficiosa para todos. Cabe decir que se considera que el 
siglo o era del Pacífico, el nuevo centro de gravedad del poder mundial en el nuevo siglo XXI , 
son las expresiones que se presentan a la Cuenca del Pacífico como una zona determinada 
para un papel protagónico. 5 

De lo indicado anteriormente, del tipo de productos de manufacturas más avanzadas y_ de alta 
tecnología, también sé considera que es lo que le ha dado mayor impulso a la econornía de IOs 
principales países desarrollados de la cuenca. 

Se observa que desde los años sesenta se dieron las primeras iniciativas (Prof. Kiyoshi Kojima 
de Japón) para constituir una zona libre de comercio y desarrollo en el Pacífico y como 
resultado se realizaron una serie de Conferencias sobre comercio y desarrollo del Pacífico 
especialmente por economistas de los diversos países. A partir de 1979 se propuso la primera 
organización por los profesores Hugh Patrik de la Universidad de Vale y Peter Drysdale de la 
Universidad Nacional de Australia con un informe al Senado de los Estados Unidos, propuesta 
que aunque no fue oficializada por los Gobiernos, sirvió de referencia básica para conferencias 
oficiales denominadas "Conferencia sobre la cooperación económica en el Pacífico", 
realizadas en diferentes lugares y fechas que a continuación se mencionan: 6 

Primera Conferencia.- En Gamberra, Australia, septiembre de 1980. Se reunieron once 
Países con tres representantes por Delegación, organizadas por los representantes de 
Australia y Japón. 
Segunda Conferencia.- En Bankok, Tailandia, junio de 1982; Asistieron 12 Países y 
Organismos internacionales, OECD y la Comisión Económica para Asia y el Pacífico de la 
ONU. 

4 Héctor Cuadra "La inserción de Úéxico en la Cuenca del Pacífico" Vols. 2 y 3. UNAM, México 1990. 
5 IBIDEM 
6 IBIDEM 
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Tercera Conferencia.- En Bali, Indonesia, noviembre de 1983. Asistieron sesenta delegados 
de once Países y la Institución regional, la ASEAN, y cincuenta observadores de Instituciones 
y Países no participantes. 
Cuarta Conferencia.- Seúl, República de Corea, abril de 1985. Concurrieron 140 delegados y 
observadores de doce Países participantes, las Islas del Pacífico Sur y Organismos 
Regionales. 

Quinta Conferencia.- Vancouver, Canadá, noviembre de 1986. Además de los miembros 
originales, asistieron también, por primera vez, China y Taiwan como miembros 
regulares y un buen número de observadores de Países no miembros y de Organismos 
internacionales y medios de comunicación, sumando 163 los asistentes. 

Comisión Mexicana de la Cuenca del Pacífico.- Entre la quinta y sexta Conferencia surge 
esta importante Comisión nacional con carácter intersecretarial, por Acuerdo Presidencial 
publicado en el diario oficial del 15 de abril de 1988. 

Sexta Conferencia.- Como Reunión Plenaria (CCEP).- En Osaka, Japón, 1988. Auspiciada 
por el Comité Japonés para la Cooperación Económica del Pacífico que dirige el Dr. Saburo 
Okita, en la cual participaron los representantes de Australia, Brunei, Canadá, China, 
Indonesia, Japón, República de Corea, Malasia, Nueva Zelandia, Filipinas, Singapur, Taipei, · 

. Tailandia; Estados Unidos y los Países-Islas del Pacífico, así como representantes de la 
· Conferencia del Pacífico sobre Comercio y Desarrollo y el Consejo Económico de la Cuenca 
del Pacífico. Estuvieron presentes además, invitados de diez y 6 Países, incluido México y 6 
Instituciones intemacionales7 

Como complemento de lo indicado, se anota que dos de los sectores económicos de México 
que registran un crecimiento de importancia y relaciones externas, en especial por sus 
vínculos con la Cuenca del Pacífico, son la producción petrolera y en menor escala la 
siderúrgica. (Ret. 111.1b). En esta perspectiva se inserta el Proyecto Petrolero del Pacífico(PPP), 
como un plan mexicano-japonés que supone importantes implicaciones, no solo para los dos 
países, si no para el desarrollo de la Región. El objetivo de este proyecto es facilitar el 
suministro de petróleo de la zona del Golfo de México al Océano Pacífico, a través del Istmo 
de T ehuantepec, por lo cual se planeo la construcción del oleoducto de 48" de diámetro con 
267 kms. de longitud con capacidad de 500 mil barriles diarios uniendo Minatitlán con el Puerto 
de Salina Cruz y considerando la ampliación de la Refinería de este Puerto para 340 mil 
barriles diarios (el doble de su capacidad al año de 1990), obras que se tiene noticias ya se 
han realizado casi en su totalidad a 1998. 
Lo enunciado anteriormente es para reforzar la importancia que tiene Japón como socio de 
nuestro País en la Cuenca del Pacífico (se indica en la Referencia 7, que para 1990, Japón ya 
era el segundo socio comercial después de los Estados Unidos). 

Como último evento importante se menciona la Reunión de la APEC (Asia Pacific Economic 
Coperation) en Cabo San Lucas, B.C.S. en octubre del 2002, organizada por nuestro 

7 Héctor Cuadra "La inserción de México en la Cuenca del Pacífico" Vols. 2 y 3. UNAM, México 1990 
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País, en donde asistieron los mandatarios y sus ministros de Economía de los principales 
Países de la Cuenca {E.U.A., Canadá, China con Hong Kong, Taiwán con Taipei, Japón, Australia, Nueva Zelanda, 
Federación Rusa, Brunie Darussaklam al norte de Malasia, Corea del Sur, Filipinas, Nueva Guinea, Indonesia, Tailandia, 

Malasia con Singapur, Vienan y de Sud América Perú y Chile). Se anota su importancia y la necesidad de 
consolidar este TLC que al año 2000, incluyendo a México las importaciones sumaron 3, 104 
606 millones de dólares US (M.O.) y las exportaciones sumaron 3, 319 500 M.O. (ver detalle de la 
reunión en Anexo 111.C) 

De lo anterior, se enfatiza la importancia de la Cuenca del Pacífico, en la cual figura 
nuestro País y su comunicación evidente en la misma a través de los Puertos Marítimos, 
pues México es una de las naciones ribereñas con extensas costas hacia el Pacífico, los 
litorales suman en total, once mil quinientos noventa y tres kilómetros. 
El comercio de la Cuenca suma aproximadamente el 50% del producto bruto mundial, 
principalmente en sus países más desarrollados y se concentra también el 50% de la 
población mundial.8 

. 

Para el caso de esta investigación, cuando se formalice con efectividad este tratado a 
través de la Comisión Mexicana de la Cuenca del Pacífico, influirá notablemente en los 
puertos de la zona de influencia de la ZMVM: en el Puerto de Salina Cruz, Oax. con 
mayor incremento de la exportación del petróleo y de diversas importaciones para la 
cuenca del Golfo, la región del S.E. y la ZMVM. En los puertos de lxtapa Zihuatanejo, 
Gro., Acapulco, Gro. y Huatulco, Oax., pé)ra el desarrollo del turismo conectado . a los 
cruceros; en el Puerto de Lázaro Cárdenas, Mich., para el desarrollo de la industria 
siderúrgica y las necesarias importaciones de insumos industriales y de abastos para la 
ZMVM, por ser el puerto de altura con infraestructura portuaria mas cercano 
actualmente . a esta Zona y desde luego con el Puerto de Manzanillo, Col. , con el 
incremento de sus exportaciones e importaciones con origen y destino a la metrópoli de 
Guadalajara, Jal. y a la ZMVM. 

EL T.LC. CON LOS ESTADOS UNIDOS YCANAOÁ. 

El Tratado de Libre Comercio con estos Países del norte del continente, representa para 
México un elemento fundamental de avance en el desarrollo económico del País. Los 
propósitos generales del TLC son principalmente: A).- Beneficiar a las Naciones participantes 
al incrementar el comercio y su producción nacional. 8).- Incrementar los trabajos bien 
remunerados. C).- Mediante la competencia y una producción a gran escala, una reducción 
sustancial en el costo de los productos y además 0).- Incrementar el acceso a un mercado 
más amplio y más seguro en sus ventas. 
El TLC representa para México una transformación estructural y su concertación ha definido un 
momento clave de impulso a la modernización. El crecimiento económico apuntalado por el 
crecimiento de las exportaciones manufactureras, provoca a su vez un importante dinamismo 
de la inversión extranjera, directa como en la industria maquiladora de exportación. En su 
primera fase de apertura se caracterizó por el proceso de sustitución de mercados domésticos 

8 Alejandro Álvarez Béjar y Jhon Borrego "La inserción de México en la Cuenca del Pacífico" Vol. I UNAM. México D.F. 
1990. 

62 



por mercados de exportación, sobre todo en la rama manufacturera. El grado de compromiso 
lleva a caracterizar las alianzas, sobre todo internacionales, por su mantenimiento y 
durabilidad en un país y está concentrada alrededor de la industria automotriz y sus partes, la 
minera, maquinaria y electrónica (especialmente en Coahuila) y otros tipos de actividad 
manufacturera. 

Se observa que es importante señalar que existe, por su posición geográfica, una creciente 
integración de los Estados del N.E. de nuestro País con el Sur de los Estados Unidos, 
fenómeno que ha contribuido la fuerte centralización del poder político y la economía en la 
capital de la República y a los deficientes medios de comunicación, especialmente en una 
franja fronteriza de 150 a 200 km. de distancia a la frontera con los EE.UU. en 34 Municipios 
de Coahuila, Nuevo León y Tamaulipas (para 1990, según el Censo de población con 1, 337 
113 habitantes, que suma el 18% de la población de esos Estados).9 

Con relación directa con la ZMVM., es importante hacer notar el impacto directo del TLC, pues 
existe en la Zona un notable incremento de la población, que requiere de abastos, insumos y 
de salida a la producción de los productos de la industria ; en 1950 solo habían 1, 644 921 
habitantes, en 1970 9, 210 853 habitantes, a 1990, 15, 647 685 habitantes y se calcula para 
2010, 20, 600 000 habitantes.10 

· 

Para efecto de esta investigación, también habrá que considerar junto con la ZMVM a la Zona 
Centro del País, cuyas Ciudades demandan · insl.Jmos de importación para sus ·industrias· y 
desde luego para exportar la producción industrial y de las maquiladoras que están 
funcionando en la zona, así como los abastos y movimientos de producción agrícola y pecuaria 
susceptible de exportación. La razón de lo anterior es tomando en cuenta los costos del 
transporte conectando el transporte terrestre con el marítimo de los Puertos de la Zona de 
influencia y para el importante número de habitantes que demandan la economía de transporte 
a fin de abatir los costos respectivos. Un ejemplo de lo anterior se indica en el anexo 111 A, un 
articulo Publicado el 19 de julio del 2000 (Heraldo de México "lidera México el Área automotriz 
Rebeco Céspedes sobre el desarrollo de la industria automotriz de 1993 a 1999 en sus 
exportaciones o importaciones. También se anexa la síntesis del análisis del proceso de 
Megalopolización de la ZMCM y formación de un Sistema de Ciudades en la Región Centro 
elaborado por Jan Bazant en su Tesis presentada para obtener el Doctorado en Urbanismo 
(1999) y que refuerza la importancia de la ZMVM y sus relaciones con los Puertos motivado 
por el crecimiento demográfico y el desarrollo industrial. 

9 Dávila Flores Alejandro. "TLC impactos en la frontera norte". Investigación económica, Facultad de Economía UNAM. 
Edición Facultad de Economía 1990. 
10 Mercado Ángel y Eibenshutz Roberto "Bases para la Planeación del Desarrollo Orbano.". Tomo 11, "Estructura de la 
Ciudad y su Región" .. Editorial Porrúa, México, 1997 p.p~ 132. 
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Dinámica de expansión - consolidación - expansión en la ciudad . Como complemento se 
anexa este importante articulo. 11 

En su proceso de crecimiento, partes de la ZMCM van teniendo diferentes dinámicas de 
evolución urbana, respondiendo a las condicionantes particulares de: disponibilidad de tierra, 
al costo y condiciones de pago que puede pagar la demanda predominantemente de bajos 
ingresos, y a las políticas de desarrollo urbano del momento, en cuanto a procesos de 
regularización y dotación de infraestructura de servicios. De este modo, mientras el 
crecimiento del área urbana fue de 35% durante la década 1980 - 1990, la población creció 
sólo 21%, como resultado de la rápida pérdida del uso habitacional experimentado en las 
cuatro delegaciones centrales y en algunas de las delegaciones y municipios pertenecientes al 
primer contorno. Esta tendencia resulta además totalmente congruente con la evolución 
seguida por la dinámica urbana de la ZMCM desde los años treinta. En efecto, observado 
globalmente, el período 1930-1990, puede ser visto como integrado por dos tipos de ciclos: los 
períodos de 1930-1940 y 1960-1980. Constituyen períodos en los que los fenómenos de 
densificación/consolidación predominan sobre la expansión; y los períodos de 1940-1960 y 
1980-1990. son períodos en los que la expansión predomina sobre las tendencias a la 
densificación - consolidación. 

Pero que factores intervienen para determinar el predominio de un ciclo u otro en el 
crecimiento de la ciudad? Según Connolly, en el caso del ciclo de la expansión, la condición 
básica es la disponibilidad del suelo a bajo precio y su evolución general, depende del hecho 
que representa una renta capitalizada, de modo que varia en relación inversa con la tasa de 
interés. Esto es, a mayor tasa de interés menor disponibilidad de crédito, por lo tanto baja la 
demanda de construcciones y con ello baja el precio del terreno, de modo que el área 
urbanizada tiende a expanderse con mayor facilidad. Esto ocurrió en los dos periodos de 
expansión y reducción de densidades en las décadas de 1940 y 1950, en las que 
prácticamente no existió crédito para la construcción habitacional y es a partir de la década de 
1960 cuando inician los programas financieros de la vivienda. De manera similar, después de 
la crisis de 1982 se desató la inflación, viene la fuga de capitales y con ello la escasez de 
capital financiero que incrementa el costo del dinero. La virtual inexistencia de crédito para 
construcción, aumentos en los precios de materiales, aunada a drásticos recortes de gasto 
público, propiciaron el desplome del mercado inmobiliario y la reducción de los precios de 
terrenos lo cual discentivó la expansión territorial de la ciudad ya que no había recursos para 
regularización e infraestructura y con ello estimuló los procesos de densificación. 

Pero el factor financiero no es el único determinante en el desarrollo urbano de las ciudades, 
ya que si bien una parte crece bajo el impulso y condicionantes del sector inmobiliario privado 
y de promociones habitacionales gubernamentales, la mayor parte de las construcciones que 
se realizan en la ciudad son llevadas a cabo por el sector popular (con escasos recursos 
propios) a través de la modalidad de "autoconstrucción", sin la intervención y participación 
directa de financiamiento bancario. Pero indirectamente, el soporte del sector público sobre el 

11 Mercado Ángel y Eibenshutz Roberto "Bases para la Planeación del Desarrollo Urbano.". Tomo 11, " Estructura de la 
Ciudad y su Región" . . Editorial Porrúa, México, 1997 p.p. 132. 
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desarrollo urbano popular condiciona estos Procesos de expansión y densificación, ya que 
cuando aporta recursos para la regularización e infraestructura de un sector irregular de la 
ciudad, eleva el valor del terreno y da impulso a su proceso de densificación, pero estimula la 
expansión de periferias más al- sobre terrenos más baratos sin infraestructura. 

Este proceso de expansión - consolidación - expansión en el desarrollo de la ciudad, ha sido 
claramente secundado por la localización del equipamiento y servicios. El perfil de la 
localización de los servicios y equipamiento entre 1950 y 1970 siguió el cono ·de las 
densidades, en el que el valor más alto de concentración de estos se dio en la zona centro de 
la ciudad, disminuyendo notablemente hacia las periferias. A partir de la década de 1970, y 
siguiendo el proceso de poblamiento, empieza un desfasamiento en la localización del nuevo 
equipamiento y servicios, inicialmente hacia el ler. Contorno de la ciudad y posteriormente a 
fines de la década de los 1980 hacia el 2°. contorno . Con el desplazamiento de la población 
hacia los contornos intermedios, especialmente después del sismo de 1985, la zona centro de 
la ciudad quedó sobro dotada de equipamiento y servicios, el contorno intermedio quedó con el 
equipamiento necesario para atender las necesidades de sus habitantes, y la extrema periferia 
aún con densidades bajas y en proceso de poblamiento, está subdotada de equipamiento y 
servicios. 

Reversión de polaridad en desarrollo urbano: proceso de megapolización de la ZMCM y 
formación de un sistema de ciudades en la región centro 

La concepción tradicional de ·ciudad cuyas actividades giran en tomo de un núcleo centr~I y. 
hay una estructura que las mantiene articuladas funcionalmente como unidad, al expenderse 
incesantemente sobre sus periferias, transforma no sólo su fisonomía sino su funcionalidad 
para conver:tirse en una metrópolis, en la que a la ciudad central original, en su proceso de 
expansión ~a ido gradualmente incorporando espacial y funcionalmente diversos poblados 
urbanos que con el tiempo se desempeñan como sub-centros para articular y dotar de 
servicios a las nuevas expansiones de las periferias. 

Ilustración B. Proyecciones Megapolitanas 1995·2000 M5·290 
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Por estas razones, · la reubicación de industrias hacia las ciudades dentro de la región centro 
como Toluca Lerma, Pachuca, Tlaxcala-Puebla y Cuemavaca-Cuaufia, mas 43 centros 
urbanos medios y pequeños dentro de la región centro del país deja que la ZMCM se. oriente 
consistentemente hacia el fortalecimiento del sector terciario. Pero la reubicación Y crecimiento 
industrial de ¡as ciudades de la región se ha dado de una manera desorganizada, lo cual ha 
traído consigo un esquema de desarrollo a nivel regional fragmentado, pues la obsolescencia y 
atraso tecnológico del país, dificulta su integración como región productiva, que requiere del 
uso de tecnologías avanzadas, como autopistas y sistemas de transporte masivo entre las 
ciudades. Es probable que estas deficiencias estructurales. Tanto económicas como 
territoriales no obstruyan el proceso de integración de la región centro, sino que tan sólo la 
dificultan, con lo que se eleva el costo social de 105 proyectos de inversión y asentamientos 
que estos generan. 

En Síntesis el vertiginoso crecimiento12 demográfico de la ZMCM y en general el de las 
ciudades del País,-responde a un fenómeno a nivel nacional, tanto económico como 
demográfico; el de la reubicación de inversión con sus medios de producción y la consecuente 
reubicación de población dentro del espacio nacional En este sentido la ZMCM y las ciudades 
del país no han sido núcleos urbanos aislados, sino que han sido catalizadores de un proceso 
de modernización y crecimiento económico nacional, que ante la pauperizacion del campo, ha 
tenido como consecuencia directa la creciente concentración de capital y demográfica en las 

· ciudades. Y según se ha constatado, la población se ha ido masivamente concentrado en la 
ZMCM (ahórá ZMVM), y no obstante de existir un Programa General de Desarrollo Urbano 
legalmente vigente, se ha ido asentado prácticamente sin ningún tipo de control o regulación, 
en donde ha habido terreno disponible, conformando en el proceso una estructura urbana 
funcionalmente desarticulada con una subutilización del suelo por las bajísimas densidades 
con que se ha expandido. La concentración de población ocasionada a una elevada tasa de 
migración y de crecimiento demográfica en principio debería de tender a densificar la ciudad, 
pero esto no ha sido así, al ser más dramática la expansión física de la ciudad que su 
crecimiento demográfico, ha dado por resultado que en los últimos 50 años la densidad 
metropolitana haya ido decreciendo de 140 hab. /ha. en 1940 a 115 hab./ha. en 1995. Y 
naturalmente que las bajísimas densidades generan ineficiencias de todo tipo: grandes 
longitudes de redes de infraestructura con altos costos de construcción y bajos niveles de 
recuperación; largas distancias en los recorridos de transporte con altos costos sociales por los 
millones de horas-hombre perdidas diariamente, e incorporación de cada vez más vehículos 
(públicos y privados) circulando, lo que aumenta los índices de contaminación y de 
congestionamiento; alta dispersión en la localización del equipamiento y servicios que genera 
más destinos en los recorridos y va reduciendo la jerarquía de los centros y subcentros de 
servicios ya establecidos; y desarticulación funcional urbana por la discontinuidad entre calles 
y avenidas de las nuevas áreas periféricas que van expandiéndose sin planeación.13 14 

12 Mercado Ángel y Eibenshutz Roberto "Bases para la Planeación del Desarrollo Urbano.". Tomo II, "Estructura de la 
Ciudad y su Región" .. Editorial Porrúa, México, 1997 p.p. 132. 
13 Graizbord 199 l. 
14 Delgado 1991. 
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Y no obstante ha ido declinando la tasa de crecimiento demográfico metropolitano, aún así 
para el año 2020 el Valle de México tendrá 26.2 millones de habitantes según estimaciones 
recientes (17), es decir, alrededor de 7.0 a 7.5 millones más de- habitantes que en el año 
2000. Los nuevos pobladores consumirán unas 60,000 a 65,000 has. de terreno 
considerando la densidad prevaleciente de 115 hab./ha. Esta tendencia demográfica 
metropolitana actual con su inercia de ocupación territorial dispersa, generarán en los 
próximos 20 años un poblamiento en tomo a la metrópolis equivalente a la de varias ciudades 
medias; y la población de bajos ingresos se asentará en patrones urbanos similares a los 
descritos en esta investigación.15 

TRATAOOPUEBLA - PANAMÁ 

El Presidente de la República Vicente Fox Quezada propuso en el 2001, el Tratado titulado 
Puebla - Panamá que se considera importante por la influencia hacia la ZMVM en los aspectos 
de exportaciones de productos que se producen en ella y en el respectivo corredor terrestre de 
México y Centro América incluyendo-las actividades turísticas por los patrimonios naturales 
(turismo ecológico) y los patrimonios urbano arquitectónicos de este corredor terrestre 
mexicano y centro americano. Lo anterior se puede complementar con el transporte marítimo 
relacionado con los Puertos de la Z.I. con la ZMVM y se anota 41 úe se efectuó una reunión 
nacional _de gobernadores proponiendo un Proyecto Complementario al Plan, incluyendo una 
Red de carreteras. (Ve r13I anexo IU.D)~ Esta . acción se espera progrese en breve, para _ , , _ 
formalizar el TLC correspondiente. En el siguiente mapa se muestra el nuevo esquema 
2001, del Comercio Internacional que influirá notablemente a nivel del País y que 
contribuye a la extensión de los Tratados hacia el sur, como en el caso de 
Centroamérica y Sudamérica. 

15 DDF 1996. 
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Ilustración C. Nuevo esquema 2001 de Comercio Internacional. 

El T. l. C. CON LA UNIÓN EUROPEA (U E) 16 

Este Tratado de México y la Unión Europea concluyó sus negociaciones después de cuatro 
años de discusiones, cuya última parte consistió en nueve rondas (de noviembre de 1998 a 
noviembre de 1999), después de las cuales se llegó al acuerdo de ponerlo en vigencia en junio 
del 2000. 

El Tratado comprende a quince Países Europeos con ochocientos cincuenta millones de 
consumidores. Con el acuerdo México, aplicará un arancel máximo a los productos 
manufacturados europeos del 5% para el año 2003 y permitirá el libre acceso a partir del 2007 
y se espera un aumento de las exportaciones hacia Europa en condiciones de ventaja y con 
ello revertir la actual balanza comercial deficitaria. Según la información de la SECOFI y de la 
UE los Acuerdos fueron los siguientes: 
Productos Industriales.- Sector Industrial México Europa: Se contemplan cuatro plazos de 
desgravación de estos productos: inmediato 82% en 2003 el 18%, para 2005, 2007 y 2008 se 
aplicará un arancel máximo de 4 a 5% a productos manufacturados. Para el sector Industrial 
Europa México, 47.6 de inmediato, 5.1% en 2003, 5.6% en 2005 y 47.7% en 2007. 

16 Información de la Secretaría de Comercio y Fomento Industrial proporcionada a los periódicos Reforma y Heraldo con 
motivo de la firma del tratado de comercio con la U.E. en noviembre de 1998. 
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Productos agrícolas.- Se acordaron cinco categorías de productos para su desgravación, 
42.1 % de inmediato, 5.2% en 2003, 1.82% en el 2008, 3.96% en 201 O y el resto de los 
productos se concentrarán en una lista de espera. 
Productos pesqueros.- Los plazos acordados son similares a los agropecuarios y se proyecta 
una liberalización del 80% para el 2008. 
En cuanto a la normatividad y reglas de operación, se ampliaran las medidas sanitarias y 
fitosanitarias, de acuerdo con la OMC, así como las aduaneras y técnicas con base en los 
principios de la OMA, según los respectivos comités. En los servicios se acordaron 
disposiciones sobre acceso al mercado, medidas regulatorias, prudenciales y excepciones, así 
como el establecimiento de transporte aéreo, transporte marítimo y los servicios financieros, 
profesionales y de la entrada temporal de personal clave. De la propiedad intelectual se 
establecerá un mecanismo de consulta según el acuerdo de Niza sobre la clasificación de 
bienes y servicios para el registro de marcas y al tratado de Budapest para el reconocimiento 
internacional de depósitos de micro organismos. 

Se observa en el capítulo agropecuario la sensibilidad que tienen los productos agropecuarios, motivo por el cual la exportación de 
granos, carnes y lácteos por lo que quedarán en una "lista de espera" para negociarlo en un futuro. Por acuerdo de ambas partes es 
probable la exclusión de estos productos, así como de la papa. Se tiene una ventaja para México en frutas y hortalizas, aunque 
quedó por discutirse el plátano, el huevo industrializado, el jugo de naranja y el melón (se pretende incrementar la cuota de la 
exportación del jugo de naranja que inicialmente ha sido de 10,000 tons.). En cuanto al huevo, La U.E. propuso 500 tons. Anuales, o 
sea 200 tons. Más de las que México solicitó aunque la Unión Nacional de Avicultores pretende colocar 3,000 tons. de huevo 
industrializado y nos ofrecen 500 tons. para el huevo libre de patógenos. En el Sector Pesquero se acordaron plazos similares a los 
productos agropecuarios, donde México liberalizará el 70% de las importaciones provenientes de la U.E. para el año 2003, mientras 
que l_a U.E. desgravará el 88% de las exportaciones mexicanas para ese mismo año. 

A continuación se indica en un cuadro el intercambio que México ha tenido con la U.E. de 1990 
a 1998. 

Ilustración D. Cuadro de referncie del intercambio comercial con la Unión Europesa (en millones de 
dólares) 
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A continuación se anexa un Artículo Periodístico (El Financiero 24 de marzo del 2000), 
relatando la firma del tratado en esta fecha como "Declarartoria de Lisboa" donde se resume lo 
mas importante del TLC UEM (Tratado de Libre Comercio de la Unión Europea y México.) 

Ilustración E. Artículo periodístico (El financiero. 24 de marzo de 2000). relatando la firma del Tratado. en 
esta fecha. como " Declaratoria de Lisboa donde se resume lo más importante de TLCUEM (Tratado de 
Libre Comercio de la Unión Europea y México). 
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Ilustración F. (CONTINUACIÓN) Artículo periodístico (El financiero. 24 de mano de 2000). relatando la 
firma del Tratado, en esta fecha, como " Declaratoria de Lisboa donde se resume lo más importante de 
TLCUEM (Tratado de Libre Comercio de la Unión Europea y México). 

El TLC con la Unión Europea para efecto de esta investigación, aumentará la 
importancia del movimiento de las cargas de exportación e importación hacia y desde el 
Golfo de México y especialmente en el Puerto de Veracruz que es el mas accesible a la 
ZMVM (también el mas económico por su eficiencia y facilidades del transporte terrestre de F. 
C. y carreteras), conectando también las importantes ciudades de este corredor. Desde 
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luego también influirá en el incremento del movimiento portuario de Tampico - Altamira 
en el Estado de Tamaulipas especialmente en los insumo - productos de las ciudades 
del corredor y de la ZMVM. Para el. Puerto de Tuxpan se puede esperar un elevado 
impacto en su crecimiento con este Tratado, pues geográficamente es el Puerto mas 
cercano a la ZMVM, aunque actualmente solo se comunica por carretera y sería muy 
importante promover el acceso ferroviario a la zona metropolitana por la economía que 
significa su uso en los costos del transporte terrestre y el movimiento de insumo -
productos de importación y exportación que se pueden generar. 

EL ne CON CENTROAMÉRICA. 

México firmó el 29 de junio de 2000 el Tratado de Libre Comercio con parte de Centroamérica, 
con los Países con los cuales ya ha establecido un intercambio comercial años atrás, los 
Países son Guatemala, Salvador y Honduras. Se le ha llamado también Triángulo del norte 
Centroamericano, con lo que se conformó un mercado de 124 millones de consumidores. 

En la firma de este Tratado estuvieron presentes los Presidentes de México, El Salvador, 
Costa Rica, Guatemala, Nicaragua y el Vicepresidente de Honduras, así como decenas de 
diplomáticos y empresarios de todos estos Países, incluyendo a los Gobernadores de los 
Estados mexicanos de Chiapas, Quintana Roo y Campeche.(Estados que serán los 
directamente beneficiados) 

Este TLC se negoció durante los años de 1992 al 2000 y representa para nuestro País el 
mercado, hasta ahora, más importante de la América Latina, pues tan solo en 1999 se 
realizaron exportaciones con valor cercano a los mil millones de dólares (cantidad mayor a la 
que se exporta a Brasil, Argentina y Chile.) 17 

El potencial que calcula la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, de acuerdo a lo 
expresado por el Secretario de esta SECOFI en la reunión de la firma del Tratado, lo estimó en 
1 O mil millones de dólares. ·· 

Una vez que lo apruebe el Senado de la República, el Tratado entrará en vigor en enero del 
2001 y el 72% de los productos centroamericanos serán desgravados y el restante 28% se 
hará en forma gradual en atención a las necesidades de cada nación.18 

BANCOMEXT indica en su revista Negocios Internacionales de febrero del 2000, que se deben 
aprovechar las ventajas del TRIÁNGULO Norte, pues Guatemala, El Salvador y Honduras 
tienen una población de 22. 7 millones de habitantes y ya han registrado avances en el proceso 
de integración del Mercado Común Centroamericano que incluye también a Costa Rica y 
Nicaragua por la inserción de sus economías a las corrientes de comercio mundial. 

17 Información de la SECOFI, publicada en el diario Uno más Uno, 30 de junio del 2000. 
18 IBIDEM. 

73 



Las exportaciones básicas de estos Países son de productos primarios; Guatemala comercia 
con café, azúcar, plátano, caucho natural, nuez moscada, semillas y frutos oleaginosos 
(cardamomo) y aceites crudos de petróleo; El Salvador café, azúcar, algodón, crustáceos, 
carne de bovino y aceites crudos de petróleo; Honduras, café, plátano, azúcar, algodón, 
madera en bruto, carne, tabaco, plata, plomo, zinc, aluminio, cobre, bronce y colofonia. En 
cuanto a las importaciones, Guatemala importa principalmente vehículos automotores para el 
transporte de personas y mercancías, partes y accesorios para máquinas de oficina y 
procesamiento de datos, abonos minerales o químicos nitrogenados, maíz, algodón sin cardar 
ni peinar, leche y derivados lácteos aceites de petróleo y aceites crudos del mismo. En cuanto 
a Honduras son muy similares sus importaciones a los dos Países anteriores. En 1988 ya 
México importaba de esos Países en un rango variable del 3.5% al 0.2% del total, pues los % 
mas importantes eran a los EUA, Alemania y Japón. Cabe observar que las exportaciones de 
México a esos Países fueron insignificantes de 94 a 98 representaron un promedio deO. 7% y 
las importaciones 0.1 %, a pesar de lo anterior existe actualmente una tendencia de aumento 
en estos últimos años, de aquí la importancia del Tratado motivado también por las alianzas 
estratégicas de empresas mexicanas como CEMEX, Cementos Cruz Azul, Fabricas, Televisa, 
lntercerámica, Vitro, y otras mas aliadas con las empresas de esos Países del Triángulo Norte, 
conviniendo entre otros aspectos la importancia de la transportación terrestre, marítima y 
aérea. Se anota que en 2001 el Presidente Fox propuso el Plan Puebla-Panamá con su 
Corredor Terrestre que es posible que apoye los TLC con Centro América y que por factores 
económicos se podría complementar con el transporte marítimo. Para el 2001 se realizó una 

. reunión 

El TLC con el MERCOSUR. 

Este importante TLC se ha estado negociando durante los últimos años y no se ha llegado a la 
firma respectiva. Se comenta la notable importancia que significa el continuar sus 
negociaciones, pues su perspectiva es de gran amplitud pues actualmente exportaciones e 
importaciones de algunos miles de millones de dólares con Argentina, Chile, Brasil, Uruguay y 
otros países más. 

En el caso de Chile se anota que desde septiembre de1991, en el marco del Tratado de 
Montevideo (1980), México celebró un acuerdo de complementación económica con este País, 
que entró en vigor en 1992, fijando un gravamen máximo de % (ad valorem), aplicable a las 
importaciones de productos originarios de ambos Países. Debido al incremento de los flujos 
comerciales, el Acuerdo se convirtió en Tratado de Libre Comercio, entrando en vigor el 1 º. de 
agosto de 1999, incluyendo también los temas de inversión y servicios. Las oportunidades que 
tiene México para exportaciones son la necesidad de refacciones, accesorios y partes 
automotrices de las marcas Nissan, Volkswagen, General Motors, Ford y Chrysler para 
camiones y automóviles.19 México y Argentina han ido construyendo una sólida relación de 
negocios que ha hecho crecer el volumen de su comercio por lo que se hace necesario 
continuar negociando el tratado del libre comercio con el MERCOSUR. 

19 BANCOMEXT, Revista de Negocios Internacionales de febrero del 2000. (p.p. 6-8). 
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Argentina tiene como Área de adscripción en la Consejería Comercial de México también a 
Paraguay y Uruguay lo que aumenta su importancia para los tratados comerciales. Argentina 
es la tercera economía más grande de América Latina con un PIB de casi 290 mil millones de 
dólares y una población de 37 millones de habitantes (con ingreso per cápita de casi 7,800 
dólares). Este País ha experimentado en la última década importantes reformas de Estado, 
con estabilidad monetaria, lo que lo hace sumamente interesante en la expansión de cualquier 
empresa que busque presencia en la región latinoamericana. México y Argentina han 
construido una sólida relación de negocios que ha hecho crecer el volumen de negocios de 
comercio bilateral, de 500 millones de 1990 - 95 a 800 millones de 1996- 98, aunque en 1999, 
por la crisis de Brasil ha hecho ha hecho caer el volumen de negocios y con nuestro País 
también. Existe ya una presencia de empresas mexicanas que se han concretado en los 
últimos 5 años (monto aproximado de 2,500millones de dólares) con sectores diversos como 
alimentos, construcción, automotriz, turismo, y financiero (empresas como ICA, BIMBO, 
BANAMEX, Grupo Posadas, ente otras).EI comercio entre ambos Países se enmarca en el 
Acuerdo de Complementación Económica No. 6 de 1986 que se renovará en diciembre de 
2001, por lo que se hac~ aún mas necesario negociar el TLC con el MERCOSUR, pues no es 
posible hacerlo a nivel bilateral con cada uno de los miembros (Argentina, Brasil, Paraguay, 
Uruguay) para equiparar las condiciones de acceso a otros mercados de la Región. México y 
Argentina se plantean un importante reto de complementación de sus economías, pues 
mientras Argentina tiene fortalezas en el sector agroindustrial, México se ha convertido 
en una potencia en el ramo manufacturero. 

Se observa que el año 2000 coincide con el inicio de una nueva administración presidencial en 
Argentina con la expectativa de crecimiento de su PIB entre 3 y 4%, estimando que después 
de la crisis de 99 su comercio exterior pueda crecer en un 20% además de la estabilidad que 
empieza a tener Brasil después de su severa crisis, lo que favorecerá el comercio con nuestro 
País.20 

ne con otras Regiones y Países.- Israel y la A EL C (Asociación Europea de 
libre Comercio} 

El TLC con Israel, firmado por México el mes de marzo del 2000, es el resultado de la firma de 
un convenio de colaboración con Bancomext y el Israel Export lnstitute celebrado en 1994 que 
incluye el establecer un sistema de información permanente con el propósito de fortalecer la 
cooperación técnica, comercial, tecnológica e industrial en agricultura, industria, educación y 
entrenamiento técnico, comercial, industrial y de energía. Se anota que los resultados para 
1998 se exportó a ese País 17 millones de dólares EUA (aceites crudos de petróleo, jugos de 
frutas, heterósidos naturales, aparatos electrónicos de telefonía, muebles y sus partes, 
artículos de grifería, jabones y estractos esencias y concentrados). Las importaciones fueron 
mayores con valor de 126 millones de dólares EUA (los productos fueron insecticidas y 
raticidas, abonos minerales y químicos, sangre humana, aparatos electrónicos de telefonía, 
semillas frutos y esporas, aparatos e instrumentos, compuestos heterocíclicos, preparaciones 
alimenticias y planchas y hojas). Se comenta que aunque la balanza comercial es negativa, la 

20 BANCOMEXT Revista de Negocios mayo del 2000. (p.p. 3-4 y 11-12). 
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formalización del tratado proporciona posibilidades de incrementar las exportaciones a ese 
país, con la utilización del transporte marítimo por los puertos del golfo de México (Tampico
Altamira Tuxpan y especialmente Veracruz) y por el tipo de productos con relación a lo que se 
produce en una parte importante en la ZMVM y sus corredores terrestres al Golfo.21 

TLC con la AELC (Asociación Europea de Libre Comercio) con Noruega, Suiza, Islandia 
y Liechtentein. 

Con este tratado, firmado por México el 27 de noviembre del 2000 se tendrá acceso a un 
mercado de 860 millones de consumidores potenciales en especial para ventas del sector 
industrial y agropecuario mexicano, pues estos probables consumidores tienen un ingreso 
anual per cápita de 35mil dólares EUA. El acuerdo, después de que lo firmen los respectivos 
Parlamentos, entrará en vigor a partir del mes de julio del 2000, aunque hasta el 2003 se 
reducirán los aranceles y quedarán eliminados para 2007. En este caso, también la balanza 
comercial ha sido negativa para nuestro país de 1993 al 2000; las exportaciones últimas fueron 
de 547 millones de dólares EUA y las importaciones sumaron 828 millones de dólares EUA. 
Estos países son proveedores de insumos, maquinarias y recursos -financieros por lo que se 
abre un potencial de ventas (exportaciones) para el sector industrial agropecuario mexicano. 
También con este tratado existen posibilidades importantes con fa ZMVM y los puertos 
marítimos del Golfo para el intercambio comercial por vía marítima.22 

Se hizo notar por el Presidente de nuestro País, que México ocupa a finales del 2000, el 
primer lugar en acuerdos de libre comercio internacionales, pues se tienen signados 1 O 
tratados que incluyen a 30 países (dos con países norteamericanos, seis de América 
Latina, quince de la Unión Europea, uno con Israel, uno con Salvador, Guatemala y 
Honduras y el de la AELC23

• 

Tornando en cuenta el fenómeno de la Globalización y su constante incremento, hace 
necesario continuar las negociaciones para consolidar e incrementar el intercambio comercial 
con Centro América y el MERCOSUR. 

En relación al transporte marítimo por los puertos mexicanos y por la exportación de 
los productos del ramo manufacturero, principalmente de la ZMVM y su zona de 
influencia se estima un crecimiento importante que influirá también en los corredores de 
los Puertos y la ZMVM mencionada. Como complemento y referencia de los tratados 
anteriores, se citan los siguientes datos proporcionados por BANCOMEXT en sus revistas de 
negocios internacionales de febrero, marzo y mayo del 2000: 

Del Tratado con la Unión Europea, se anotan las posibilidades de exportación a Alemania de 
la producción de muebles, artículos orgánicos de decoración (como las velas aromáticas), 

21 Datos de Bancomext a través de su dirección de Internet. Ver el detalle en el anexo 1 de este capítulo (4 páginas). 
22 Noticia y datos tomados del diario Reforma, sección de negocios, publicado el 28 de noviembre del 2000. Ver Anexo 2 de 
este capítulo. 
23 

Publicación del Diario Reforma del 28 de noviembre del 2000. 
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productos de cerámica y comida típica mexicana, todos con la exigencia de una alta calidad 
comprobada. 

En el caso de los alimentos típicos (tortillas, chilaquiles, moles), representaron en su 
exportación de los países de la UE en 1996 alrededor de 1, 159 millones de dólares y para 
1998 aumentó a 1 , 383 cumpliendo los requerimientos y regulaciones que exigen las 
autoridades europeas en los 15 países que conforman la Unión.(revista de febrero p.p. 8 y 9). 
También se menciona la exportación de muebles de madera mexicanos al Reino Unido, pues 
en los últimos 6 años se ha registrado un crecimiento importante, en los primeros meses de 
1999 sumaron estas exportaciones 3,970 millones de dólares. En 1998 las exportaciones 
mexicanas a la U.E., fueron en millones de dólares: a Alemania 1, 152, España 715, Reino 
Unido 640, Francia 403 y Países Bajos 650_ md24

. 

La producción mexicana de flores (en el país se cultivan más de 270 especies con fines 
ornamentales en12,500 unidades de producción), es otro producto de exportación a los países 
de la UE especialmente a Italia. El crecimiento en los últimos años ha sido del 7 al 10% anual 
y se reconoce la tendencia del crecimiento del consumo en los países de la UE, especialmente 
en la Europa oriental. Las flores se producen principalmente en el Estado de México, Distrito 
Federal, Morelos, Puebla y también en Michoacán y Chiapas. ( las principales flores son rosas, 
crisantemos, margarita, clavel, geranio, anturio, ave del paraíso, azucena, caspia, garbera, 
gladiola, atris, gypsophilia, statice, limónium, nardo, lirio y orquídea). El mercado italiano 
importó en 1997 375.8 m~d. y para 1999, hasta agosto ya había importado 234 millones de 
dólares. (Se anota que las flores se transportan por vía aérea).25 

Con relación . al TLC con Canadá, se mencionan las oportunidades para los productores 
mexicanos en serie o artesanales de los pisos y recubrimientos , pues actualmente no se 
producen en ese País, a pesar de contar con los recursos naturales la fabricación es muy 
costosa. Los canales de distribución se encuentran situados en las ciudades de Toronto, 
Montreal, Vancouvert y sus respectivas áreas metropolitanas. (referencia: revista 
BANCOMEXT , mayo del 2000 p.p.7, 8). En Montreal se ha constituido un mercado de 
importación de productos mexicanos del sector textil y de confección de lencería y ropa interior 
y medias para dama y calcetines para caballeros niños, niñas, y damas. Se anota, que los 
grandes fabricantes tienen mucho interés en asociarse con empresas de nuestro País para 
reducir costos, compartir experiencias, intercambiar marcas y exportar a terceros mercados.26 

Como un mercado importante para México, se menciona a Hong Kong como la principal 
puerta de entrada a ASIA, pues ha sido históricamente un Centro de Comercio por excelencia 
debido a su estratégica situación geográfica y a las características de su bahía, que lo 
constituyeron en un Puerto de resguardo y aprovisionamiento para todas las flotas mercantes 
que han operado en la región. Su carácter internacional es manifiesto, es un excelente centro 
de operaciones, habiéndose inclusive, constituido, en ese puerto, una Asociación empresarial 

24 Revista BACOMEXT de mayo del 2000 p.p.5,6). 
25 IBIDEM (p.p. 9-10). 
26 Revista BANCOMEXT, como hacer negocios en Montreal, primavera del 2000 p.p.6-8). 
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mexicana, única en su género en el Continente; las perspectivas son muy amplias pues es un 
Puerto Libre sin aranceles y conectado a China a donde pertenece y a corto plazo son 
mercados atractivos de los de alimentos y bebidas, tanto frescos como procesados, productos 
cárnicos, dulces y confitería; materiales para construcción, desde varilla estructural, mosaicos, 
muebles para baño hasta pinturas recubrimientos para paredes y pisos y alfombras. Otros 
posibles sectores serían insumos para la industria del calzado y para la textil, resinas plásticas, 
fibras artificiales y algunos medicamentos genéricos. En lo que se refiere a China se trata de 
un mercado muy atractivo por su población de 1248 millones de habitantes al que las 
empresas mexicanas pueden acceder. Se anota que a 1998, el total de importaciones y 
exportaciones a Hong Kong y China sumó 2, 154 m d que ya significan el 0.23% del total .27 

A continuación se incluye para mayor claridad un cuadro de síntesis y diagnóstico de los TLC 
analizados con relación a esta investigación. 

A.- CUENCA 
DEL D.- NORTE E.- TLC F.-TLCcon 

PACIFICO. 8.-TLC con C.- TLC con la 
DE CENTRO 

MERCOSUR ISRAEL. Marzo 
TLC y fecha del Acuerdo EUAY UNION 

AMERICA. 
SUDAMERICA. del 2002, F.1.-

convenio Presidencial CANADA. EUROPEA.. 
Junio del 

En tramite solo TLC con AELC. 
15-04-98. 1994-2000 Marzod el 200 convenios con 29 de Nov. Del 

APEC Oct. 2000. algunos paises 2000. 
2002 

24NACIONES 
RIVEREÑAS, 
LATINOAMER - . . 
ICANASY Quince países 

PAISES QUE 
ASIATICAS. pñncipalmente: 

INTEGRAN O Pñncipalmente España, Portugal, 

INTEGRARAN : Mexico, EUA, Francia, Italia, 

EL TLC Ganada, Alemania, 
Japon, China, Austña, Holanda, Argentina, lsarel y otro TLC 
Taiwan, Inglaterra, Uruguay, con 
Australia, ESTADOS Bélgica, Grecia, Guatemala, Paraguay, Chile, Suiza, Islandia, 
Centro y Sud UNIDOS Y Yugoslavia y El Salvador y Venezuela, Noruega y 
ameñca CANA DA otros 3. Honduras Colombia v Perú Lichtenstein 

Pacífico: 
Manzanillo, 
Col. Lázaro 
Cárdenas, Pacífico: 
Mich. lxtapa Manzanillo, Col. 
Zihuatanejo y Lázaro 
Acapulco, Cárdenas, Mich. 

Por el Pacífico: Gro. Golfo: lxtapa 
PUERTOS Manzanillo, Manzanillo, Tampico, Zihuatanejo y 
MARÍTIMOS Y LA Col. Lázaro Col. Por el Altamira, Acapulco, Gro. 
ZMVM. Cárdenas, Golfo: Tamps. Golfo: Tampico, Golfo: Altamira y 
(Relaciones por Mich. lxtapa Tampico, Golfo: Tampico, Tuxpan y Altamira, Tamps. Támpico, Tamps. 
la zona de Zihuatanejo y Tamps, Tamps. Tuxpan y Veracruz, Tuxpan y Tuxpan y 
influencia) Acaoulco, Gro. Tuxoan, Ver. Veracruz, Ver. Ver. Veracruz, Ver. Veracruz, Ver. 

27 Revista BACOMEXT, marzo del 2000, (p.p.3-5). 
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Lázaro 
Cárdenas: Chile, 
Acapulco: Brsíl y 
Chile. Tampico; 

Tampico, Tmps. Brasil y Chile. 
:Bélgica, Tuxpan: 

Manzanillo, Finlandia y Venezuela, 
Col.: Japón y Ucrania. Tuxpan, Argentina, 
Corea. Lázaro Ver.: Rusia, Trinidad y 
Cárdenas, Alemania y Tobago, Brasil, 
Mich.: Corea, Manzanillo, Turquía. Veracuz, Lázaro Colombia, 
Tailandia, Col.: Canadá. Ver.: Alemania, Cárdenas, Guyana AELC:Tuxpan, 

IMPORTACIONE Nueva Támpico: EUA, España, Bélgica, Mich.: Costa yBarbados. Ver.: Suiza 
S. Puertos- Zelandia y Veracruz: EUA Rusia, Italia y Rica. Tuxpan, Manzanillo: Chile (Insumos y 
Países China v Canadá Reino Unido. Ver.: Cuba V Perú maouinarial 

Manzanillo: 
Guatemala. 
Lázaro 
Cárdenas: 
Guatemala, 
Costa Rica y 
Niocaragua. 

Manzanillo. Acapulco: 
Col.-: Japón, Guatemala, 
Chile, Perú y Altamira: India, Honduras, El 
Guatemala. Bélgica y España. Salvador, 
Lázaro Tampico: Rusia, Costa Rica, 
Cárdenas, Bélgica e Panamá. 
Mich. EUA, Inglaterra. Altamira: Lázaro 
Costa Rica, L. Cárdenas: Tuxpan: Francia, Panamá, Cárdenas: Chile, 
Guatemala, EUA. Veracruz: Costa Rica, Perú, Colombia, AELC: 
Nicaragua, Acapulco, Gro.: Bélgica, Perto Rico, Bolivia, Ecuador .. (Posibilidades 
Chile, Perú, EUA. Támpico: Alemania, Jamaica y Altamira: Brasil, para los 

EXPORTACIONE Colombia, EUA, Tuxpan: Holanda, España, Bahamas. Argentina. sectores 
S. Puertos- Bolivia y EUA, Veracruz: Reino Unido y Sri Veracuz: . Colombia, Perú y industrial y 
Países Ecuador EUA, Lanca HaitívCuba. Ecuador aciropecuario) 

CUENCA DEL EUAY UNION 
NORTE DE 

TLC CENTRO MERCOSUR ISRAEL Y ALC 
PACIFICO CAN ADA EUROPEA 

AMERICA 

En un 
futurocercano, 
una vez que se 
consoliden 

Zona de 
estos Tratados 
influirán en el 

Influencia y movimiento de 
los corredores productos e 
a laZMVM insumos y con 

Pacífico: Golfo y Golfo: Golfo y Pacífico: Golfo y Pacífico los Puertos del 
Manzanillo: Pacífico: Altamira- Manzanillo y IDEM delTLC Golfo, en 
Bajío, Edos. De Manzanillo: Tampico, Bajío. Lázaro Cárdenas. de Zona Norte particular con 
Oro., Hgo, Mich, Bajío, Oro., Oro, Hgo, Pue, Bajío, Oro, Mich, de Veracruz y 
Gro. Y Méx. HQo, Y Méx. Ver Gro, Mor, Mex CentroAmerica Tuxoan 
Lázaro 
Cárdenas Lázaro Veracruz Pue, 
Bajío(Altemativo) Cárdenas Tlax, Hgo, 
Mich,Gro, Mor, Mich,Gro, Mor, Cuenca del Acapulco Gro. Y 
Méx Méx Golfo Mor 

Altamira Mor, Méx, 
Acapulco Mor, Tams, Bajío, Oro, 
Méx Pue, Ver 
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Tampico Veracruz 
Tams, SLP, 
Baiío Pue, Tlax, Mex 

Qro, Hgo, Mex 

Veracruz, Pue, 
Tlax, Hao, Méx 

Tuxpan Ver, 
HQo 

Zona 
Metropolitana de 
Guadalajara, A través de 
Bajío, NE del Zona Norte, NE Cuenca del GoHo y Las mismas Altamiray 

Relación con país, las costas y NO y las Zona NE, Zona del zonas y Tampicose 
otras zonas y del Pacífico y Zonas Cuenca del Pacífico Centro Sur regiones del conectarán las 
regiones y sus sus principales Metropolitanas Golfo, Zonas y Sureste del TLCcon Regiones NE Y 
Ciudades ciudades. del País NE v N del país mismo Centroamérica Norte del ruiís 

Este Tratado, 
cuyo convenio 
se firmo en al El tratado 
año 2000 abre todavía está en 
importantes trámite, aunque 
posibilidades ya existen 

Una vez para convenios 
consolidado el incrementar el directos de 
Tratado tendrá comercio por exportaciones e 
una alta v{ia mar{itima, Se realizó en importaciones a 
influencia en Este es el TLC especialmente convenio en 2000 Chile, 
todos los puertos más importante por los puertos con Guatemala, El Brasil,Argentina, 
del Pacífico, por la cantidad de Veracruz y Salvador.Honduras, Peru y 
especialmente · ·y valor de las Tuxpan que se Sé anota queya se Colombia a 
en los importaciones y conectan exportaron traves de los 
relacionados con exportaciones directamente a productos Puertos del 
laZMVM pues que ya se laZMVM. industriales y Golfo y del 
como se indica realizan y por Tambien los automoviles y por la Pacifico que se 
son 24 naciones sus propositos puertos de distancia de CA, relacionan con 

.. costeras de Asia, globalizadores Altamira y tienen un futuro laZMVM. El 
EUA, Centro y que se estan Tampicose promisorio de futuro del 

Comentarios Sudamérica que incrementando relacionan transporte maritimo Mercosur es de 
de se relacionan por y puntualmente indirectamnente por el GoHo y el alta importancia 
Diagnóstico y el transporte su influencia a las regiones Pacifico de por lo que se 
posibilidades marítimo que es tambi{en Morte y productos que se . produce en los 
de la Zona de el de mayor creciemte para Noroeste del generan en la paises del sur y 
influencia economía laZMVM Pais ZMVM enlaZMVM 
Calificación ( * 
) inicial 
(hipótesis) de 
las relaciones 
con los 
Puertos y la Actuales B Actuales A, Actuales B, Actuales C, Futuras Actuales C, Actuales C, 
ZMVM Futuras A Futuras A Futuras A B Futuras A Futuras B 

A.Alta 
influencia en la 
ZMVM, B. 
Influyente, C. 
Baja influencia 
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- N - DESTINO DEL MOVIMIENTO DE CARGA 
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IV.- ORIGEN - DESTINO DEL MOVIMIENTO DE CARGA DE LOS PUERTOS A LA ZONA 
METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO. 

Gon objeto de definir los flujos de entrada y salida de la ZMVM y los Puertos, cuyos hinterlands 
se relacionan con el movimiento marítimo internacional del Pacífico y Golfo, se han 
seleccionado las importaciones y exportaciones por sus tipos de operación de la carga y 
diferentes productos, que es lo que define el sistema de transporte terrestre especializado para 
su traslado (ferrocarril y auto transporte de diversos tipos incluyendo los contenedores). 

PUERTOS DEL OCÉANO PACÍFICO PACÍF/Ca 

MANZANILLO, COL. 

Datos Generales: El total de carga que movió el Puerto (1998, ref. 1) fue de 1 O, 170, 73 5 tons. 
Las importaciones sumaron 4, 977, 000 tons. Las exportaciones 1, 773, 000 tons. 
En el movimiento de Cruceros arribaron y atracaron 25 cruceros con 21,609 pasajeros de los 
cuales arribaron 464 pasajeros. -

Por productos de importación, excluyendo el petróleo y graneles minerales que se 
consumen en el Puerto y sus alrededores, se totalizó 1, 722, 199 tons. De los productos de 
exportación sumaron 853, 546 tons . .. ··. 

De las importaciones por productos, a continuación se detallan: 
Tipo de Carga Tipo de Producto País de origen Cantidad en tons. 
Carga general Triplay (insumos) Canadá 521 
" " Triplay (" ") EVA 1,787 
" " Triplay (" ") Indonesia 7,292 
" " Triplay (" ") Perú 700 
" " Triplay (" ") Costa Rica 300 

Suma 10,600 
De este producto de importación llega al DF 9,957 (94.2%) 

Carga general Rollos y Laminas de 
Acero (insumos) 

idem anterior 

del total 
Japón 145,700 
Corea del Sur 36,600 

Suma 182,300 
De este producto de importación llega al DF 60,840 (33.4%) 
Parafina (insumos) · China 63,800 
De este producto de importación llega al DF y 34,695 
Al Edo de Méx. (ZOEM) 5,250 

Carga general Automóviles Japón 
Chile 

Suma 39,945 (62.6%) 
12,577 tons. 
3,768 " " 

Suma 16,345 
De este producto de importación llega al DF 16,345 tons.(100%) 
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Carga general Ganado ovino(alimentos) Australia 6,550 tons. 
Llegan al DF y ZOEM(Zona Oriente Edo. Mex.) 3,275 (50% del total) 

Carga general F r u t a (alimentos) 
Llega al DF y ZOEM 

Granel agrícola Semilla de Cánola para 

Chile 27,144 tons. 
10,157 (38% del total) 

fabricar aceite (ins. alimt.) Canadá 404,040 tons. 
De esta semilla llega al Edo. Mex.(ZOEM) 19,601 (5% del total) 

Resumen de las importaciones (destinos), que llegaron a la ZMVM: 
Al D.F.: 
Carga general Rollos y Láminas de acero 60,840 tons. 

" " Parafina 34,695 " 
'' " Automóviles 16,345 " 
" " Triplay 9,957 " 

Suma 121,837 " 

Al Edo. de México.- Se considera que a la Cdad de Mex. El 80% y a la ZOEM el 20%. 
Carga Gral. Parafma 5,250 tons. De lo cual: C. de Mex.(DF) 4,200 tons. ZOEM 1050ton. 

" " G.ovino 3,275 " " " 2,620 " " 655 " 
" " Fruta 13,572 " " " " 10;857 " " 2,714 " 

Suma 22 097 17 677 " · " 4 420 " , .. , .. ' 
Gr. Agric. S. Can. 19,601 " " " 0,000 19,601 " 

Suma 63,795 " Suma 35,354 " " 28,440" 

Suma total de importaciones a la ZMVM: 163,385 tons. Que significan el 9.5% de la suma de 
importaciones del Puerto de Manzanillo 1,722,199 tons., excluyendo petróleo y graneles que se 
destinan a su zona inmediata, la Zona Metropolitana de Guadalajara y esta localidad. 

Exportaciones : 
Por Entidad de origen.-
D.F. (ZMVM) Carga General Rollos y láminas de acero. (insumos inds.)1,209 tons. 
El destino por País: 
Japón Carga general Láminas de acero 2,353 tons. de la ZMVM 1,209 tons. que solo significan el 
0.014% del total de las 853,546 tons. que se exportan por este Puerto. 
Como se observa las exportaciones por el Puerto de Manzanillo en relación a la ZMVM son 
insignificantes. 

Del movimiento de vehículos se totalizó 31,832 unidades, importación 12,595 U s. Y exportación 
19,237Us. De lo anterior solo se detectó las 16,345 tons de importación a la ZMVM. 
En el movimiento de Cruceros turísticos arribaron 25 con 21,609 pasajeros, de los cuales solo 
arribaron al Puerto 864 turistas 1• 

1 "Anuario estadístico. Movimiento de carga, pasajeros y buques 1998." Coordinación general de Puertos y Marina Mercante. 
S.C.T. 1999. 
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Ilustración A. Mapa Aéreo del Puerto de Manzanillo, Colima. 
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. ·, 

PUERTO DE LÁZARO CÁRDENAS, MICH. 

Datos generales: La carga total movida. en este Puerto a 1988 fue de 17,227,499 tons., en 582 buques. Las 
importaciones por productos sumaron '8,730¡359 tons. y las exportaciones de 3,107,508 tons. De las 
importaciones por productos, a continuación se detallan: 
Tipo de carga Tipo de producto País de origen Cantidad en tons. 
Granel agrícola Trigo (alimentos) Canadá 234,526 tons. 
Carga Gral. (Conteneds.) Partes encendedor(hogar) China 32 " 
Carga Gral. ( " " ) Artículos eléctricos( " ) China 14 " 

Suma 46 " 
Carga Gral. ( " " ) Chamarras lisas (hogar) Corea 29 " 

Suma 29 " 
Carga Gral. ( " 
Carga Gral. 
Carga Gral. 

" ) Leche en polvo (alimentos) Nva. Zelanda 32,030 " 
Leche (alimentos) Nva. Zelanda 36 " 
Menaje casa (hogar) ) Nva. Zelanda 5 " 

Suma 32,071 " 
Carga Gral. (Conteneds.) 
Carga Gral. ( " " ) 

Harina pescado (alimentos) Chile 516 " 
Carretes madera(insum, ind) " 7 " 

Suma 523 " 
Carga Gral. ( " 
Carga Gral. ( " 

· Carga Gral. ( " 
Carga Gral. ( " 

" ) 
" ) 

" ) 
" ) 

Carretes madera(insum ind) Colombia 
Envases cartón ( " " ) Colombia 

Suma 46 
Betún calzado (hogar) Costa Rica 
Secadoras pelo (hogar) Costa Rica 

42 
4 

11 
5 

" 
" 
" 
" 
" 

Suma 16 " 
Carga Gral. ( " " ) Artículos vidrio (hogar) Tailandia 15 
Resumen de importaciones de productos que llegaron a la ZMVM. 
Al D.F. 
Carga General Leche (alimentos) 
Carga General (contenedores) Leche en polvo (alimentos) 
Carga General ( " " ) Harina de pescado( " ) 

" " ( " " ) Partes encendedor( Ins. ind.) 
" " ( " " ) Chamarras lisas (hogar ) 
" " ( " " ) Artículos vidrio (hogar ) 
" " ( " " ) Artículos eléctricos(hogar) 
" " ( " " ) Betum calzado ( hogar ) 
" " ( " " ) Rodillos madera (hogar ) 
" " ( " " ) Carretes madera (hogar ) 

Carga General (contenedores) Secadores pelo (hogar ) 
" " ( " " ) Envases cartón (ins. ind.) 

Granel Agrícola Trigo (Alimentos) 
Suma carga importada al D.F. 

Al Edo. Mex. : 

36 tons. 
32,030 " 

516 " 
32 " 
29 " 
15 " 
14 " 
11 " 
10 " 
8 " 

5 tons. 
4 " 

Suma 36,674 " 
17, 500 to ns. 
50,210 tons. 

Granel Agrícola Trigo (Alimentos) 156,612; 80% ZOEM: 125,300 tons. 
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y 131,300 al resto al Edo. Mex. 
Carga general (contenedores) Carretes madera (hogar) 18 tons; 80% ZOEM 14.5 " 

y 3.5 al resto del Edo. Mex. 
Menaje de casa(hogar) Menaje de casa(hogar) 5 tons.; 80% ZOEM 4 tons. 

y al resto Edo. Mex. 1 ton. 
Suma importación a la ZOEM 143.Stons. 

Suma de importaciones por Lázaro Cárdenas para la ZMVM 193,710 tons. Que significa el 2.2% de la carga 
importada por este Puerto, aunque hay que considerar que las importaciones totales de 8,730,359 se 
destinan 8,453,149 a la localidad de L. Cárdenas por su siderúrgica (96%) incluyendo el petróleo y 
derivados y el granel mineral que es la materia prima para la siderúrgica:de este análisis el 69.6% se 
destina a la ZMVM. 

Las exportaciones suman un total de 3, 107,508 tons. 
Por entidad de origen: 
Del D.F. Carga General- Contenedores en resumen, consisten en: 

productos industriales (insumos de industrias) 
poliester, nylon, cable, láminas de acero, tomi-
llos y tuercas, alambre de acero, sacos de pa -
pe!, arcilla activada, máquinas soldadoras, per-
nos y varilla, tapas de plástico y artículos del 
hogar de tocador, revistas, juguetes, menaje de 
casa y cerveza, vehículos y llantas. 

Del Edo. de México. 
Carga General- Contenedores. En resumen: 

bebidas (ron bacardí), Artículos del hogar: 
detegentes, betúm calzado, artículos de plásti
co, jabón tocador y butacas.Insúmos de indus
trias (i.i.): preforma petri, alambre púas y pu
lido, hule laminado, cable de cobre, poliéster 
y asfalto bituminoso, además de carrocerías. 
Lo anterior sumó: 5,052 tons, de lo cual se 

6,513 tons. 

considera para la ZOEM. el 50% : 2,526 tons. 
Suma de la ZMVM 9,039 ton. 

(significa el O. 3% aprox. 
del total de exportaciones.) 

El destino de las exportaciones por País: 
Con identificación del producto que se exporta de la ZMVM. 
Guatemala Carga General- Contenedores (Total: 425 tons) Poliéster 19 tons. 
Nicaragua (Total: 29 " ) Arts. Tocador 73 

Vidrio 6 
Suma 9 

Ecuador " " " (Total: 2,267") Bots. Vidrio 308 
Ron Bacardí 105 
Polietileno 16 
Tequila 13 " 
Menaje casa 4 

Suma 
E. U.A. Carga General (Total 1,684,017), aprox. del DF 

y la ZOEM 5,120 
Chile Carga General- Contenedores (Totales 75,768 tons. y 
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Contenedores 3,950), 50% DF y 50% ZOEM. 
Artículos del hogar, vidrio 274 tons. 
Preformas petri 165 " 
Detergente 2 16 " 
Jabón tocador 94 " 
Resortes colchones 75 " 
Menaje de casa 52 " 
Estantería 52 " 
Tapas de plástico 51 " 
Juguetes, revistas y muebles 81 " 
Bebidas: ron y tequila 96 " 

Suma 1156 tons. 
Perú Carga General- Contenedores (Total 37,179 y conteos. 1,407 tons.) 

Bebidas, Ron Bacardí 380 tons. 
" Tequila 16" 

Hogar, preformas 222 " 
Taparoscas de plástico 108 " 
Butacas 70 " 
Loseta vinílica 30 " 
Menaje de casa 35 " 
Betún calzado 5 " 
Artículos bebé 5 " 

Refacciones Autos: baterías, bujías 
Acumuladores 45 " 

Suma 916 tons . 
. Costa Rica< Carga General- Contenedores (Total 33,892 tons., C. GraL 8,773 

y contenedores 10,088 tons.) 
Tornillos y tuercas 23 5 " 
Poliéster(50%) 16 " 
Maquinaria, soldadoras y accs. 76 " 
Juguetes 7 " 

Suma 334 tons 
Colombia Carga General- Contenedores (Total 33,760 tons., Contenedores 

9,335 tons.) 

Bolivia 

Poli ester 
Bebidas, cerveza 
Cable de acero 
Revistas 

Juguetes 
Dulces 
Menaje de casa 
Libros 

Suma 
Carga general- Contenedores (Total 2,110 tons.) 

Bebidas Ron Bacardí(ZOEM) 
Tequila 
Cuba libre 
Artículos sanitarios 
Butacas 

918 tons. 
302 " 
173 " 

4 " 
34 " 
34 " 
28 " 
8 " 

1497 tons. 

53 tons. 
15 " 
80 " 
16 " 

8 " 
Menaje de casa 11 " 

Suma 183 tons 
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Ilustración B. Mapa Aéreo del Puerto de Lázaro Cárdenas, Michoacán .. 
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PUERTO DE ZIHUATANEJO, GRO. Movimiento de Cruceros: Arribaron en 1998, 37 
embarcaciones que fondearon en la Bahía ( no existe muelle de cruceros) con arribo en 
embarcaciones menores al Puerto de 1,0?3 pasajero~ .. (de un total de 37,850 pasajeros). 

. ' . ' •, '. 7'~ • ~ 

Ilustración C. Mapa Aéreo del Puerto de Zihuatanejo. Gro. 
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PUERTO DE ACAPULCO, GRO. 

Movimiento de Cruceros .- Para 1998 arribaron 124 embarcaciones (123 atracaron y una 
fondeó) con 218,352 pasajeros de los cuales arribaron al Puerto 1,761. 

En cuanto al movimiento de la Carga, por este Puerto se movió en 1998 : 420,999 tons. en 124 
buques. De carga de altura 52,403 tons. (importaciones y exportaciones) y cabotaje 368,596 
ton s. 

De las importaciones por productos : 
Tipo de carga Tipo de producto 
Carga general Automóviles VW 

País de origen 
Brasil 

Cantidad en toneladas. 
1,555 tons. 

Carga General Automóviles Peugeot 
" " Automóviles VW 

Chile 
Chile - Honduras 

Suma 

347 " 
27 " 
1,929 " 

De estos automóviles el total de VW provenientes de Brasil (1,555 tons.) se destinó a 
Puebla cruzando por la ZMVM. De los automóviles Peugeot, las 347 tons. su destino 
fue la ZMVM. 
Exportaciones de productos : 
Entidad de origen Tipo de producto 
Puebla ~ Cruza la ZMVM Automóviles VW 

Cantidad en tons. 
. 28223 " ... 

Morelos Automóviles Nissan 
Hidalgo- Cruza la ZMVM Chasis camiones DINA 
Edo.Mex. " " Automovs. y refac. Chrysler 

Por Países de destino. 
A Panamá 

" 
" 
" 

Japón 

Guatemala 
" 
" 

Honduras 

Autos Nissan y refac. 
Autos VW 
Chasis camiones DINA 
Autos particulares 

Automóviles VW 

Automóviles VW 
" 
" 

Nissan 
Parts. 

Suma 

Suma 

Suma 

Automóviles Nissan y refac 
Refacciones VW 
Automóviles particulares 

Suma 

90 

20,485 " 
1,494 " 

88 " 
50,290 " 

1,383 " 
50 " 
46" 
15 " 

1,494 " 

20 " 

958 " 
449" 

1 " 
1, 408 " 

994" 
43" 
34" 

1,071 " 
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Salvador 

Costa Rica 
" 
" 
" 

E.U.A. 

Chile 
" 
" 
" 

Ecuador 
" 
" 
" 

Perú 
" 
" 

Colombia 
" 
" 

Automóviles Nissan y refacs. 

Automóviles Nissan y Refacs. 
" vw 

Chasis camiones DINA 
Automóviles particulares 

Suma 

Automóviles VW 

Automóviles Nissan 
" vw 

Chasis camiones DINA 
Automóviles Chrysler y particulares 

Suma 

Automóviles Nissan 
" vw 

Chasis DINA 
Automóviles particulares 

Suma 

Automóviles Nissan y Refacs. 
" vw 

Chasis DINA 

957" 

511 " 
97" 
29" 
14" 

651 " 

24,674" 

11,415" 
1,624" 
1,238" 

45" 
14,322" 

1,420" 
560" 

20" 
2" 

2,002" 

1,332 tons. 
270 " 
148 " 

Suma 1,750 " 

Automóviles Nissan 
Chasis DINA 
Automóviles particulares 

Suma 1,721 " 

1,707 " 
13 " 
1 " 

Se anota que por unidades de automóviles se movió un total de 44,247, correspondiendo a las 
importaciones 1,926 unidades y exportaciones 42,321 unidades. 
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Ilustración D. Vista panorámica del Puerto de Acapulco, Guerrero. 
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PUERTO TURÍSTICO DE HUATULCO, OAX. 

Solamente movimiento de Cruceros Turísticos-. Arribaron, fondeándose 50 embarcaciones, 
pues no existe muelle de cruceros y los pasajeros . ~rriban en embarcaciones menores, (los 
"tenders") con 65,588 pasajeros, de los·~ct.Jales arriba:fon al Puerto 1,272. 

Ilustración E. Bahía de Huatulco, Oaxaca. 
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PUERTO DE SALINA CRUZ, OAX. 

Para 1998 se movió por este importante Puerto petrolero 15,957, 139 tons de carga, el 
movimiento de altura sumó 3,168,406 tons. (correspondiendo al movimiento petrolero 
2,920,290 tons.) 
La importación por productos suma 11,6ntons. : 

Por Países proviene de Japón con aluminio y refacciones en general para este Puerto y su 
zona inmediata. De Ecuador : cemento: de Guatemala con partes de maquinaria y rollos de 
papel y de EUA con partes de maquinaria y sus destinos por Entidad son para Oaxaca y 
Veracruz, por lo que no influye para la ZMVM. 
La exportación suma 215, 187 tons. 

De la carga exportada solo tiene influencia lo que proviene del Edo. de México, consistente en 
carga general en contenedores con 40 tons de artículos escolares y 16 tons de dulces (56 
tons.), que se destinan a Costa Rica. 

Por lo anterior su influencia en la ZMVM es mínima , pues solo representa 0.02% de sus 
exportaciones. 

PUERTOSDEL GOLFO OEMÉXICa 

PUERTO DE ALTAMIRA, TAMPS. 

Este Puerto e.s muy importante a nivel nacional y para 1998 sumó el total del movimiento 
de carga 4,307,433 tons. en 1,013 buques. El movimiento de altura(importaciones y 
exportaciones sumó 4,182,266 tons. (ver el detalle en los capítulos anteriores). 
La importación por productos sumó 2, 766,445 tons. y su influencia (hinterland) abarca la 
Región Noroeste y la Cuenca del Golfo desde la frontera con E.U.A. hasta el Estado de 
Veracruz, observando que solo mueve productos de importación al Estado de México. 
Tipo de carga Tipo de producto País de origen Cantidad en toneladas 

Granel mineral Magnesita China 16,205 tons. 
Granel mineral Olivina China 296 tons 

" " Bauxita China 1,344 " 
" " Ladrillo refractario China 52 " 

Suma 17,897 " 

De las 17,897 tons se puede considerar por ser insumos de industria el 80% para la 
ZOEM. 

Por lo anterior 14,317 tons. se importan para la ZMVM, lo que significa solamente el 
0.05% del total de importaciones, por lo cual se deduce una influencia insignificante 
para la ZMVM. 
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Ilustración F. Puerto de Altamira , Tamaulupas. 

Las exportaciones totales de este Puerto sumaron a 1998 : 570,297 tons. 
Por entidad de origen Tipo de carga Producto Cantidad en tons. 
Edo. de México Carga general- Contenedores De vidrio 41,262 " 
Se considera que aproximadamente el 50% de esta cantidad se origina en la ZMVM, por 
lo que se exporta de esta zona suma: 20,631 tons. 
Esta cantidad solo significa el 3.61 % del total de exportaciones que provienen de la ZMVM y por 
lo tanto es mínima su influencia. 
En detalle, los Países hacia donde se exportan estos productos de vidrio como carga general en 
contenedores son: 
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Brasil 13,609 tons. Chile 3,513 tons. España 1,066 tons. 
Italia 59 " Inglaterra 87 " Costa Rica 1,468 " · 
Bélgica 82 " Bahamas 298 " Perú 1,465 " 
Argentina 1,116 " Ecuador 473 " Jamaica 43 " 
Colombia 15,938" Panamá 1,059 " Puerto Rico 414 " 
Francia 22 " 

Se anota también que de las exportaciones por este Puerto son importantes los automóviles que 
provienen de Puebla y no cruzan la ZMVM, por lo que no influyen en ella , aunque si lo hacen en los 
corredores terrestres para acceder desde Puebla hasta Altamira. Estos automóviles VW se exportan a 
Brasil, Argentina, Bahamas, Venezuela, Jamaica, Puerto Rico, República Dominicana, Trinidad y Tobago, 
Antillas Holandesas, Aruba, Islas Caimán, Surinam, Barbados, Haití e Islas Vírgenes. 

PUERTO DE TAMPICO, TAMPS. 

Por este puerto se movió un total de 8,702,693 tons. en 1, 170 buques. 
El movimiento de altura (importaciones y exportaciones) sumó 6,092,282 -tons. 

Las importaciones sumaron a 1998 , 1, 139,800 tons., por productos a continuación se 
detallan: 
Tipo de carga Tipo de producto 

Contenedores Contenedores vacíos 
" · " " 

Maíz E:U.A. 
Carga General Láminas de acero 

" " " " 
" " " " 
" " " " 

País de origen 

E.U.A. 
Brasil 

530,000 
Chile 
Ucrania 
Bélgica 
Finlandia 

" 

Cantidad en toneladas. 

15,600 
5,500 

" 
" 
Granel 

32,700 " 
11,100 " 
9,700 " 
6,700 " 

Suma 611,300 " 

De estos productos de importación llegan al DF: 
Tipo de carga Tipo de producto Cantidad en tons. 
Contenedores Contenedores vacíos 17,600 " 
Granel agrícola Maíz 38,800 " 

Suma 56,400 " 

Llegan al Estado de México, ZMVM: 
Carga general Láminas de acero 
Contenedores Contenedores vacíos 

9,900 tons. 
23,100 " 

Suma 
Suma total a la ZMVM 
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Exportaciones , el total sumó 1,539,289 tons. 
Entidad de origen Tipo de carga Producto Cantidad en tons. 

Estado de México Contenedores Conts. vacíos 23,100" 
" " Granel mineral Concentrado de zinc 127,000" 

Suma 150,100" 
El destino de las exportaciones por País: 
Bélgica Granel mineral Concentrado de zinc 
Rusia " " " " 
E. U. A. " " " " 

Brasil 
Inglaterra 
Uruguay 

Contenedores 
" 
" 

Suma 
Conts. vacíos 

" " 
" " 

221,600 tons. 
22,000 " 
14,000 " 

257,600 " 
11,600 " 
23,100 " 
20,400 " 

La suma de las exportaciones que provienen del Estado de México (ZMVM) sumó 
150, 100 tons que significan aproximadamente el 10% de las exportaciones por 
productos que se operan en este Puerto. Por lo anterior se considera que la relación con 
la ZMVM actualmente es poco significante. 

Ilustración G. Puerto de Tampico, Tamaulupas. 
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PUERTO DE TUXPAN, VER. 

Se movió un total de 9,851,072 toneladas en 483 buques. El movimiento de altura 
(importaciones y exportaciones) sumó 6,242,976 tons. 
Las importaciones sumaron para 1998 : 6, 154,847 tons., por productos que se destinan al DF y 
Edo. de México (ZMVM) fueron las siguientes: 
Tipo de carga Tipo de producto País de origen 
Carga general Camionetas E: U .A. 

" " Alambrón " 
" 
" " 

Granel agrícola 
" " 
" " 
" " 

Granel mineral 
Fluidos 

" 
Granel agrícola 
Fluidos 
Carga general 

" " 
" " 

Granel mineral 
" " 

Tubería 
Palanquilla 

Maíz 
Frijol soya 
Sorgo 
Trigo 

Chatarra 
Ácido fosfórico 
Solventes químicos 
Trigo 
Bebida, ron 
Alambrón 
Alambrón 
Alambrón 
Urea 
NPK 

" 
" 

E.U.A: 
" 
" 
" 

" 
" 
" 

Canadá 
Venezuela 
Rusia 
Rumania 
Alemania 

" 
" 

Cantidad en tons. 
12,370 " 
6,989 " 
5,342 " 

677 " 
Suma 25,378 " 

230,830 " 
141,084 " 
110,756 " 

22,811 " 
Suma 505,481 " 

82,772 " 
31,995 " 
59,864 " 

177 190 " . . , 
1,628 " 

106,009 " 
15,057 " 
27, 385 " 
11,000 " 

Carga general 
Granel agrícola 
Carga general 

Alambrón 
Frijol soya 
Alambrón 

Trinidad y Tobago 
Argentina 
Ucrania 

10,998 " 
52,833 " 
23,906 " 

7,864 " 
10,430 " 

1,697 " 
" " 
,, " 

" " 
" " 
" " 
" " 
" " 

Carga general 
" " 
" " 
" " 
" " 

" 
Palanquilla 

" 
Alambrón 

Palanquilla 
Chatarra 

Chatarra 
Alambrón 
Angulo de acero 
Palanquilla 
Chatarra 

Por destino de las importaciones : 
Al Estado de México. Carga general: 

Suiza 
Suiza 
Brasil 
India 
Indonesia 
Cuba 
Cuba 

Guyana 
Colombia 
Turquía 

" 
Barbados 
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5,177 " 
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4,015 " 

404 " 
3,214 tons. 
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Alambrón 
Palanquilla 

92, 726 tons. 
1,964 " 

Suma 94,690 " 
Granel agrícola: 

Maíz 
Sorgo 

20,100 tons. 
13,200 " 

Suma 33,200 " 
Al Edo. de Guerrero. (cruza la ZMVM). 

Granel agrícola: 
Trigo 
Maíz 

40,018 tons. 
4,198 " 

Suma 44,216 " 
Al Distrito Federal. 

Alarnbrón 
Palanquilla 
Camionetas 
Chatarra 
Fertilizante 
Tubería 
Abono mineral 
Ángulo de acero 
Nitrato de potasio 
Ácido bórico 
Borato agrícola 

Suma 

Carga general: 
24,086 tons. 
15,202 " 
12 370 " 2 

' 
2,334 " 
1,785 " 
1,732 " 
1,555 " 
1 532 " 
' 
963 " 
507 " 
100 " 

62,566 " 
Carga general-contenedores: 

Productos varios 202 tons. 
Partes de ventilas 14 " 

Suma 216 " 

Trigo 
Maíz 

Sorgo 

Granel agrícola: 
159,983 tons. 
141 ,623 " 
97,556 " 

Suma 558,662 " 

Chatarra 
NPK 
Urea 

Granel mineral: 
62, 765 tons. 
11,000 " 
T0,998 ·" 

Nitrato sodio 
Sulfato potasio 

Suma 

2,500 " 
1,000 " 

96,212 " 

Fluídos: 
Ácido fosfórico 23,997 tons. 
Solventes Quim. 20,500 " 
Bebidas, ron 1,628 " 

Suma 46,125 " 

La suma total de las importaciones que tienen relación directa con la ZMVM es de 766,781 toneladas, que 
significa un 12% del total, lo que se considera significante por su abastecimiento de alimentos e insumos 
a las industrias de la Zona, además de ser el Puerto que en su distancia es el más cercano a la misma 
ZMVM. 

Puerto de Tuxpan.- Exportaciones. 
El total sumó a 1998, 42,911 toneladas. Los productos que tienen relación con la ZMVM : 
Entidad de origen Tipo de carga Producto Cantidad en toneladas 
Distrito Federal Carga general Camionetas 3 22,605 tons. 

" " " " Piggy backs 408 " 
" " " " Productos varios 79 " 

Suma 23,092 " 

2 Las camionetas de importación, en número de unidades sumaron 6,587. 
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Distrito Federal 
Estado de México 

Fluidos 
Carga general 

Bebidas-ron 
Varillas 

Suma total 

1,017 " 
2,055 " 
26,164 tons. 

El destino de las exportaciones de la ZMVM por País : 
E.U.A. Carga general Camionetas3 22,605 tons. 
E.U.A. " " Varillas 2,055 " 

" " " Piggy backs 408 " 
" " " Productos varios 79 " 

Bahamas Fluidos Bebidas-ron 517 " 
Francia " Bebidas-ron 500 " 
Las exportaciones de la ZMVM , aunque es pequeña en cantidad (26, 164 toneladas),. es 
significante, pues representa el 69.9% del total y por su cercanía a la Zona. 

Ilustración H. Puerto de Tuxpan, Veracruz. 

3 Las camionetas de exportación, en unidades sumaron 13,309. 
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PUERTO DE VERACRUZ, VER. ( ~ ·~- :\•,\ . ' 

El total de carga que movió este Puerto en 1998 fue de 12,042,012 toneladas en 1873 buques. 
Las importaciones sumaron 9, 103,412 tons.(9, 106,413) y las exportaciones 2,330,217 tons. 
Debido a que no se cuenta con el detalle de los productos de importación se elaboró la 
siguiente síntesis del movimiento : 

Los tipos de Productos son muy variables y solo se señala el tipo de carga con destino a la ZMVM 
considerando el 33.75% del total.4 

Carga general suelta 882,225 toneladas A la ZMVM 
Carga general en contenedores 1,912,594 " " " " 
Granel agrícola 4,431,422 " " '' 
Granel mineral 1, 183,448 " " ,, " 
F 1 u í do s 696,424 " " " " 

Suma 
Vehículos (automóviles y 

Camionetas) 47,413 Unidades A la ZMVM 
Del total de importaciones : Al DF se destinan : 
(estimación aproximada) Al Estado de México : 806,344 tons. 

de las cuales, se estima que el 50% 
es para la ZMVM 

Suma total 

297,750 toneladas. 
645,500 " 

1,499,550 " 
399,515 " 
235,043 " 

3,077,358 " 

16,000 Unidades. 
2,666,950 toneladas 

403,172 toneladas 
3,0777,368 " 

Esta suma total significa el 33.8% del total de las importaciones (9,103,412). 
Este porcentaje se aplicó en los tipos de producto que se indicaron anteriormente. 

Por lo anterior se indica lo que la importación es altamente significativa para la ZMVM. 
Analizando los Países de origen de las importaciones y tomando en cuenta el 35% indicado, el 
tonelaje fue el siguiente: 
País de origen 

E.U.A. 
Alemania 
Brasil 
España 
Bélgica 
Argentina 
Rusia 
Venezuela 
Italia 
Reino Unido 

Cantidad en toneladas. 
4,402,040 

318,160 
290,070 
235,370 
195,610 
170,820 
147,890 
136,260 
124,590 
117,910 

Subtotal 6,756,320 

4 "Elementos para la planeación del acopio y distribución de mercancías ZMCM." IMT, SCT, Publicación Técnica 125. IMT, 
1999. 
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Otros Países: Holanda, Trinidad Tobago, 
Francia, Latvia, Rumania, Corea, Sud
Africa, China y Cuba (con cantidades me-
nores a 100,00) Suma total 8,275,753 toneladas que significa el 90.87% del total de las 
importaciones, que son altamente significativas para la ZMVM. 

Las exportaciones que sumaron 2,330,217 toneladas, en relación con la ZMVM se originan en: 
Del Distrito Federal 576,41 O toneladas. 
Del Edo. de México 63,230, de las 
cuales aprox. se generan en la ZMVM 
el 50% 

Suma 
31,615 " 

608,215 toneladas que significan el 26.09% 
de las exportaciones. 

Los productos son muy variables y solo se señala el tipo de carga originado en la ZMVM. 
Carga general suelta total 841,931 toneladas, el 26.09% de la ZMVM 219,660 tons. 
Carga general en contenedores 951,443 " " " " " 248,231 " 
Granel agrícola 93,000 " " " " " 24,264 " 
Granel mineral 246, 123 " " " " " 64,213 " 
Fluidos 197,720 " " " " " 51,847 " 

Suma 608,215 " 

La exportación de estos tipos de carga se d~stinan a los siguielltes Países : 
E.U.A. 369,780 toneladas Cuba 73,820 toneladas . 
Venezuela 177,250 " Alemania 73,000 " 
Guatemala 120,260 " España 69,490 " 
Bélgica 104,390 " Argentina 57,850 " 
Holanda 93,860 " Sri Lanka 56,050 " 
Brasil 86,290 " Reino Unido 53,360 " 
Haití 82,740 " Subtotal 1,420,140 " 

Otros Países 575,027 " 
Total 1,995,167 " 

Este total significa el 85.6% de las exportaciones. 

Por la cantidad de la carga y los Países adonde se exporta, se considera la exportación 
más importante para la ZMVM y la de mayor perspectiva en un futuro inmediato. 
Como parte de la carga mencionada están los vehículos automotrices que en 1998, 
sumaron 180,175 unidades, 47,413 de importación y 132,762 de exportación. 

Considerando para la ZMVM el 33.75% del total del movimiento de vehículos (debido a la 
existencia de fábricas de esta industria y de demanda de vehículos de exportación en la zona 
Centro del País), se estimó 16,000 vehículos de importación y 44,807 de exportación 
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Ilustración l. Puerto de Veracruz, Veracruz. 
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PUERTO DE COATZACOALCOS, VER. 

El total de carga que movió este Puerto para 1998 fue de 3,011, 106 toneladas, de las cuales 
fueron de importación 1,093,680 toneladas y de exportación 1, 312,066 toneladas. Del 
análisis de los productos de importación se encontró que se destinan a los Estados de 
Veracruz, Chiapas, Puebla y Campeche, por lo cual no influyen directamente a la ZMVM y 
solo influyen en la Zona Centro por lo destinado a Puebla y a la Cuenca del Golfo por 
sus destinos a Campeche y hasta Chiapas. Los productos de exportación, consisten 
carga general del azúcar, sal y productos Químicos de fluidos (de Veracruz), melaza (fluidos) 
de Tabasco y del Estado de México 326,250 toneladas del Estado de México (se puede, 
aproximadamente calcular que de la ZMVM, solo sería el 50% : 113.125 ton s.). 
Por lo anterior se infiere la muy escasa relación con la ZMVM. 

PUERTO DE PAJARITOS, VER. 
Este Puerto que forma, por sus condiciones de acceso marítimo, una unidad con 
Coatzacoalcos, movió para 1998 34, 750,630 toneladas, de las cuales de importación fueron 3, 
403,636 toneladas y de exportación 23, 709,962 toneladas . A nivel nacional es un Puerto de 
elevada importancia pero su movimiento es de productos petroquímicos que se producen en la 
industria petroquímica localizada en ese Puerto y las importaciones son de insumos para la 
misma industria. Por lo anterior no existen las relaciones directas con la ZMVM y solo 
influye a las ciudades de los corredores terrestres que lo comunican. 

Análisis de los Hu/os de los Corredores terrestres Puertos a la ZMC~ Ciudad de 
México (/.Al. T.) 

Tomando en cuenta los Corredores Terrestres de los Puertos en su Zona de Influencia y con relación a la ZMVM, se procederá a 
analizar el movimiento total de entrada y salida de la ZMCM (Zona Metropolitana de la Ciudad de México), con base a la investigación 
que realizó el IMT (Instituto Mexicano del Transporte) en 1999, con el objeto de relacionar estos datos con las estadísticas del 
movimiento portuario indicadas anteriormente. Estos datos indican en el siguiente Cuadro de Resumen, (Ref. 1) el movimiento por 
día de la carga, indicando las cantidades en toneladas y sus valores en US, según el modo de transporte, así como las zonas de 
donde proceden o son enviadas. 

5 Elementos para la planeacion del acopio y distribución de mercancías de la ZMCM, IMT, SCT, Publicación tecnica 125 del 
IMT 1998. 
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Tomando el cuadro anterior, hipotéticamente se calcularon estos movimientos de la 
carga con el supuesto de 300 días hábiles por año:6 

Cantidades por año Zona Norte 
Tonelaje millones tons. 40.217 
Valor, millones de $US 116.392 

Zona S. E. 
15.004 
35.215 

' Zona Este. 
14.292 
24.459 

Zona Oeste. 
·8.432 

17.316 

Total. 
77.947 

193.3827 

Por el anterior cuadro de Resumen se hacen, los siguientes comentarios transcritos de la 
investigación realizada por el l.M.T. (Instituto Mexicano del Transporte de la S.C.T.): 

• El posible centro de acopio y distribución sitado en la Zona Norte deberá manejar una 
impo9rtante cantidad de meacancias, mídase esta en tonelaje o valor monetario. Las 
Zonas Sur y Este manejarían canidades menores y similares entre sí, en tanto que la 
denominada Zona Oeste manejarían los flujos nmas bajos. 

• De la tabla también se desprende que la Ciudad de México emite del orden de casi 
100,000 toneladas diarias de mercancías y recibe aproximadamente unas 160,000. El 
valor de lo emitido está en el orden de los 280 millones de dólares y el de lo ingresado 
puede estimarse en 365 millones de dólares. 

• La densidad económica puede estimarse en un máximo de 2,800 dólares por tonelada, 
en tanto que cada tonelada tiene una valor típico de 2,300 dólares. 

• La Ciudad de México maneja entre lo que entra y lo que sale unas 100 millones de . 
. toneladas de mercancías pbr año ( se calculó un promedio dé 77~ 947 millones de 
promedio aproximadamente), con un valor del orden de 235 mil millones de dólares (se 
calculó 193, 388 millone aproximadamente) 

• Las cifras anteriores y las consideraciones hacia el futuro que puedan hacerse, parecen 
justificar caulquier grado de atención que se dedique al acopio y almacenamiento de lo 
que el Área Metropolitana recibe y a la distribución de esos productos en el interior de la 
Ciudad. 

• Si se considera a la Ciudad de México como un barreno adecuado y representativo del 
País, se concluiría que la influencia del Norte se muestra muy desnivelada en relación 
cone I Sur y Sureste de la República. Este desnivel se ha convertido en un lugar común 
entre los estudiosos de la economía y el transporte, pero no cabe duda de que las cifras 
que aparecen en torno de la vida de la gran conurbación central arrojan una nueva 
visión del problema. 

Se indica también en este estudio, que los flujos de la carga de movieron por las carreteras y 
vías férreas que se indican a continuación excepto la carretera libre a Puebla y la de 
Cuemavaca-Acapulco por considerar un mínimo movimiento, lo que se trascribe a 
continuación. (Los datos y gráficos proporcionados por las SCT y Ferrocarriles Nacionales) 

6 De los valores indicados se obtiene un promedio de $US de 2.48 por tonelada de carga. 

105 



• Autopista Méxioo--Queretaro (Mex .. 51 O) 

.. Carretera México-To(uca: 
a} Alternativa libre (Mex 134): 
b) Alternativa de Cuota (Mex.134 D) 

• C3tTeteradeCuota México·Puebfa(Mex 1900) 

•• Carretera México-CaJpula.Ipan (que 'S~ prolonga hacia Jalapa y Veracruz 
(Mex - 136) 

• Carretera México--T ulancingo 
a} Alternattva libre (Mex 132} 
b) Alternativa de Cuota (Mex 132 D) 

• Carretera México-Pachu.ca · 
a) Altemativa Libre (Mex 00) 
b) Allémativade Cuota (85 D} 

Debe notarse que el conjunto de carreteras citadas no corresponde al total 
de tas existentes en los accesos de ra Ciudad de Méxitot pero son las que 
han sido analizadas suficiePlemente como para tener un cierto grado de 
vonfia01;a estadística~ por el E;stuelio dé Garnpodél Autotransporté Nacional 
que vian& realizándose en México a partir de 1990 (Referencia 1). -

Debe nótarse que ~mtre las carreteras $Qbr~ las que aún rto se tiene 
información estadística que pued9 $er Qsada p0r los autores de este trabajo, 
figura el recorrido Méx!co-.Cuemavaca. en su~ versi<;:me& libre y de cuQfa. así 
como tampoco la v.ersfón libre de Ja Cárreter.a México-Puébla. Sin ellíbargo, 
los autoras piensan que. ~1 despecho da alguna afinación secundaria que · 
deba hacel'$e. los datos estadísticos utilizados en su~ análisis establecen 
ccn suficiente aproximación para fln«i1S de pJaneación. el . mensaje .qt,Je 
pretende transmitirse. de manera que ]á$ carreteras faJtántes tienen una 
contribución menor al acopio de mercancfas·y no influyen en el panorama 
general.'1 

El movimiento de la carga por productos y por día, de origen y destino a la ZMCM, se detallan en el 
anexo IV.l. 
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Propuesta de Estaciones de Consolidación (EC) en los Corredores Terrestres 
Puertos ZA/Y.Al. 

Con los anteriores datos del IMT, tomando en cuenta las Rutas de los corredores terrestres 
según el modo de transporte es posible, como diagnóstico coincidente el proponer las 
necesarias ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN (E.C.) para conectar adecuadamente la 
ZMVM con los Puertos Marítimos. 

Se observa que las E.C., (llamadas también Estaciones de recepc1on y em1s1on de 
mercancías o cargas, de Transferencia o Puertos terrestres), en las cuales también, 
como parte de sus funciones se realizarán la carga - descarga de contenedores, de 
graneles o fluidos, para los envíos o recepción "de puerta a puerta" con origen- destino 
a cualquier País del mundo. 

También se hace notar que al establecer las necesarias E.C. , será posible simplificar y 
agilizar el Transporte y Vialidades de la ZMVM y en especial de la Zona Urbana de la 
Ciudad de México, pues los transportes pesados y de Contenedores solo accederán a 
las E.C. evitando que crucen la Zona Metropolitana, pues de estas Estaciones partirán o 
llegarán transportes ligeros que comuniquen las Centrales de Abasto, las Industrias y 
los almacenes Especializados con horarios controlados por las autoridades de la Zona 
Metropolitana de Valle de México. 

Desde el punto de vista URBANÍSTICO es de gran importancia su localización con la 
Planeación adecuada de las Vialidades y Uso del suelo adecuados a un correcto 
funcionamiento metropolitano. 

A continuación, se resumen los corredores terrestres, tomando en cuenta el Estudio del IMT., y 
se señalan las vías terrestres posibles cuando se amplíen y adapten para el tránsito de los 
transportes adecuados o se construyan las nuevas vías y sus zonas de acceso. 

Puerto de Manzanillo, Col.- ZMVM.-

Modo carretero: 
1.- Manzanillo, Ciudad de Colima, Ciudad Guzmán, Zamora, La Piedad, lrapuato, Celaya, 
Querétaro y Valle de México. Zona de acceso: Norte. Comentario: es el acceso más 
importante actualmente con distancia de 1005 kms. 
2.- Manzanillo, Lázaro Cárdenas, Zihuatanejo, Acapulco, Cuemavaca y Valle de México. Zona 
de acceso: Sur. Esta carretera es la costera Manzanillo- Acapulco que no se utiliza por sus 
características. 

Modo Vías de ferrocarril: 
3.- Manzanillo, Colima, Salamanca, Querétaro, Valle de México. Zona de acceso: Norte. 
Comentario: Esta vía es la más usual con 949 kms. a la Ciudad de México. 4.- Manzanillo, 
Colima, Ciudad Guzmán, Zamora, Zitácuaro, Morelia, Toluca y Valle de México. Zona de 
acceso: Oeste. Comentario: Por las condiciones de estas vías es poco frecuente su uso. 
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Puerto de Lázaro Cárdenas, Mich .. -ZMVM.-

Modo Carretero: 
1.- L. Cárdenas, Uruapan, Morelia, Toluca, Valle de México. Zona de acceso: Oeste. 
Comentario: Es el acceso mas importante y usual con una longitud de 689 kms. 
2.- L. Cárdenas, Uruapan, Morelia, Salamanca, Querétaro, Valle de México. Zona de acceso: 
Norte. Comentario: Poca frecuencia por la distancia y solo se usa cuando existe demanda en 
las ciudades del corredor. 
3,- L. Cárdenas, Zihuatanejo, Acapulco, Cuemavaca, Valle de México. Zona de acceso Sur. 
Comentario: Es un corredor por la carretera costera y por sus condiciones no es frecuente su 
utilización. 
Modo Vías de ferrocarril: 
4.- L. Cárdenas, lrapuato, Celaya, Querétaro, Valle de México. Zona de acceso: Norte. 
Comentario: Esta es la única vía existente y por ello es la que se utiliza con una distancia de 
696 kms. 

Puerto de Zihuatanejo, Gro. 
Con su zona turística lxtapa - Zihuatanejo, sus actividades prioritarias son las turísticas y su 
acceso para el Valle de México es el modo carretero: 
Zihuatanejo, Acapulco, Cuemavaca, Valle de México. Zona de acceso: Sur. 

Puerto de Acapulco, Gro. 
Modo Carretero: 
1.- Acapulco, ,Taxco, Cuemavaca, Valle de México. Zona de acceso: Sur. Comentario: Este 
Puerto constituye un importante sitio turístico y se liga a los cruceros turísticos, además de la 
carga que se · mueve hacia el extranjero. Se anota que su único acceso es el carretero con 
distancia a la Ciudad de México de 406 kms. (La vía ferroviaria mas próxima es la de México, 
Cuemavaca, Iguala y su punto final es Balsas). 

Huatulco, Oax. 
Comentario: A similitud de Zihuatanejo, Gro. sus actividades son turísticas, ligadas también 
con los cruceros turísticos y su acceso es por el modo carretero. 
1.- Huatulco, Tangolunda, Pochutla (Puerto Escondido), Oaxaca, Puebla, Valle de México con 
una distancia de kms. Zona de acceso Este. 

Salina Cruz, Oax. 
Comentario: De los análisis anteriores, este Puerto no se relaciona por sus distancias en los 
modos carretero y ferroviario con el Valle de México, salvo en ocasiones no frecuentes, por 
cargas menores especializadas y a través de Puebla y Oaxaca o Puebla, Veracruz y el Istmo 
de Tehuantepec, por carretera y ferrocarril. Las distancias son 726 kms. por carretera y 779 
kms. por ferrocarril y la Zona de acceso es la Este. 

Puerto de Altamira, Tamps. 
Modo carretero: 
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1.-Altamira, San Luis Potosí, Ciudad Valles, Querétaro, Valle de México. Zona de acceso: 
NORTE. Comentario: La distancia a lq Ciudad de México es de 426 kms. Es la vía carretera 
más frecuente. 
2.- Altamira, S.L.P., Pachuca, Valle de México. Zona de acceso N. E. Comentario: Es otra 
posibilidad, de acuerdo a las importaciones y exportaciones por este corredor. 
Modo vía ferroviaria: 
3.- Altamira, S.L.P., Ciudad Valles, Querétaro, Valle de México. Zona de acceso: Norte. 
Comentario: Es la única vía ferroviaria con 817 kms. 

Puerto de Tampico, Tamps. 
Modo carretero: 
1.- Tampico, Ciudad Valles, S.L.P., Querétaro, Valle de México. Zona de acceso Norte. 
Comentario: Es la más importante y usual con distancia de 468 kms. 
2.- Tampico, Pánuco, Huejutla, Pachuca, Valle de México. Zona de acceso: N. E. Comentario: 
Esta vía es otra alternativa para comunicarse con la ZMVM y su utilización depende de las 
ciudades del corredor, aunque su flujo actual es mínimo. Zona de acceso: Este. 
Modo Vías de ferrocarril: 
3.- Tampico, S.L.P. ; Querétaro, Valle de México. Zona de acceso: Norte. Comentario: Esta vía 
ferroviaria se utiliza constantemente, independientemente de sus conexiones al Bajío, a la 
región Norte y Noreste del País; su longitud de T ampico a la Ciudad de México es de 817 kms. 

Puerto de Tuxpan, Ver. 
El único modo es el carretero: 
1.- Tuxpan, Poza Rica, Tulancingo, Pachuca, Valle de México. Zona de acceso: N.E. 
Comentario: Como se ha señalado, este Puerto es el más cercano al Valle de México y la 
distancia es de únicamente 349 kms. por lo que tiene importantes posibilidades de incrementar 
las exportaciones e importaciones, en especial cuando se construya la vía férrea que lo 
comunique. 

Puerto de Veracruz, Ver. 
Modo carretero: 
1.- Veracruz, Córdova, Puebla, Valle de México. Zona de acceso: Este. Comentario: Esta vía 
es la más importante por sus características de supercarretera y además el flujo más 
importante de carga de origen- destino a Europa es por este corredor que tiene una longitud de 
435 kms. 
2.- Veracruz, Jalapa, Puebla, Valle de México. Zona de acceso: Este. Comentario: Es una 
variante de la anterior que comunica la Capital de Veracruz y Tlaxcala; se utiliza de acuerdo a 
la demanda de estas ciudades. 
Modo ferroviario: 
3.- Veracruz, Puebla, Valle de México. Zona de acceso: Este. Comentario: La distancia es de 
437 kms. y como se puede observar los flujos son muy importantes y tiene posibilidades de 
crecimiento, también de elevada importancia. 
Puertos de Coatzacoalcos y Pajaritos, Ver. 
Modo carretero: 
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1.-Son las mismas Vías 1 y 2 del Puerto de Veracruz para después conectarse a estos 
Puertos. Zona de acceso: Este. Comentario: Los flujos son ocasionales y muy escasos; la 
distancia al ·Valle de México es de 746 kms. 
Modo ferroviario: 
2.-Coatzacoalcos- Pajaritos, Veracruz, Puebla, Valle de México. Zona de acceso: Este. 
Comentario: Es el mismo de las vías carreteras y la distancia a la Ciudad de México es de 725 
kms. 

De acuerdo al análisis de los corredores mencionados anteriormente, las zonas de 
acceso al Valle de México de cada uno de ellos y tomando en cuenta el estudio realizado 
por el l.M.r. se proponen 5 ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN que a continuación se 
indican con la localización de su Zona de acceso 
ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN (E.C.): 

1.- E. C. NORTE. Zona de localización.- Huehuetoca, para auto transporte y ferrocarril. 
2.- E. C. N.E. (Noreste). Zona de localización.- Teotihuacan, San Marcos, Nepantla, 
Acolman, Edo. Mex., para auto transporte y ferrocarril. 

3.- E. C. ESTE. Zona de localización.- Los Reyes, Texcoco, Edo. Mex., para auto 
transporte y ferrocarril. 

4.- E. C. SUR~ Zona de localización.- EIGuarda, flalpéln D.F~. para auto · 
transporte y futuro ferrocarril. 

5.- E.C. OESTE Zona de localización.- Jajalpa, Mpo. de Ocoyoacac, Edo. de 
Mex., para auto transporte y ferrocarril. 

Ver esquema de carreteras en la próxima figura. 

Se hace notar, de estas cinco E.C. , son coincidentes en su localización con el referido 
estudio del IMT (Instituto Mexicano del Transporte), cuatro de ellas, pues la número 4 E.C. 
no la tomaron en cuenta por el flujo de las cargas que solo significa el 10% del total que 
se mueve de origen-destino a la ZMCM. 

A continuación se transcriben los comentarios que tiene el estudio de referencia al respecto: 

"En el caso de las carreteras, las cuatro direcciones señaladas representan alrededor del 90% del tonelaje total 
de la carga movida en cada una de las cuatro direcciones mostradas. 
En el caso del ferrocarril se presentan también las direcciones en que confluyen las vías férreas, siendo notable, 
ya en esta primera instancia, el acercamiento de los caminos y el ferrocarril en las cuatro direcciones que se 
destacan. 
Si se superponen las direcciones de las principales carreteras y vías férreas, aparece en el caso de la 
conurbación de México un esquema relativamente claro de confluencias para Jos dos modos de transporte. 

8 "Elementos para la planeación y el acopio y distnlmción de mercancías en Ja ZMCM".IMT.,SCT.,Publicación Técnical25, 
IMT., 1999. 
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En el caso del acercamiento desde el norte, la carretera y el ferrocarril (tramo final México- Querétaro) toman un 
tramo paralelo y cercano a la zona de Huehuetoca. 
En el caso de los flujos por el Noreste (acercamiento por Pachuca y Tulancingo, tal parece que la zona óptima 
para captar las carreteras y el ferrocarril, debe ser una comprendida entre San Marcos Nepantla, Acolman y 
Teotihuacan. 
En esa misma zona se localiza el ferrocarril que viene del Sureste, procedente de Puebla, Oaxaca, etc. 
En el caso de flujos procedentes del Sur y del Sureste9 y de los ferroviarios procedentes del sur, la Zona ideal del 
acopio parece ser alguna próxima a San Martín Cuatlápan, Santa María Huexoculco y San Mateo Tezoquiapan. 
Finalmente, para el acercamiento desde el oeste, las carreteras y el ferrocarril se acercan en las inmediaciones 
de Jajalpa y Fresno." 
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Ilustración L. Principales Arreglo Esquemático de las Carreteras de la Zona Metropolitana del Valle de 
México'° (Croquis tomado del Estudio de Referencia del IMT, de la SCT). Localización de la 
Propuesta e los E.C. 

9 En las cinco E C que se proponen esta E C se le denominó No. 3.- Este en la zona de San Rafael y Texcoco. 
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Resumen de .Movimiento de Carga de Puertos del Pacíñco Z.MV.M 

Para complementar estos datos, a contir~uación se indica en los siguientes cuadros, el resumen del movimiento 
de carga de los Puertos del Pacífico y Golfo de México que conforman la Zona de Influencia con el tonelaje de 
importación y exportación de y hacia la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) con los porcentajes 
significativos.

11 

Puertos del Océano Pacífico : 
P U E R T O: Manzanillo Lázaro Cárdenas Zibuatanejo Acapulco Huatulco S. Cruz 
Movimiento total(tons) 10,170 735 17,227 499 (4) 420 099 15,957 139 
Suma de importaciones 4,997 000 8,730 359 1 929 ll 677 
Importaciones por prods. 1,722 199 8, 730 359 1 929 

( 1 )a la ZMVM. 
Imports. C. gral. y conts. 
lmports. Granel agrícola 
Imports. Granel mineral 

121 837 
19 601 

Imports. Vehícs. y refacs.(3) 16 345 
lmports. V ehícs. por unids. 31 382us 
Suma imports. a ZMVM 163 385tons. 

Total 359 024 
% del total de prods./Pto .. 
Suma de exportaciones 
Exportaciones por prods. 
(2)de la ZMVM. 
Exports. C. gral. y conts. 

" · Granel agrícola 
Granel mineral 

Vehícs. y refacs.(3) 
porunids. 

Suma exports. ~e ZMVM 

9.5% 
853 546 

3 562 

. 3 562 

3 562tons. 

% del total de prods./Pto. 0.49 % 
ver detalle: p.p. 59-60 

Suma lmports. y Exports. 
de y hacia la ZMVM 166 947tons. 

% prom. Import.y export. 
a y de la ZMVM/prods. 4.9% 
Movimiento de cruceros turísticos: 
No. de barcos que atracaron (a) 
ó fondearon (t) 
No. de pasajeros de los barcos 
No. de pasajeros que arribaron 

36 692 
142 800 

193 710 

2.2% 
3,107 508 
3,107 508 

9039 

9 039 

0.3% 
p.p. 61-64 

202 749 

1.25% 

37 (t) 
37 850 

1 023 

(1 ).-Se excluye el petróleo y derivados y otros productos de menor tonelaje. 
(2).-Se excluye el petróleo y derivados. 
(3).-Está sumado su tonelaje a la carga general y contenedores. 
(4).-Este Puerto solo mueve un mínimo de cabotaje. 
(5).-EI movimiento se origina en Puebla y solo pasa por la ZMVM. 
(6).-Se origina en Puebla e Hidalgo y solo cruza la ZMVM. 

1 929(5) -
1 926 
1929 

100% -
50 290(6) - 215 197 
50 290 215 197 

50290 16 

50290 
43 321 
50 290 16 

Total 62 891 
100% 

p.p. 64-65 

52 219 
Total 421915 

100% 

123 (a) 
l (t) 50(t) 

218 352 65 582 
1 761 1272 

ll "Anuario estadístico del movimiento de carga pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y Marina Mercante. SCT. 1999. 

Puertos del Golfo de México: 
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Suma de Importaciones y Exportaciones de los 
Puertos del Pacifico a la ZMVM 

250,000 

200,000 

150,000 

100,000 

50,000 

o 
Manzanillo 

• Exportaciones 

11 Importaciones 

Resumen de .Movimiento de Carga de Puertos del Gol.To Z.MY.M 

Puertos del Golfo de México: 

PUERTO: Abm~ 

Movimiento total (tons) 4,307 433 

Suma de Importaciones 3,010 465 
Importaciones por prods. 2,776 445 
AlaZMVM. 
lmports C. gral. y conts. 
Imports. Granel agrícola 
Imports. Granel mineral 14 317 
Imports. Vehículos y Refacs -
lmports. Vehículos en unids. -
Suma de imports. a ZMVM 14 317tons. 

Total 3,966 856 
% del mov. total de prods. 
de importación a la ZMVM. 0.05% 
Suma de exportaciones 1, 171 801 
Exports. por prods. 570 297 

Tampico 

8,702 693 

2,229 503 
1,139 800 

49 600 
38 800 

88400 

7.75% 
3,862 779 
1,539 289 

Tuxpan 

9,851 072 

6,200 062 
6,154 857 
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111907(1) 
558 662 
96 912 

(2) 
6 527Us 

786 781 

12.8% 
42 911 
42 911 

Veracruz Coatzacoalcos 
y Pajaritos 

12,042 012 3,0ll 106y 
30,750 630 

9,103 412 
3,077 358 

1,178293 
1,499 550 

399 515 
(3) 
16 OOOUs. 

3,077 358 

100% 
2,330 217 

608 215 



DelaZMVM. 
Exports. C. gral y conts. 20 631 23100 3 559 

Granel agrícola 
Granel mineral 127 000 
Vehículos y Refacs. 22 605 
Vehículos en unids. 13 309Us. 

Suma de exports. de ZMVM 20 631 to ns. 150 100 26164 
por producto 
% del total de prods./ pto. 3.61% 9.75% 60.9% 
Suma de lmport-Exports 34 948 238 500 810 945 

de y hacia la ZMVM I Prods. 
0/e prom.de lmport._Exports. 
de y hacia la ZMVM. 0.7% 5 •¡. 17 % 

Por producto de y hacia la ZMVM 
Puertos del Pacífico.- Suma de Importaciones y Exportaciones 1998: 
Puertos del Golfo.- Suma de Importaciones y Exportaciones 1998: 

Suma total de Importaciones y Exportaciones 1998. 

(1 ). ·Se incluyen los fluidos, que es un mínimo tonelaje. 
(2).-No figura el tonelaje en la referencia 3. 
(3).-Se incluye su tonelaje en la carga general y contenedores. 
(4).-Este tonelaje es de productos químicos. 
(5).- Movimiento ocasional que se hizo en 1998. 

519 738 (4)113 125 
24264 
64213 

(3) 
44 807Us. 

608 215 (5) 113 125 
Total 918 235 

100% 
3,685 573 (5) 113 125 

77.3 o/o 
Suma total, 100 % 4, 796 966 

421 915 tons. 
4, 796 966 tons. 
5, 191 881 tons. 

Para complemento de los datos de análisis ver en el Anexo IV-2 el Cuadro "hnpc>rtaciones y 
Exportaciones 1994- 1998 de la carga movida por los Puertos de la Zona de Influencia, su tasa anual 
promedio en cada Puerto con la indicación de las E.C. (Estaciones de Consolidación) propuestas 
anteriormente. 
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Importaciones y Exportaciones que se realizan en por Puertos 
del Golfo de México a la Z.M. V.M. en 1998 

Altamira Tampico Tuxpan Veracruz 
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Análisis del movimiento de carga Puertos ZMVAI en relación a las EC propuestas 
en los corredores terrestres, 

CUADRO DE RESUMEN DE LOS DATOS BÁSICOS DE ANÁLISIS DEL MOVIMIENTO DE 
LA CARGA DE LOS PUERTOS DE LA ZONA DE INFLUENCIA Y SU RELACIÓN CON LAS 
ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN (E.C.) PROPUESTAS. 

P U E R TO Medio de E.C. actual E.C. futura Suma de Imports. y e;. del mov. del Total de lmports. TAC anual 
Transporte Exports 1998- ZMVM total del Pto Exports/Pto. 1998 lmport-expJPto. 

1994-1998. 
PUERTOS DEL OCÉANO PACÍFICO : 
Manzanillo A T. y FC. EC 1 Norte EC 1 y 5 

(92.5% C. Gral. y Vehic., 7.5% Gr. min.) 
L. Cárdenas AT. y FC. EC 5 Oeste EC .5y 1 

A ca pu leo AT. EC4 Sur EC4Sur 

166 947 tons. 4.96% 6,750 796 tons. 

202 749 " 1.25o/o 11,748 041 " 
(63% C. Gral. y 27% Gr. Agrícola) 

52 219 " 100.00% 50 179 " 
(100% C. Gral. y contenedores) 

Salina Cruz AT y FC EC 3 Este EC 3 Este Movimiento no importante a la ZMVM 3,868 740 " 

PUERTOS DEL GOLFO DE MÉXICO : 

Alta mira ATyFC EC 1 Norte EC ly2 34 948 tons. 1.83~. 2,514112 " 
(Imp. 100% Gr. Min. y exp. C. gral 100%) 

Tampico ATyFC EC l Norte EC l y2 238500 to ns. 8.75% 2,639 660 " 
(lmport C. Gral. y Cont. 60% Gr. Agic. 40% 

Export. " " 17% Gr. Mineral 83%) 
Túxpan AT EC2 NE EC2NE 810 945 to ns. 36.85% 3,729 793 " 

(lmport C Gral y cont. 15% Gr. Agric.85% 
Export C. Gral y cont 100% ) 

47.12 o/o 

30.35% 

9.60% 

3.67% 

26.68% 

14.37% 

39.2% 

Veracruz AT y FC EC 3 Este EC 3 3,685 573 tons. 29.9o/o 4,447 196 " 13.53% 
(lmport C. gral. y cont 41%, Gr.Agric.59% 
Export C. Gral y cont 90%, y Gr. Min y Agríe. 10%). 

Los siguientes Puertos por el flujo de las cargas no influyen en la ZMVM y solo se indica por probables cambios futuros. 
Coatzacoalcos AT y FC EC 3 Este EC 3 113125 tons. lOOo/. 2,470 588 " 6.18% 

(Carga general 100%) 
Pajaritos ATy FC EC 3 Este EC 3 Movimiento no importante para la zmvm. 27,716 877 " 23.59% 

Abreviaturas: TAC=Tasa Anual de crecimiento promedio. 
AT = Autotransporte. 
FC = Ferrocarril. 
EC = Estación Consolidadora propuesta para Ja ZMVM. 
lmport. = Importación. 
Export. = Exportación. 
C. . Gral. y cont. = Carga general y carga en Contenedores. 
Gr. Agríe. = Granel agrícola. 

Gr. Min.= Granel mineral. 
Vehic. = Vehículos 
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Del análisis de flujos de la carga de importación y exportación de los Puertos a la ZMVM se 
resume a continuación lo siguiente : 
El movimiento detectado en 1998 12sumó: 5,307 006 tons. (100%) 
Los Puertos del Pacífico de la zona de influencia sumaron : 421 915 " ( 8%) 
Los puertos del golfo de México de la zona de influencia sumaron: 4,885 091 " ( 92%) 

Por lo anterior se observa que es preponderante el movimiento de los Puertos del Golfo 
(Altamira, Tamps., Tampico, Tamps., Tuxpan, Ver. y Veracruz, Ver. 
De acuerdo a las zonas de ubicación para las E.C. (Estaciones de Consolidación) 
propuestas para la ZMVM, se resume a continuación la suma de importaciones y 
exportaciones (1998) de cada uno de los Puertos con su % del total movido de 
importaciones y exportaciones : 
E.C. l. Norte Manzanillo, Col. 166 947 tons. 

Altamira, Tamps. 34 678 " 
Tampico, Tamps. 238 500 " 

Suma 440 125 " 
Esta suma significa 8.24 % del total. 

E.e. 3. Este Veracruz, Ver. 3,685 573 tons 
Coatzacoalcos · 113 125 " 
Esta suma significa el 71 .55% del total. 

E.C. 5. W L. Cárdenas, Mich. 207 749 tons 
Esta suma significa el 3 .91 % del total. 

E.C. 2.NE Tuxpan, Ver. 872 745 tons 
Esta suma significa el 15.35% 

E.C. 4 Sur Acapulco, Gro. 50 179 tons 
Esta suma significa el 0.95% 

Del · análisis anterior de las E.e. propuestas · por su movimie~to de importación y 
exportación relacionado con la ZMVM, la más importante sería la E.C. 3 Este pues suma 
un 71.55% conectada especialmente con el Puerto de Veracruz. La segunda la E.C. 2. 
N.E. conectada al Puerto de Tuxpan con el 15.35%; la 3ra. La E.C. 1 Norte conectada a 
los Puertos de Manzanillo, Altamira y Tampico con el 8."24% ; la cuarta la E.C. W(oeste) 
conectada con el Puerto de Lázaro Cárdenas con el 3.91% y 'la quinta la E.C. Sur 
conectada con el Puerto de Acapulco que solo tendría el 0.955 % del total de la carga de 
importación y exportación relacionada por su origen y destino con la ZMVM. 

Tomando en cuenta las tendencias detectadas en los cinco años analizados (1994-1998) y 
calculando la TAC (tasa anual de crecimiento promedio), se resume a continuación la carga . 
movida por los Puertos, relacionándola con las E.C. propuestas en el movimiento de 
importación- exportación de origen- destino a la ZMVM. · 

E.C. l. Norte Manzanillo, Col. TAC prom. 47.12% 

E.C. 3. Este 

Altamira, Tamps. " 26.68% 
Tampico, Tamps. " " · 14.37% 

Salina Cruz, Oax. " 
Veracruz, Ver. 
Coatzacoalcos, Ver." 

media 29.39% 

" 3.67% 
13.53% 

6.18% 

E.C. 2. NE Tuxpan, Ver. TAC prom. 39.2% 

E.C. 4 Sur Acapulco, Gro. " " 9.60% 

12 "Anuario estadístico del movimiento de carga pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y Marina Mercante.SCT 
1999 
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media 7.79% 

E.C. 5. W. L. Cárdenas, Mich. " 30.35% 

Por lo anterior se puede observar la TAC (tasa anual de crecimiento promedio) que nos 
arroja el probable crecimiento , según las tendencias de los últimos cinco años 
analizados, resultando en primer lugar la EC 2 NE con 39.2%, en segundo la EC5 W con 
30.35%, en tercero la EC 1 Norte con una media de 29.39%, la cuarta la EC 3 Este con 
una media de 7. 79% y la menor tendencia la EC4 Sur con 9.60%. 

Como complemento del análisis de los flujos de importaciones y exportaciones movidos por los 
Puertos de la zona de influencia ya referida, de origen-destino a la ZMVM, referidos a las E.C. 
por su zona de localización en el Valle de México, se recurrió a la comparación con los flujos 
de acceso a la ZMCM (Zona Metropolitana de la Ciudad de México) investigados por el l.M.T. 
(Instituto Mexicano del Transporte de la SCT. Ref. 1.), resumiéndose en lo siguiente: 

Movimiento total13 Zona Norte Zona Sur y SE Zona Este Zona W (oeste) 
(E.C. l. propuesta) (E.C. 4. propuesta) (E.C. 2y3 props.) (E.C. S. propuesta) 

77 .947 millones de tons · 40.217 m. de tons 15 .004 m. de tons 14.292 m de tons 8.432 m de tons 
(100 %) (51.6 %) (19.2 %) (18.3 %) (10.7 %) 

Valor en millones de 
dólares US 14

: 

193.382 . . 99.738 37.209 35.444 20.688 
(100 %) (51.6 %) (19.2 %) (18.3 %) (10.7 %) 
Comparativamente con la carga detectada para las E.C. propuestas : (ver cuadros anteriores): 
5.308 millones de tons 0.437 m. de tons 0.050 179m de tons 3.798 698 m de tons 0.207 749m de tons 
(100 %) (8.25 %) (0.95 %) (71.55 %) (3.91 %) 

Valor en millones de 
dólares US: 
13.164 219 
(100 %) 

1.083 760 
(8.25%) 

0.124 444 
(0.95%) 

9.720 721 
(71.55%) 

0.515 217 
(3.91%) 

Se puede observar en este cuadro que la zona de recepción- emisión más importante de 
la Zona metropolitana de la Ciudad de México, tomando en cuenta los flujos 
investigados por el IMT, es actualmente la zona norte con el 51 % del total, siguiendo la 
zona Sur y SE con 19.2%; la zona Este con 18.3% y la W con el 1O.7%. 

Comparativamente con los flujos de la carga de importación y exportación de origen
destino a la ZMVM, y que desde luego están comprendidas en esos flujos, se obtuvieron 
los siguientes resultados: 
La zona más importante es la Este con el 71.55%, después la zona Norte con el 8.25%; la 
zona Oeste con el 3.91 % y finalmente la Sur con el 0.95%. 

13 El movimiento total en millones de toneladas se calculó, con los flujos diarios investigados por el IMT., considerando 300 
días hábiles por un año y la propuesta del mismo Instituto de 4 terminales para la ZMCM 
14 El valor de la carga, en mi11ones de dólares US., se consideró también con base a los datos del IMT calculando el valor 
promedio del tonelaje movido, Jo que dio un valor promedio de $US 2.48/ton. 
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Tomando las tendencias de los cinco años analizados (1994-1998), la TC propuesta más 
importante sería la EC. 2. NE con una tendencia media promedio del 39.2%, conectada 
con el Puerto de Tuxpan, Ver. ; la segunda la EC. 5. W con 30.35% conectada por vías 
terrestres con el Puerto de Lázaro Cárdenas; la tercera sería la EC.1. Norte con 29.39% 
conectada con los Puertos de Manzanillo, Altamira y Tampico; la cuarta la EC. Sur con 
9.60% conectada con el Puerto de Acapulco y la quinta la EC. Este con una media de 
7.79% conectada con los Puertos de Veracruz, Coatzacoalcos y Salina Cruz. (Estos dos 
últimos Puertos , como se analizó anteriormente, no tienen relación de importancia con la 
ZMVM). 

los TLC y su relación con el movimiento de las cargas de Importación y 
exportación tomando las propuestas de las EC. 

Como complemento al análisis de los flujos se elaboró el siguiente cuadro tomando en cuenta 
los T.L.C. (Tratados de Libre Comercio) incluyendo los productos de importación- exportación 
de origen - destino a la ZMVM. (Ver Cuadro base en el Anexo 111.8.) 

Estación de 
Consolidación 

Puerto. 1 m p o r t a e i ó n. E x p o r t a e i ó n. 
No. de Prods. No. de Países. T L C. No. de Prods. No. de Países. TLC. 

EC.1. Norte Manzanillo, Col. 5 3 3. (ABE) (b) 4 4 3. (AED) 
Alta mira, Tamps. 1 1 l. (A) 15 15 3. (CED) 

·· . .. ·:· . Tampico, J'a01ps. 2 6 4.(BCEF) 2 6 4. (BCEF) 
Suma 8 10 8 21 25 10 

EC.2. NE. Tuxpan, Ver. 18 17 6.(ABCDEF) 4 3 3. (BCE) 

EC.3. Este , Veracruz, Ver. 415 30aprx. 4.(BCEF) 516 30 aprx. 4. (BCDE) 
Coatzacoalcos, Ver. No influye en la zmvm 

EC.4. Sur Acapulco, Gro. 4(a) 2 l. (E) 3 10 3. (BDE) 

EC.5. W. L. Cárdenas, Mich. 13 7 4.(ABDE) 49 9 3. (ADE) 

Como se observa, la relación de importaciones y exportaciones de la ZMVM es con 
numerosos Países, a través de los TLC vigentes y por consolidarse. Es de suponer que 
este flujo se incremente notablemente, por lo que se hace necesario prever este 
fenómeno con la Planeación urbanística de las E C para el adecuado funcionamiento del 
transporte y las vialidades de la ZMVM y los corredores regionales respectivos. 

(a) .- El movimiento en su totalidad es de automóviles, sus partes y refacciones. 
(b).- Los TLC que se relacionan con la ZMVM son: A.-TLC; Cuenca del Pacífico. B.- TLCcon EUA y Canadá. C.- TLC. Con la U.E. 
(Unión Europea). D.- TLC, con Centro América. E,- TLC.con el MERCOSUR. F.- TLC con Israel y la AELC (Asociación Europea de 
Libre Comercio) . 

15 Los datos son por tipo de cargas : carga general, contenedores granel agrícola, granel mineral y fluidos 
16 Los datos son por tipo de cargas : carga general, contenedores granel agrícola, granel mineral y fluido 
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El Abastecimiento de la Ciudad de México y sus Centrales. 

A continuación y como parte del análisis y diagnóstico de los flujos de los diversos tipos de 
carga de origen- destino a la ZMVM, se resumen varios datos y estrategias expresados por 
especialistas en algunas ponencias del Foro sobre "La evaluación de los programas de abasto 
a la Zona Metropolitana de la Ciudad de México", que presentaron en el Instituto de Geografía 
de la UNAM (Dr. Felipe Torres, 1995); considerando que en esta investigación contribuyen a 
aportar diversos criterios e informaciones para aplicar una planeación que haga posible un 
ordenamiento urbanístico a la propuesta de las Estaciones de Consolidación necesarias para 
el Valle de México y que en particular faciliten el almacenamiento y distribución de los referidos 
flujos de la carga de y hacia los Puertos marítimos y sus corredores formados por el transporte 
terrestre de carreteras y ferrocarril. 
Tema: "Por una política social de abasto" Diputado Alfonso Solórzano Fraga. 

La Ciudad de México es una enorme complejidad, por un lado concentra y abastece bienes y 
servicios a la Región Centro _ del País y por otro lado también participa en el abasto de 
alimentos como concentradora de esa Región y otras con productos específicos ; pero 
también se abastece de ellas con alimentos y granos. 

La problemática principal es el encarecimiento de los productos agrícolas por cadenas de 
intermediación del campo á la ciudad y la insuficiente infraestructura de bodegas y cuartos de 
frío. · · · · · 

La Ciudad de México es la región económica donde el impacto de la Globalización por la 
apertura comercial a provocado el aparecer de supermercados y tiendas de servicio que 
modifican los sistemas tradicionales de distribución y organización de consumo de alimentos 
de importación con la consecuencia de la reducción de la producción agrícola en 60% 
(afirmación de la Comisión de distribución y consumo de alimentos en la reunión de las 
Centrales de Abasto), lo que afecta la economía urbana a la población de escasos recursos. 
Se ·concluye que el sistema de abasto de la Ciudad de México es ineficaz por provocar 
cuantiosas mermas por el mal manejo de los productos, por la intermediación con 
especulación y altos precios al consumidor. 

Por lo anterior se requiere un cambio estructural con el ordenamiento regional de los 
sistemas de distribución y abasto alimentario que haga que los estratos más aislados y 
marginados tengan acceso a una seguridad alimentaria y una necesaria inversión 
estatal en la construcción de infraestructura comercial y de servicios para apoyar a los 
estratos de escasos recursos. 

Tema : "Abasto alimentario". Lic. José Jaime Martínez Salgado. Director de 
infraestructura comercial, SECOFI. 

La Central de Abasto (CEDA) entró en operación en lztapalapa en 1982 para abastecer de 
alimentos a una de las ciudades más grandes del mundo con más de 20 millones de 

1-21 



habitantes y como antecedente se cita el mercado de la Merced donde se había acumulado 
el 80% del abasto metropolitano. 

·. La CEDA es un mercado de abasto más que de mayoreo (con trabajadores organizados) de 
alimentos, flores, hortalizas, pescados y mariscos con productos nacionales y de importación 
(China, Chile y Guatemala; Brasil, Argentina y Jamaica entre otros). Diariamente, más de 
1500 grandes camiones de carga llegan a esa instalación y transbordan a su vez a 6000 
pequeños y medianos vehículos para transportar su carga a los mercados del DF y la Zona 
Metropolitana, sin embargo la utilización de vehículos de gasolina refleja el atraso del sistema 
ferroviario y además perjudica el costo del transporte e incrementa la contaminación del Valle 
de México. 

De las cifras que indica el Fideicomiso de la CEDA, se indica que diariamente comercializan 
17 000 toneladas de productos naturales, más el 40% de la cosecha nacional de alimentos, 
80% de las cuales se consume en el Área Metropolitana, cuya población representa el 21 % 
del total nacional a través de las ventas en mercados públicos, mercados sobre ruedas 
tianguis, cadenas de servicios, hospitales, y detallistas; también distribuye diariamente más 
de 4 000 toneladas de productos industriales provenientes del campo, del mar, de las fábricas 
nacionales y de importaciones de otros Países. 

Conforme a un. estudio realizado por la Cámara Nacional de Comercio de la Ciudad de· 
México, sobre el abasto de alimentos a esta Ciudad indica que dos Entidades federativas, 
Morelos y Veracruz, contribuyen con el 50% del volumen de la carga y con Chiapas, Guerrero 
México, Michoacán y Puebla se llega al 75% del volumen operado. El 20% del volumen total 
se expide _a los Estados de México, Veracruz, Puebla y Guerrero, con el consiguiente 
aumento de costo por el transporte. Se afirma de acuerdo con ese Estudio que el habitante 
consumidor solo recibe el 39.3% de la producción del campo y el alto porcentaje de mermas 
se debe a las malas técnicas de las cosechas, al empacado, selección y el transporte de 
refrigeración en productos perecederos. 

La nueva Viga.- Es una Central de pescados y mariscos . Anteriormente el único centro de 
comercialización de pescados y mariscos era el Mercado de la Viga, ubicado al oriente de la 
Ciudad que se inició ala mitad del siglo XX para atender a una población de 4 millones de 
habitantes con escaso gusto de los productos del mar. Por lo anterior en febrero de 1993 se 
estableció la Nueva Viga a un costado de la CEDA en una extensión de 9.2 Has. Y de 
acuerdo al estudio para su fundación era para satisfacer un consumo anual por persona de 

. 8. 7 kgs. que no era costeable hasta que llegara a 13.9 kgs. por persona para lograr una 
oferta rentable y económica. 

Industrial de Abastos IDA.- En 1992 las autoridades del Valle de México cancelaron la 
matanza de ganado que se realizaba por mucho rastros autorizados y no autorizados 
cerrando las instalaciones de Topilejo e lxtapalapa (se mantuvo temporalmente las de Milpa 
Alta para surtir la Zona sur del DF) y se establecieron las instalaciones de Ferrería como 
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estrategia para operar los Rastros de la Zona conurbada y así abastecer los productos 
cárnicos de la ZMCM. 

Centrales de abastos para aves.- Se estima que el 50% de la producción nacional se 
destina a la Ciudad de México y la ZMCM. En 1957 fue creado por primera vez el rastro de 
aves por la Industrial de Abasto (IDA) y en 1965 se permitió el ingreso de aves sacrificadas a 
los Centros de distribución mayoristas y se crea el Rastro de Ferrería para ese objetivo, a fin 
de comercializar esta producto con inspección adecuada y óptima distribución, instalando 
también posteriormente el frigorífico especializado de lztapalapa. 

CONASUPO.- (Compañía Nacional de Subsistencias Populares S.A.). 
Está considerada como la mayorista número uno de granos básicos. Almacena, importa, 
realiza compras masivas directamente de los productores a precios de garantía para surtir a 
la Ciudad de México, su zona Metropolitana ( entre otras ciudades del País), regula el 
mercado urbano. Suministra el 95% del grano de maíz subsidiado para consumo popular, 
para ser molido y nixtamalizado a tiempos correctos y cantidades adecuadas. 
Se comenta que solo 200 mayoristas regulan el 79% del producto en la CEDA y que el 
verdadero control lo realizan 40.grandes bodegueros. 

El abastecimiento de productos perecederos está sujeto él importantes ineficiencias en los 
puntos de origen por equipos defectuosos. o deficientes tecnológicamente,. por problemas en 
oportunidad de compras, en los insumos de producción ·· primaria , desorganización de 
productores, créditos caros e insuficientes, el precio de venta por la oferta y la demanda. La 
mayor parte de ventas al contado y el crédito, cuando lo hay, a 21 días. Solo los que surten a 
hoteles restaurantes y corredores industriales tienen servicio de entrega de productos. 
Problemática del transporte : La disponibilidad de camiones en las grandes cosechas con 
inadecuado manejo, no especializado que provoca pérdidas y desperdicios, malos 
empaques, sobre todo los de transporte refrigerad. Mal estado de las carreteras y caminos a 
nivel rural así como los problemas de seguridad. El almacenaje es inadecuado e insuficiente 
en los centros de recepción que provoca tardanza y desperdicios. 

De anota que la CEDA vino a solucionar parte de los problemas en la Ciudad de México, 
donde el 10% de los productos hurtifructícolas se almacenan en cuartos frigoríficos, no 
obstante es insuficiente dicho almacenamiento y se necesita capacitación para su 
funcionamiento. Se requiere de la modernización, como reto a los comerciantes mayoristas y 
de tecnologías para mejorar los métodos de producción, administración y abasto con los 
productos industriales. 

Tema: "La apertura comercial y la reestructuración del almacenamiento." Lic. Julio 
Scherer lbarra. 
Se requiere modificar el viejo concepto de bodega como lugar de acopio, guarda y custodia 
de mercancías para asumir el moderno concepto de almacén como centro de desarrollo, de 
valor agregado y de negocios comerciales. 
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Los objetivos de la apertura comercial son el incrementar y diversificar los mercados para las 
exportaciones mexicanas. En especial fortalecer el sector externo con la apertura comercial 
con los TLC con EUA y Canadá. Una adecuada coordinación de las funciones de producción
comercialización- industrialización-distribución- consumo de los productos agrícolas con una 
estrategia integral para que los productores intervengan en toda la fase de la cadena 
productiva para elevar sus niveles de ingreso y condiciones de vida. De aquí la participación 
de los Almacenes Nacionales de Depósito por sus nuevas funciones de logística, 
comercialización y funcionamiento para maximizar los beneficios de la cadena productiva. 

Según las características de la producción del campo, el abasto de alimentos básicos 
en México se caracterizará por la importación de granos y leche ·en polvo y las 

· exportaciones estarán dominadas principalmente por frutas, hortalizas, productos 
forestales y agropecuarios, por la ventaja competitiva en los mercados internacionales. 
Se llama la atención sobre la importancia de la reforma del artículo 27 Constitucional que 
estableció las bases de desarrollo del campo a partir de premisas de justicia y libertad. 

Almacenamiento y . organización de los productores: Se debe distinguir el almacenamiento de 
acopio que atiende a las zonas productivas, el de concentración que corresponde a los 
requerimientos de conservación de larga estadía de los granos y el de distribución que 
atiende a los consumos intermedios en zonas industriales y el de abasto para la distribución 
oportuna en zonas urbano industriales. · · 

La labor de CONASUPO se limita a la comercialización de compra-venta de de productos 
agrícolas y aplicación del subsidio que el Gobierno Federal aplica a la distribución y consumo, 
concentrándose en el manejo de maíz, frijol y leche .(con una burocracia de altos costos y 
prácticas obsoletas de productos que compra y vende). Se requiere impulsar una estructura 
similar a los "elevadores regionales similares a los de EUA, Canadá y la Comunidad 
Económica Europea en la cadena de comercialización de la producción del campo y 
enriquecer la función del centro de acopio para transformarlo en un centro de desarrollo 
regional y constituir redes de almacenamiento regional. 

Por lo anterior la CONASUPO debe proponer la ubicación de los almacenes de acopio 
asumiendo las funciones de distribución, concentración y abasto en las zonas intermedias de 
producción y consumo (Mercados Regionales)~ 

La capacidad de almacenamiento de ANDSA es de 6 millones de toneladas y el sector 
privado tiene 17 .6 millones de toneladas con las bodegas de productos de comerciantes, de 
las industrias y los Almacenes Nacionales de Depósito acumulan 29.6 millones de toneladas 
que se comenta son suficientes para la producción de cultivos básicos, pues en 1993 la 
producción de esos cultivos sumó 26.8 millones de toneladas , aunque se observa que en 
una parte importante ya son obsoletos. 

De acuerdo a la prospectiva presentada se indica que el País tendría para el 2000 11 O 
millones de habitantes con una TMCA del 15% y que se hace necesario sustituir el 35% de la 
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capacidad de almacenamiento y por lo tanto se requieren inversiones para poder almacenar 
14.8 millones de toneladas (calculando 300 dólares US por tonelada, se requerirán 4.4 
millones de dólares US). Se. necesita logísticamente un incremento de valor agregado en las 
tareas de almacenamiento, empaque, transportación y distribución al tiempo de aumentar el 
nivel de servicio al cliente. · 

México no es autosuficiente en granos: trigo, sorgo, soya y arroz por lo que se necesita 
negociaciones y financiamiento de los EUA (con la CCC, Comodity Credit Corporation del 
gobierno de los EUA), con tasas blandas y plazos de 3 a 10 años en el financiamiento. 

Se resumen las conclusiones de esta ponencia en: 
Nuevo rol de las empresas almacenadoras para que presten servicios integrados de 
almacenamiento, transporte, comercialización, distribución, apoyos financieros y 
servicios al cliente a nivel nacional e internacional. 

Ampliar los servicios de las empresas almacenadoras a la Industria, el comercio y 
otras tareas y servicios. Fomentar la organización de los productos del campo 
alrededor de los almacenes generales de depósito para lograr la integración vertical 
aumentando sus actividades productivas y con ello sus ingresos y mejorar sus 
condiciones de vida . 

Tema: "Escenarios demográficos de la Ciudad de México." Lic. Eduardo Partida Bush. 
Se señalan como conclusiones que la ZMCM es ya, una zona de expulsión y para el 2000 
alcanzaría los 20 millones de habitantes indicando la siguiente problemática: 

Dificultad de satisfacer las necesidades de empleo, educación, vivienda y salud para una 
población que se incrementa casi 200 mil personas por año, cambio en la estructura de la 
edad (disminución de menores de 15 años e incremento de la población senescente); 
reducción del crecimiento demográfico y tendencia de descentralizar la industria y servicios. 

Tema: "Desarrollo Regional y competitividad de DF." Lic. Francisco Lastra Bastar. 
Existe un cambio radical en los últimos años con un proceso de definición regional de cada 
uno de los espacios económicos que integran su territorio. Existió una política de 
centralización del proceso industrial, incluyendo la política sustitutiva de importaciones, 
aunado a la terciarización de la economía como factor central del proceso de metropolización 
y ahora la terciarización con el crecimiento de los sevicios financieros, transporte, 
almacenamiento y comercio, entre otros. 

El PIB del DF en 1980 era de 25.2%, en 1985: 21 % y en 1992: 21 %. En el personal ocupado 
se observó una disminución, pues en 1965 era el 35%, en1988 el 18.9% (en la Ciudad de 
México se empleaba el 14% de la fuerza laboral del País). 
En el número de establecimientos manufactureros en 1965 tenía el DF el 30% del País, y en 
1988 solo el 16% y son en especial el papel, la imprenta y editoriales, químicos, plásticos y 
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otros. En el decenio de los 90tas., el DF perdió medio millón de habitantes y los Municipios 
conurbados crecieron 1.5 millones de habitantes. 

El desempleo en 1995 fue de 6.6%, una de las tasas mas altas del País y por lo tanto existió 
·un decremento en producción y ventas para la ZMCM. De 1980 a 1988 el empleo industrial 
se reduce y crecen los servicios, tanto los modernos como los tradicionales ; por cada empleo 
asalariado general se crearon 3 empleos en ese sector. 

El DF requiere Proyectos Estratégicos y de infraestructura, tales como: parques 
industriales, vías férreas y autopistas vinculadas con los puntos de importación y 
exportación, centros de almacenamiento y distribución, centros e institutos de 
investigación que para el sector productivo, comunicaciones, energía recursos 
hidráulicos y equipamiento urbano. · 

De las 300 mil empresas registradas en el DF en 1989 representaban el 16% del total 
nacional, de las cuales el 98% son micro y pequeñas, cuya contribución a la riqueza no es 
proporcional a su base numérica. Se requiere de Proyectos estratégicos y Sectoriales que 
darían una viabilidad económica regional. En los Proyectos estratégicos se destacan: 

*Centro de actividades logísticas *Centrales de Carga. 
*Parques Industriales *Aeropuerto Internacional 
*Terminales de transporte de pasajeros *Metro. *Agua . . 
*Centrales de Abasto. · *Centro de Convenciones. 
*Centro de servicios Industriales. *Autopistas. 
*Centro de Desarrollo Tecnológico *Líneas férreas a Ver., Manzanillo 

y Nuevo Laredo. 

Como una síntesis de las cinco Ponencias del Foro citado, a continuación se enfatizan 
los siguientes conceptos y propuestas que se relacionan directamente con el Área de 
Influencia del Valle de México y los Puertos Marítimos del Golfo de México y Océano 
Pacífico, así como con sus Corredores terrestres y las posibles Terminales de 
Consolidación. 

PONENCIA: Política de Abasto del Diputado Alfonso Solórzano Fraga: 
Cambio estructural con el ordenamiento regional de los sistemas de distribución 
y abasto alimenticio. 

PONENCIA: Abasto alimenticio. Lic. José Jaime Martínez. 
Por la importancia que tiene la Central de Abastos (CEDA}, se requiere de una 
adecuada conexión de vialidades regionales con las estaciones de Consolidación 
propuestas por su abasto de alimentos, flores, hortalizas, pescados y mariscos 
nacionales y de importación (de China, Chile, Guatemala, Brasil, Argentina y otros países). 
Se anota que comercializa, esta Central, 17 000 tons. por dia y que comprende 
aproximadamente el 40% de la cosecha nacional y cuyo 50% proviene de los Estados de 
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Morelos y Veracruz; considerando a Chiapas, Guerrero, Michoacán y Puebla llega el abasto 
al75%. 

También se indica este mismo requerimiento de vialidades regionales con relación a la 
Nueva Viga, que abastece a la ZMCM de pescado y mariscos a un costado de la CEDA. 
De la IDA (Industrial de Abastos) para el abastecimiento de carne y de aves, que sitúa en 
Ferrería es el mismo requerimiento y para CONASUPO, con el importante abastecimiento de 
granos (95% de los subsidiados por el Gobierno}, es necesario, de acuerdo a la 
investigación que se realiza de la ZMVM ligar adecuadamente los silos y bodegas 
existentes, tanto de CONASUPO como de los particulares que representan el 79% del 
almacenamiento total. Se menciona en esta ponencia la necesaria solución para los 
productos de horticultura, frutas, carnes vacunas y ovinas, así como de aves, por la 
insuficiencia del almacenamiento en cuartos fríos. 

PONENCIA: Apertura comercial y reestructuración del almacenamiento. Lic. Julio 
Scherer lbarra. 
Se debe considerar el almacenamiento como un Centro de Desarrollo, de valor agregado y 
de negocios comerciales. Se requiere una apertura comercial para incrementar los mercados 
de exportación (TLC EUA y Canadá) y adaptación de acuerdo a la producción del campo y 
por la necesaria importación de leche en polvo y los granos, asó como la exportación de 

. frutas, hortaHzas. y productos . forestales y agropecuarios por sus . ventajas competitivas en los . 
mercados internacionales. También organizar a los productores con los adecuados 
almacenes de acopio para las zonas productoras, almacenes de concentración como los de 
granos y almacenes de distribución para consumos intermedios y el abasto de zonas urbano 
industriales y por lo tanto, enriquecer el centro de acopio para que su función sea de 
desarrollo regional y también constituir redes de almacenamiento regional (función necesaria 
de CONASUPO). 
Las empresas almacenadoras deben prestar servicios integrados de ese mismo 
almacenamiento, incluyendo transporte, comercialización, distribución y apoyos 
financieros a al cliente nacional y extranjero. 

PONENCIA: Escenario demográfico de la Ciudad de México. Lic. Eduardo Partida Bush. 
Considera la ZMCM como zona de expulsión demográfica con dificultad para satisfacer 
necesidades de empleo, educación, salud y vivienda para la población existente y los 
aproximadamente 200 mil habitantes que se incrementan anualmente señal que se 
debe tomar en cuenta la disminución de la población de menos de 15 años y el 
incremento de la población senescente. También la disminución de las actividades 
industriales. 

PONENCIA: Desarrollo regional y competitividad del DF. Lic. Eduardo Partida Bush. 
Indica que existe un proceso de definición regional del DF , pues continúa el proceso de 
metropolización y terciarización de servicios financieros, transporte, almacenamiento y 
comercio. 
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El DF, requiere de proyectos estratégicos, dentro de los cuales se puede enfatizar , en 
relación con esta investigación de la ZMVM y los Puertos, los siguientes: *Centrales 
de Abasto. *Centrales de carga. *Autopistas. *Líneas férreas a Veracruz, Manzanillo y 
Nuevo Laredo. 

Como se puede observar, los requerimientos que señalan los temas de las <Ponencias, se 
consideran coincidentes con los análisis y diagnostico de los flujos analizados para la zona de 
influencia de los Puertos y la ZMVM. 
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CAPÍTULO V.- OTRAS ACTIVIDADES QUE PARTICIPAN EN LA ZONA DE INFLUENCIA 
DE LOS PUERTOS Y LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO. 

!/. 1,-El Turismo y sus posibilidades. 

De acuerdo a la 0.M.T. (Organización Mundial del Turismo ) , el Turismo se define como la 
actividad que implica el desplazamiento de o viaje de una persona hacia otro País o Región 
del mundo, que se hospeda en un medio de alojamiento colectivo o privado y su estancia 
representa un gasto que remunera al país visitado.1 

En México el turismo es una actividad económica de importancia estratégica que capta 
ingresos por concepto de divisas, detona el desarrollo regional, genera empleos permanentes 
y bien remunerados, eleva el nivel de vida de la población, ayuda a conservar los recursos 
naturales y el patrimonio cultural e histórico· y proyecta la imagen del país en el extranjero. 2 

La importancia del turismo es innegable. Se estima que en 20 años esta industria se 
convertirá en la principal del mundo, por arriba del petróleo y la automotriz. De tal modo que 
más de 1600 millones de personas viajarán por todo el orbe dejando derramas económicas 
por alrededor de dos mil billones de dólares lo que garantiza el crecimiento del turismo cuatro 
veces más que cualquier otro sector, de acuerdo con la O.M.T. En el ámbito internacional, 

. México es el séptimo país más visitado del mundo y el número 14 en ingresos por el misrn() 
concepto. A pesar de la recuperación de los precios del petróleo, el sector turístico continúa 
en segundo lugar en la captación de divisas, después de las manufacturas maquiladas. 
Durante el primer semestre de este año (1999), se captaron 4, 103 millones de dólares (mdd), 
11.5% má~ que las exportaciones del energético incluidos petroquímicos y derivados que en 
conjunto captaron 3,600 mdd. Algunas cifras del sector turismo muestran su competitividad . 
Entre enero y junio de 1999, llegaron a México 10 millones 72 mil viajeros, lo que significa un 
incremento de 4.2% en relación a los primeros meses de 1998.3 

En la última década del siglo XX, el mundo ha experimentado profundas transformaciones en 
las relaciones económicas, políticas, sociales y culturales entre naciones y sociedades. 

Uno de los principales efectos de esta evolución ha sido un crecimiento rápido y sostenido de 
la economía mundial con perspectivas positivas de que la riqueza mundial continuará 
creciendo por encima del 3% anual. El. turismo es uno de los sectores en donde han sido 
enormes y notables las repercusiones de los cambios sociodemográficos, culturales, 
laborales y tecnológicos ocurridos en los países más desarrollados, dando lugar al 
surgimiento del mercado y nuevos patrones del viaje. Se tienen previsiones de que el turismo 
será la actividad económica de servicios de más rápido crecimiento,. De acuerdo con la OMT 

1 
FONA TIJR. Subdirección de planeación. Documento presentado en conferencia del maestro Octavio Falcón en el taller 11 de investigación 

de la maestría en urbanismo U.3.-Febrero 2001. postrado de urbanismo UNAM. 
2 IBIDEM. 
3-"Construccion para el turismo. Articulo de Lic. Miguel Ángel Romero L. Analista económico de tendencias económicas y 
financieras (TEF), publicado en la revista Obras de Diciembre de 1999. 
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, la llegada de turistas crecerá al 4.3% y los ingresos por turismo al 6.7% en las próximas dos 
décadas. 

Los cambios que ocurren denotan perspectivas favorables para México, debido a que cuenta 
con todos los atractivos que están siendo demandados por las nuevas formas del turismo, en 
las que se aprecia un mayor contacto con las culturas locales, la naturaleza y las vacaciones 
activas que brindan una experiencia única. La enorme vocación y potencial turístico de 
México cuenta con el reconocimiento internacional, motivo por el que se encuentra entre los 
primeros diez países en la captación del turismo mundial. Por cierto que México es la única 
nación latinoamericana que figura en este grupo. 

Las principales ventajas del turismo son: 
• Induce a un desarrollo regional integral, tanto en el sector agropecuario, como en la pequeña 
y mediana industria, pero sobre todo en el ámbito de los servicios. 
• Plantea amplias expectativas para la creación de nuevos negocios familiares y de la pequeña 
y mediana empresa. 
• Incorpora fácilmente a la población a nuevos empleos permanentes, lo que se traduce en 
niveles de ingreso familiar superiores a los de otras actividades. 
• Contribuye en el desarrollo integral del país, ya que es una fuente permanente de divisas, no 
sujeta al agotamiento de recursos naturales. 
•Impulsa.a la construcción.y desarrollo de. grandes y modernas infraestructuras, en .las.áreas 
de fa .comunicación y los transportes, lo que contribuye a su viabilidad financiera. 
•Propicia la desconcentración de la población huía regiones con elevado potencia] turístico. 

Relación del turismo con el desarrollo económico y social: 
• Aporta el 8.2% del PIB nacional, superior en 35% al PIB total del sector primario. Cinco 
veces mayor que el de la minería y el doble de la industria de la construcción. 
•Tiene directa repercusión en otras ramas de la economía. En la composición del PIB 
turístico, la rama de hoteles y restaurantes solo representa el 35% del total, mientras que el 
65% restante se distribuye en otros sectores, siendo muy significativa la cuota correspondiente 
al transporte. (Datos, cuya fuente es SECTUR INEGI. Cuenta Satélite del Turismo de México 
1993-1996, 1999, 

Ilustración A. Composición del PIB Turístico. (Referencia datos de FONATUR.) 
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• Se estima que la inversión privada acumulada asciende a 30 mil millones de 
dólares. Tan solo en 1999, la inversión privada fue de 1, 431 millones de dólares. 

• En 1996 su aportación al ingreso fiscal ascendió a 3,500 millones de dólares, 
equivalente al 12.4% del total de la contribución fiscal bruta. 

• El turismo es el tercer generador de divisas para México, con 7,600millones de 
dólares, equivalente al 12.4% del total de la contribución fiscal bruta. 

• Es el tercer generador de divisas, con 7,600 millones de dólares, que equivalen al 
50% del déficit en la balanza de pagos en cuenta corriente y al doble del valor de las 
exportaciones agropecuarias4

• 

• Ha mantenido una balanza turística positiva desde 1993 y desde 1995, superior a los 
tres mil millones de dólares. 

• Genera 1.7 millones de empleos indirectos. Las remuneraciones por trabajador son 
superiores en un 32 % al nivel promedio nacional, lo que se traduce en una mejor 
calidad de vida. 

• Ha permitido el rescate y la conservación del patrimonio arqueológico e histórico y 
además contribuye al fortalecimiento de la cultura e identidad nacional. 

• Ha favorecido la conservación y aprovechamiento sustentable de los recursos 
naturales. 

• Se ha convertido en la actividad principal y factor de atracción de la población en 
regiones de escaso potencial para el desarrollo de otras actividades, como en los 

. casos de Quintana Roo, Baja California Sur, Guerrero, . Nayarit y Colima, donde el 
empleo turístico representa más de un 10% del total.5 

Ver en la siguiente página el mapa de la República donde se indica la participación del empleo 
turístico en la población económicamente activa por Entidad. 

Inversión y logroSJ 

Logros turísticos del turismo en México: 
• México figura y se ha mantenido dentro de los diez primeros lugares en cuanto a la 

llegada de visitantes internacionales, Actualmente ocupa el octavo lugar. Con 19.2 
millones de turistas. 

• Ocupa el décimo primer lugar mundial en captación de ingresos turísticos, con 
7,6600 millones de dólares, mostrando una importante recuperación respecto a 1996 
y 1997cuando se ubicó en el décimo sexto lugar. 

• Ha creado cinco centros integralmente planeados, los que captan el 14% del turismo 
internacional: el 65% de los visitantes extranjeros que arriban a centros de playa; el 

4 
Fuente SECTUR· INEGI. Cuenta satélite del turismo en México 1993-1999. 1999. 

5 
Fuente SECTUR. Compendio Estadístico del Turismo en México. 1999 

6 
FONA TUR. Subdirección de planeación. Documento presentado en conferencia del maestro Octavio Falcón en el taller 11 de investigación 

de la maestría en urbanismo U.3.-Febrero 2001. postrado de urbanismo UNAM. 
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42% de los ingresos turísticos y el 12% de la oferta de alojamiento en calidad de 
cuatro estrellas o superior. 

• Es reconocido como uno de los más importantes destinos de playa s nivel mundial, 
por su clima, extensos litorales y la gran calidad de su infraestructura turística. 

• Es el segundo país, después de los Estados Unidos, en la oferta de alojamientos en 
el Continente Americano, con 342 mil cuartos de hotel de categoría turística. 
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Los datos y gráficas anteriores, proporcionados por FONATUR, aportan el marco de referencia 
general del turismo a nivel nacional y permiten analizar lo correspondiente al turismo que se 
relaci'ó'.na con los Puertos y la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). 

La Zona de lnHuencia de Puertos y la ZA/VAi y el turismo Náutico 

A continuación se analizan esta información con comentarios que relacionan directamente con 
la Zona de Influencia de los Puertos marítimos y la Zona Metropolitana del Valle de México y 
la posibilidad de ligar las actividades del Turismo Náutico de los Cruceros del Pacífico y 
futuros del Golfo de México. 

En la participación del empleo turístico en la PEA por Entidad se hace necesario notar que en 
la Zona de Influencia de los Puertos y la ZMVM, figuran Colima y Guerrero (Puertos de 
Manzanillo y Acapulco respectivamente) con el 1 O a 15% de la PEA en empleos de la 
actividad del Turismo y en los estados de Morelos, Michoacán, Puebla, Tlaxcala y Veracruz 
figuran con un porcentaje del 7 al 1 O de la PEA, lo que crea un panorama favorable para 
incrementar su promoción conectando el turismo náutico y los corredores terrestres que 
comprenden Ciudades y regiones con importantes Patrimonios Naturales y Urbano
Arquitectónicos. 

{Ver en páginas anteriores, el mapa de la República con los datos respectivos, según Referencia 1). 

Del análisis de las Tasas de crecimiento de los Centros de población de la Zona de Influencia· 
se puede observar que en la ZMVM figuran dos poblaciones con tasa del 5 al 10% 
(Tequisquiapan y Valle de Bravo), del 2 al 5% DF e lxtapan de la Sal y otras ciudades con la 
tasa del O ak2 % (Toluca, Querétaro, Pachuca, Tlaxcala, Puebla, Cuautfa y Cuemavaca). 

Lo anterior también indica la necesidad de incrementar el empleo y por sus potencialidad 
turística refuerza su importancia de esta la actividad, pues los Estados con Puertos marítimos 
como Manzanillo Col., lxtapa y Acapulco Gro., tienen tasas 2, 5 a 1 O y 2% respectivamente y 
Veracruz tiene de 5 a 10% de crecimiento anual, además Huatulco Oax., registra una tasa 
superior al 10%. 

(Ver mapa indicativo de las tasas de crecimiento anual, según referencia FONATUR). 

En los proyectos detonadores de FONATUR, se hace notar la importancia de ligar a través de 
los Corredores terrestres de la Zona de Influencia, al Proyecto de la Escalera Náutica del 
Pacífico con la llamada Costa esmeralda del Puerto de Veracruz (Mandinga) y Tuxpan, que a 
su vez, se pueden ligar a través de los Cruceros turísticos a la importante Región Cancún
Riviera Maya. 
(Ver mapa indicativo en paginas anteriores de los nuevos atractivos y proyectos especiales de FONATUR, 
referencia FONATUR). 

Referente a las Regiones Turísticas indicadas con el número 4 "Riviera Mexicana: Sol, playa, 
turismo náutico, folklore, desarrollo inmobiliario"; la 5 "Centro: negocios, arqueología, historia, 
cultura, compras y entretenimiento" y la 6 "Golfo: sol y playa, folklore, naturaleza, gastronomía, 
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ecoturismo y aventura." Se requiere reforzar los corredores de la zona de influencia 
Puertos- ZMVM, que ligan geográficamente a estas regiones y que con ello se está en 
posibilidad de incrementar el turismo por su enorme potencial natural y de las ciudades de 
estos corredores urbano- arquitectónico, indicado anteriormente, que además incrementará la 
importancia del PIB turístico del propio transporte detectado con el 30% del mismo. 
( ver páginas anterio.res en el mapa de las Regiones turísticas,). 
Tomando en consideración los ingresos en divisas que proporcionan los visitantes intemacionale 
a México en el primer semestre de 1999 (4, 103 mdd), menos los egresos de los residentes e 
México que viajan al extranjero (2,016mdd),se obtuvo un saldo positivo de 2,087 mdd en l. 
balanza turística, sin dudad un aporte significativo para el País. 

Un proyecto importante que planea la Secretaría de Turismo realizar, que se relaciona con los 
Corredores terrestres de la zona de influencia citada es el fomentar en los Municipios con 
vocación turística acciones de planeación estratégica en el crecimiento de sus ciudades y la 
rehabilitación de su imagen urbana con la asignación de recursos gubernamentales (en 
Guanajuato, Guerrero, Jalisco, Michoacán, San Luis Potosí, Querétaro y Zacatecas). Otro 
proyecto de gran importancia es el denominado "El corazón de México," donde la SECTUR y 
los Estados de Hidalgo, Guerrero, Tlaxcala, Morelos, México y el DF acondicionen 
adecuadamente la zona para incrementar el turismo nacional y especialmente internacional, lo 
que permitirá generar mas divisas, empleos y con ello fomentar el desarrollo regional.7 

El MERCADO DE CRUCEROS EN AIÉX/Ca6 

Es el elemento más importante desde el punto de vista de la actividad turística de las 
relaciones de los Puertos marítimos y la ZMVM, por lo que a continuación se resumen los 
siguientes datos de este marco de referencia: 
Las actividades de placer, especialmente en las naciones más avanzadas, se han 
incrementado a un ritmo elevado, atribuido este al mejoramiento de ingreso disponible, a un 
ambiente de trabajo más estresante, así como al incremento de la oferta del transporte con 
mejores tiempos y costos. 

Cada vez más, los países dependen del turismo como un sector económico de importancia 
creciente, ya que provee tanto de utilidades en divisas como empleo y mejora la calidad de 
vida de la población. En este caso la inyección económica aumenta el poder adquisitivo, 
expande la base gravable, aumenta la demanda de bienes y servicios y finalmente acelera el 
ritmo del crecimiento económico. Debido al gran aumento registrado en transporte aéreo, la 
mayoría de los países ven este medio, de los cruceros, como la principal modalidad de viaje 
para turistas. 

7 "Construcción para el Turismo". Artículo Lic. Miguel Angel Romero López. Analista económicodel TEF. Revista Obras. 
Dic. De 1999 
8 Publicación "El mercado de cruceros en México". SCT. 1999 
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Con freéuencia se ha ignorado o subestimado la importancia del negocio de los cruceros como 
un componente de la industria turística, debido al aparente bajo impacto que los visitantes de 
cruceros pueden tener sobre los destinos en tierra. Los escépticos señalan el promedio de 
permanencia de un día para estos, contra varios días y noches para los visitantes de estadía 
(aéreo). No obstante el verdadero impacto del visitante de crucero va más allá del mero efecto 
económico inmediato. El tiempo utilizado por los pasajeros de crucero, en el puerto o en 
paseos terrestres (de tres o más sitios en un mismo país) provoca en ellos esa primera 
impresión que puede constituirse en el ideal para repetir el viaje a ese destino o para 
propagarlo entre otros posibles visitantes . El potencial se ve aun reforzado por el creciente 
número de pasajeros que adquieren paquetes de estadía antes y después del crucero, así 
como con estadía de varios días en tierra . 

Lo anterior da un interés especial al turista de crucero por su efecto económico inmediato, por 
generar una derrama económica concentrada para ciertos puntos de la costa mexicana y por 
el mercado potencial que se varias veces mejor que el actual. 
Demanda histórica.- La demanda mundial ha crecido a una tasa anual compuesta estable de 
alrededor del 11.2%. anual desde 1983. La demanda norteamericana en ese período creció en 
11.4 %. El comportamiento del Caribe exhibió una tasa baja, pero vigorosa de un 7. 7% anual 
con ligeros decrecimientos en 1984 y 1989. La demanda de cruceros en México tuvo una tasa 
de crecimiento más fuerte que la mundial, de un 16. 7% con importante decremento en 1988 
Sin embargo la costa Este observó unc~recimiento mucho más fuerte que la mundial con una 
tasa de alrededor de 29.3%, a pesar de fuertes caídas en 1984.y 88. La costa oeste de México 
tuvo una tasa menor pero fuerte, de cerca del 8.5% con caídas importantes en 1986 y 1987. 

Actividades .en tierra.- En la mayoría de los puertos del mundo, el 90-95 % de los pasajeros 
descienden · en los puertos de escala durante la travesía. El uso de tenders (lanchas) para 
desembarcar tiende a desanimar a los pasajeros a ir a tierra. El tiempo en tierra depende del 
horario de la escala en puerto y del número de actividades e instalaciones disponibles. 
En México, los agentes de crucero estimaron que solo entre 30 y 60 % descienden a tierra 
cuando se requieren tenders, en especial si el buque tiene en ese puerto una corta estancia 
;los demás pasajeros solo echan una mirada desde el barco.9 

Factores considerados por las líneas de cruceros para planear itinerarios .- Refiriendo a los 
principales son: 

• Cumplir con los operativos y de navegación como la profundidad y acceso al puerto, 
la seguridad del atraque y las condiciones oceanográficas adecuadas para las 
dársenas y canales del puerto. 

• Seguridad para el pasajero y el barco, ayuda médica y comunicaciones. 
• Para el puerto y su ciudad, una Imagen adecuada y facilidades a los pasajeros. 

9 Publicación "El mercado de cruceros en México". SCT. 1999 
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• Infraestructura y serv1c1os : oferta de actividades turísticas como compras, 
excursiones y paseos terrestres, instalaciones deportivas , recreación y otros 
atractivos; transportación terrestre, suficiente comunicación y transporte aéreo; 
terminal con servicios de recepción y de apoyo a los pasajeros. Aspectos culturales y 
atractivos diferenciados de otros puertos del itinerario. 

• Información y comerciales con material visual y folletería para proporcionarla a bordo 
. antes de arribar al puerto promocionando los atractivos del sitio. 

• Como se puede observar en esta publicación de el mercado de cruceros en México, 
los condicionantes coinciden con una adecuada planeación de los corredores de los 
puertos y la ZMVM, sus ciudades y patrimonios naturales para aprovecharlos en el 
desarrollo del turismo, lo que reforzará el desarrollo regional . 

• 
En detalle, el movimiento portuario de cruceros y sus pasajeros, a nivel del País, se observa en los 
siguientes cuadros V.1.A. y V.1.B.1º 
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llL1stración F. Movimiento portuario de pasajeros en puerto 

10 .-"Pi.iertos Mexicanos en cifras 1992-1998". Coordinación General de Puertos. SCT. 1999. 
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Ilustración G. Movimiento de cruceros por puerto 
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)i~r,éitel análisis de los Puertos que están comprendidos en la Zona de Influencia de la 
ip~,a Metropolitana del Valle de México (ZMVM), se resume en el siguiente cuadro V.1.C • 
. ~llmovimiento de cruceros y sus pasajeros 1994-1998.11 

Cuadro V.1. C. 

AÑO PTO. MANZANILLO, COL. PTO. ZIHUATANEJO PTO. ACAPULCO BAHIA de HUA TULCO 
Cruceros Pasajeros Cruceros Pasajeros Cruceros Pasajeros Cruceros · Pasajeros 

1994 5 1845 34 33763 132 161859 

1995 391 39 32187 126 159 650 

1996 3 1183 14 14 533 116 179373 

1997 3 2370 18 20 815 114 187 206 36 44 491 

1998 25 21609 37 37850 124 218 352 50 63588 

Se observa que de los nueve puertos del Pacífico y de los cinco del Caribe mexicano 
que operan cruceros turísticos, los que es posible relacionar con la ZMVM son los tres 
indicados en el cuadro anterior (Manzanillo, Col., Zihuatanejo, Gro. y Acapulco, Gro,), 
más la Bahía de Huatulco, Oax. cuando se mejoren las comunicaciones terrestres. 
También, es de hacer notar el importante crecimiento del número de cruceros y 
pa!;ajeros . que arrit>an a estos Puertos. . . . 7 

lo indicado, aumenta la posibilidad de aprovechar este tipo de turismo para conectarlo 
con los patrimonios naturales y urbano- arquitectónicos de las ciudades y regiones de 
los corredo.res terrestres de la Zona de influencia y desde luego con los del la ZMVM. 

De acuerdo a estos datos estadísticos, para 1998 arribaron a los tres Puertos y la bahía 
de Huatulco 236 cruceros y bajaron a esos puertos 341, 399 turistas. 
lo anterior, a nivel nacional, significa el 10.75% del número de cruceros (del total de 2 
195) y el 13.18% del número de turistas (del total de 2,589 000). 
Para este año de 1998, las rutas de cruceros internacionales, del· Caribe y el Pacífico,{la 
Riviera Mexicana) tomaron en sus arribos a los Puertos de Ensenada, B.C., Cabo San 
lucas B.C.S. ,Mazatlán, Sin., Puerto Vallarta, Jal. y Acapulco, Gro. y de los Puertos del 
Caribe: Cancún e Isla de Cozumel en Q.R. , dos puertos de Centro América (Roatan y 
Puerto Limón) y cruzando el canal de Panamá en el Pacífico: Puerto Caldera en 
Guatemala y Huatulco, Oax. y Acapulco Gro. en México. lo anterior refuerza las 
posibilidades de crecimiento de este turismo de cruceros y su probable conexión con la 
ZMVM y sus corredores terrestres. 

(Ver en la siguiente página los mapas de estas rutas internacionales). 

11 "Puertos Mexicanos en cifras 1998".Coordinación General de Puertos. SCT. 1999. 
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Ilustración H. Movimiento de pasajeros en cruceros y transbordadores 
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A continuacion se indica en los siguientes cuadros, a una matriz con la sintesis de los tipos de atractivos 
turísticos más importantes de cada uno de los corredores terrestres que ligan la ZMVM con los Puertos 
Marítimos de la Zona de Influencia ya citada encada una de las ciudades y sitios más importantes. Se hace 
notar qué'fos corredores indicados son por vía carretera, que es lo indicado para mover el turismo, debido a que 
actualmente los ferrcariles no estan adecuados para este movimiento La vía aérea es otra posibilidad importante 
para este objetivo. Como complemento, a mayor detalle, ver en el Anexo V.1 los atractivos con que los Puertos de 
la Zona de Influencia, asi como los de la Ciudad de México y su Zona Metropolitana 

CUADRO SÍNTESIS DE ATRACTIVOS TURÍSTICOS. 

Corredor 
Terrestre del 
Puerto a la 
ZMVM 

Corredor1 
Manzanillo
ZMVM 

Corredor 2 
Manzanillo
ZMVM 

Ciudades y Sitios 
mas importantes 

CDAD-puerto de 
Manzanillo 

Ciudad de 
Colima.Col. 

Zamora,Mich. 

lrapuato,Gto. 

Salamanca,Gto. 

Queretaro,Qro. 

Sn. Juan del Rio 
Tequisquiapan,Qto 

Valle de México 

CDAD-Puerto de 
Manzanillo y su 
Puerto 

Ciudad de 
Colima.Col. 

Zamora,Mich. 

Ciudad de Morelia, 
Mich. 

Toluca, E.M. 

Valle de México 
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Corredor 
Terrestre del 
Puerto a la 
ZMVM 

Corredor 3 
Manzanillo
ZMVM 

Corredor 1 
Lázaro 
Cárdenas ZMVM 

Corredor2 
Lázaro 
Cárdenas ZMVM 

Ciudades y Sitios 
mas importantes 

CDAD-puerto de 
Manzanillo y San 
Pedrito, Mich. 
Cdad. - Puerto de 
Lázaro Cárdenas, 
Mlch. 

lxtapa- Puerto de 
Zihuatanejo, Gro. 

Taxco, Gro. 

Cdad. - . Puerto de 
Acapulco, Gro. 

Cuemavaca, Mor. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Lázaro Cárdenas, 
Mich. 

Cdad. de Uruapan, 
Mich. 

Cdad. de Morelia, 
Mich. 

Toluca, Mex. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Lázaro Cárdenas, 
Mich. 

Cdad. de Uruapan, 
Mich. 

Morelia, Mich. 

Celaya, Qro. 

Querétaro, Qro. 

San Juan del Río 
Tequisquiapan 

Valle de México 
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Corredor 
Distancia en 

Terrestre del Ciudades y Sitios 
ATRACTIVOS TURÍSTICOS PRINCIPALES KILOMETROS a Puerto a la mas importantes 

laZMVM 
ZMVM 

ca ~ 
ca >-u 

-¡;, .. 
OI OI ::s ., ~ >-o 'O - .!! o ., ., OI u- ;: CD 

c:·I~ 
u o CD ca OI e CD U CD CD e .. ;: 

ca ~ 
-e o ca ca ao t:;; ca ::s ::s ca :; -¡; • OI • ca o-as u ca 0-CT ca -o e>- u en- C CT CT ._ ao • D. ::s ao N .. ., o ::s - - ca CD U CD ca ca o ::s.!! o .. --= .. ca -

....1 :e Ne( e(> :¡¡ e( ID a.. Oc( a.. o a..m > 

Corredor3 
Cdad. - Puerto de 

Lázaro 
Lázaro Cárdenas; 767km. Cárdenas-
Mich. 

ZMVM 

lxtapa - Pto. De 
Zihuatanejo, Gro. 

Cdad. - Pto. De 
Acapulco, Gro. 

Cuemavaca, Mor. 

Taxco, Gro 

Valle de México 

Corredor 1 
IXtapa, Zihuatanejo - 600 km. Zihuatanejo - lxtapa, Gro. 
ZMVM 

Cdad. - Puerto de 
Acapulco, Gro. 

Taxco, Gro 

Cuemavaca, Mor. 

Valle de México 

Corredor 1 
Cdad. - Pto. De 406 km. Acapulco-
Acapulco, Gro. 

ZMVM 

Taxco, Gro 

Cuemavaca, Mor. 

Valle de México 

Corredor 1 
Bahías y población 

765 km Huatulco-
de Huatulco, Gro. ZMVM 

Pto. Escondido -
Tangolunda 

Cdad, de Oaxaca, 
Oax. 
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Corredor 
Terrestre del. 
Puerto a la 
ZMVM 

c·I~ 

Corredor1 
Altamira, Tam. -
ZMVM 

Corredor2 
Altamira, Tam. -
ZMVM 

Corredor 1 
Tuxpan - ZMVM 

Corredor 1 
Veracruz-
ZMVM 

Ciudades y Sitios 
mas importantes 

· Cdad, de Puebla y 
Tiaxcala 

Valle de México 

Ouerétaro, Oro. 

San Juan del Río, 
Tequisquiapan, 
Oro. 

Valle de México 

Pachuca, Hgo. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Tuxpan, Ver. 

Poza Rica, 
Papantla, Ver. 

Tulancingo, 
Husteca, Hgo. 

Pachuca, Hgo. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Veracruz, Ver. 

Córdova, Ver. 
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'·corredor 
Terrestre del 
Puerto a la 
ZMVM 

c·I~ 

Corredor 2 
Veracruz-
ZMVM 

Corredor 1 
Coatzacoalcos-
ZMVM 

Corredor2 
Coatzacoalcos-
ZMVM 

Referencias: 

Ciudades y Sitios 
mas importantes 

Orizaba, Ver. 

Puebla, Pue .. 
Tlaxcala, Tlax. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Veracruz, Ver. 

Jalapa, Ver. 

Puebla, Pue. 
Tlaxcala, Tlax. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Coatzacoalcos y 
Pa"aritos, Ver. 

Cdad. - Puerto de 
Veracruz, Ver . 

. Córdova, Ver. 

Orizaba, Ver. 

Puebla, Pue. 
Tlaxcala, Tlax. 

Valle de México 

Cdad. - Puerto de 
Coatzacoalcos y 
Pa·aritos, Ver. 

Cdad. - Puerto de 
Veracruz, Ver. 

Jalapa, Ver. 

Puebla, Pue. 
Tlaxcala, Tlax. 
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*"Los puertos Mexicanos en cifras 1992-1998" SCT. Coordinación de Puerto y Mariana Mercantes. SCT: 1999. 
*"Mapa de comunicaciones y Transportes set. Dirección General de Planeación, información turítica. SCT. 1983-2000. 
*"Guía Roji". Mapas de los Estados. lfonnación turística México 2000. Nota.- Como ya se indicó, se amplía la información en el V-1 (64 Pags.) 
de los Puertos y la ZMCM. Con referencias de SECTUR; FONATUR: y empresas turísticas. 1998-2000 
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RE,~UAIEN DEL TURISMO Y SUS POSIB/L/OAOES EN LA ZONA OE INFLUENCIA 
OE LOS PUERTOS Y LA ZAIJ/AI. 

Como se indicó en el análisis a nivel del País, el Turismo tiene perspectivas favorables por los · 
atractivos culturales, los patrimonios naturales y urbano-arquitectónicos con se cuenta y de 
acuerdo a las tendencias a nivel mundial de un turismo con ''vacaciones activas"que tiene 
contacto con las culturas locales y la propia naturaleza. 

Lo anterior lo satisface ampliamente las Ciudades y Sitios de los Corredores Terrestres de los 
Puertos marítimos de y hacia la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), por lo que es 

. posible mediante una planeación regional y de las localidades y promoción adecuada que 
provoque un importante desarrollo social y económico con una desconcentración de la 
población, especialmente de la ZMVM debido a que esta actividad promueve el desarrollo 
agropecuario, la pequeña y mediana industria en el ámbito de los servicios que presta, 
creando nuevos empleos permanentes, negocios familiares y hasta la creación de 
construcciones e infraestructuras importantes, además de no incidir en el agotamiento de 
recursos naturales. 

El Turismo, por sus importantes inversiones privadas (la inversión acumulada a1996 ya 
cuantificó 30mil millones de dólares y aportó al ingreso fiscal 7 mil millones de dólares con el 
12% del total de la contribución fiscal bruta) permite el rescate y conservación del patrimonio 
arqueológico e histórico ·y contribuye a la identidad nacional. Por lo anterior expresado por 
FONATUR y enfocándolo a la zona de influencia de los Puertos-ZMVM con sus respectivos 
corredores es muy significativo por los numerosos patrimonios con que se cuenta en las 
Ciudades, sitios y especialmente los Puertos Marítimos mencionados. 

Desde luego, uno de los más importantes atractivos son los destinos de playa a nivel mundial 
pues significan el 42% de ingresos turísticos a nivel nacional. Estos atractivos son 
precisamente con los que se cuenta en la Zona de Influencia de los cuatro Puertos y una bahía 
en el Océano Pacífico, y en los otros cuatro puertos en el Golfo de México que se relacionan 
con la ZMVM. 

En el aspecto económico, se hace énfasis en que ya se ha logrado del 10% al 15% de 
empleos turísticos en la PEA en los estados de Colima y Guerrero, donde se ubican los 
puertos de Manzanillo y Acapulco, y en los estados de Morelos, Michoacán, Puebla, Tlaxcala y 
Veracruz, ya cuentan con el 7% al 10% de la PEA de turismo, por lo que resulta un panorama 
muy favorable para incrementar la promoción con el turismo náutico y especialmente de 
cruceros, aprovechando los corredores terrestres en viajes con radios de 150 a 250 Km. de los 
arribos de los cruceros en viajes terrestres de un solo día y en viajes aéreos también de un 
solo día con un radio hasta de 800 Km. aproximadamente, con los que pueden acceder al 
Valle de México, y en menor tiempo, a las ciudades y sitios intermedios que cuenten con el 
servicio aéreo. El potencial del número de turistas de cruceros es muy importante, pues arriban 
a las Ciudades Puerto indicadas que cuentan con instalaciones de atraque de cruceros y/o 
tenders (tres puertos: Manzanillo, Zihuatanejo, Acapulco y Bahías de Huatulco) a 1998 de 236 
cruceros con 341,399 pasajeros que bajaron a las ciudades Puerto, y que podrían, por los 
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atractivos que se les brinden, quintuplicarse en número, con el mismo número de cruceros que 
se citan, y con la organización de los tours indicados. 

Lo anteriormente citado, se puede complementar con el turismo internacional y nacional, 
captado directamente de la Ciudad de México y de sus propios habitantes para conectarse con 
los puertos mencionados de la zona de influencia, también por vía carretera con tours para 
visitar las ciudades y sitios y aumentar la accesibilidad al turismo de playa .y actividades 
náuticas de estos puertos. Estas acciones requieren, desde luego el reforzar los transportes y 
sus vías terrestres y aéreas en forma adecuada para aprovechar el desarrollo que provoca el 
incremento de la actividad turística mencionada. 

V-2.-Aspectos y poslbHldades de la descentrallzaclón de la ZAIV.M. 

El Proceso de Desarrollo Urbano implica establecer una escala de Planeación que en este 
caso de la ZMVM no es solamente la Ciudad Central (La Ciudad de México D.F.), pues su 
proceso de Metropolización abarca una escala REGIONAL, como se analiza en el POZMVM 
(Programa de ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México) que incluye la RCP. 
(Región Centro del País), la llamada Corona Regional y sus relaciones necesarias con otras 
zonas Metropolitanas, como la de Guadalajara y Monterrey, es decir, se puntualiza el concepto 
de Ciudad-Región para la ZMVM.12 

El proceso de urbanizacióñ a está escala irnplica la modificación del espacio, de las 
actividades productivas y de consumo, de los estilos de vida y preferencias sociales, es un 
fenómeno multidimensional que ubica el problema de sustentabilidad dentro de un contexto 
que rebasa los contornos urbanos y que debe plantearse en términos de un balance de 
intercambios físicos, socio-culturales y económicos 13

, entre la ZMVM y su Área de Influencia 
que abarca ciudades y diversa zonas. 

En el enfoque que se investiga de los Puertos Marítimos y la ZMVM, se incrementa la escala, 
como se ha afirmado en los capítulos anteriores, a la escala internacional por el fenómeno de 
la Globalización mediante los TLC que ya se están aplicando. Por lo anterior, se estima 
necesario plantear los principios o bases de la Planeación Regional y Urbano-Metropolitana 
tomando como estructura a los Corredores terrestres que comunican al Valle de México con 
los mencionados del Golfo de México y Océano Pacífico en la Zona de influencia, ya analizada 
y cuya problemática se expone a continuación en una síntesis cuyo objetivo contribuya a la 
descentralización del Valle de México, previendo estas acciones, no limitadas a su contorno, si 
no ubicándola en los multicitados corredores y en las Áreas costeras de los Puertos 
Marítimos. 
Para concretar, se hace el enfoque a los factores que se utilizan para el Diseño Urbano en su 
programación que permiten plantear los condicionantes de la Planeación 14

: 

12 
"Programa de Orden~iento de la ZMVM." (POZMVM). SEDESOL., Gob. Edo. de MEX., Gob. del DF., UAM Xochimilco, 1996- 2000. 

13 
"Programa de Desarrollo Urbano del DF." Gob. del DF. 1998- 2000 

14 
" Diseí'!o Urbano." H. Robledo Lara. D.E.P, Fac. de Arq. UNAM. 1990 
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Factor Demográfico.- Como se indicó en el capítulo 11.3 Análisis del Marco Regional y de la 
ZMVM, los escenarios demográficos contenidos en el POZMVM, indican en sus proyecciones 
que para el año 2020 se tendrá un incremento de la población (con relación a 1995) de la 
RPC (Región Conurbada del Centro del País} de 11 a 13.1 millones de habitantes para la 
Corona del Valle de México y de 4.2 a 6.5 millones de habitantes para la ZMVM, por lo que 
se alcanzará un total de 21.8 a 26.2 millones de habitantes en el Valle de México. 
Nota.- Para 1995 la ZMVM ya se integraba por 16 Delegaciones del DF y 58 Municipios. 57 del Estado de México y 1 del 
Estado de Hidalgo, sumando una población de 17 .. 297 millones de habitantes, de los cuales 8. 49 del DF y 8. 77 en los 59 
Municipios. 
De estos datos del análisis el DF baja notablemente su tendencia de crecimiento, pero los 59 
Municipios que conforman la Zona Metropolitana tendrán un incremento muy importante. (Ver los 
cuadros 11.3 y 4 del anexo 11.3.1 en donde se indican a detalle los datos que aquí se resumen) 

En lo relativo a las densidades, el DF registraba una densidad de 147 hab/Ha., en 1990 131.5, 
en 1995 131.5 y se calcula que para el 2020 se tendrá una densidad de 137hab./Ha., con 
esta densidad necesitaría una superficie urbanizada de se 33, 356 Has. a 65, 693 Has. con 
las posibilidades de población proyectada y que es la cuantificación para satisfacerse con las 
áreas para la urbanización de los Asentamientos Humanos. 

Esta problemática se puede resolver a nivel regional estableciendo esas áreas en las 
ciudades y sitios de los corredores terrestres y en las ciudades portuarias y sus costas 
con a una planeación que evite el perjudicar las áreas ecológicas protegidas y el medio 

· ambiente, contando con actividades económicas que proporcionen trabajo a sus 
habitantes. 

Factor Económico.- Conjuntamente con el Político son los factores que hacen posible el 
realizar lo que se planea y en el caso del tema de esta investigación se hace énfasis en la ·· · 
influencia de la Globalización a nivel internacional que se gesta por los TLC con diversos 
Países y cuando se utiliza el transporte marítimo a través de los Puertos y sus Ciudades. La 
sustentación de los Asentamientos Humanos se logra cuando se realizan actividades 
económicas primarias, secundarias y terciarias en las Ciudades y Zonas de los Corredores 
terrestres y las ampliaciones de las ciudades y de las áreas urbanizadas o por urbanizar de las 
mismas y de la ZMVM cuando se planea su desarrollo. 
Para alimentos las zonas agrícolas, pecuarias y de pesca, para las actividades secundarias el 

establecimiento de industrias básicas o de productos y consumo, previendo sus flujos de 
importación- exportación, así como la industria maquiladora que tiene actualmente mucha 
importancia (al 2001 se calcula que emplea en el País a 1 millón de trabajadores) y desde 
luego, el Turismo nacional e internacional. Refiriéndose a las actividades terciarias por la 
propia Globalización, se incrementan directamente, por lo que se debe prever su desarrollo 
con la planeación regional mencionada en forma oportuna para evitar irregularidades que 
perjudiquen esta base económica de la sustentación de sus habitantes. 

Para el aspecto Social, Cultural y Psicológico se hace necesario planear las densidades de 
la población que se vaya a asentar y con ello evitar altas densidades que puedan provocar 
fenómenos de promiscuidad y delictuosos; el prever la creación de espacios de las 
comunidades para su recreación física y espiritual (plazas, deportes parques, etc.) y los 
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equipamientos necesarios al número de habitantes mediante un Diseño Urbano que logre la 
"apropiación del espacio", solucionando el aspecto psicológico y confort a las distancias 
adecuadas. Aprovechar la valiosa herencia cultural con que se cuenta con los habitantes de 
las ciudades y los patrimonios naturales, urbano arquitectónicos y centros históricos existentes 
en los corredores y la zona de influencia para las actividades turísticas poniendo en contacto a 
los habitantes y los turistas mediante actividades de estos tipos (turismo cultural y turismo 
ecológico). 

En lo Político y Administrativo, para dar solución a su problemática, se requiere realizar las 
acciones de "prevenir y no ir atrás" del fenómeno de los asentamientos irregulares con la 
planeación regional y urbano metropolitana a corto, mediano y largo plazos (como lo propone 
para el 2020 el POZMVM), y en especial de acuerdo a la Globalización que está 
incrementando los flujos internacionales de los Puertos a la ZMVM, previendo en los 
programas regionales, estatales, municipales y urbanos la zonificación del uso del suelo, las 
vialidades necesarias, la vivienda y equipamientos y servicios necesarios con una organización 
administrativa reglamentaria que ponga en acuerdo a las autoridades federales, estatales, 
municipales y urbanas a esta escala regional. · 

Factor Tecnológico.-EI desarrollo tecnológico actual y utilizado a nivel del orbe por la 
globalización, conduce a planear su utilización para aplicarla a los actuales y futuros habitantes 
de la zona de influencia y sus corredores y ciudades puerto en sus diversas actividades, para 
su propio beneficio, en su transporte, vialidades, . sl.J seguridad y especialmente en ·· 1a 
comunicación y actividades cibernéticas. 
Actividades, para su propio beneficio, en su transporte, vialidades, su seguridad y 
especialmente en la comunicación y actividades cibernéticas. 

El factor Estético es necesario planearlo por su importancia, debido a los patrimonios 
naturales, urbano-arquitectónicos y sus sitios históricos declarados patrimonio de la 
humanidad que existen en el Valle de México, en las ciudades de los corredores, puertos y 
costas, ya citados, que cuentan con una belleza muy importante que hace necesario darles a 
estos elementos y sus contornos una imagen adecuada para su utilización sustentable de 
recreación para los habitantes y el turismo mediante un Diseño Urbano reglamentado a 
las diversas escalas urbanas metropolitanas y regionales. 

El factor Físico Ecológico es primordial y básico para realizar la Planeación Regional y 
Urbano- Metropolitana con los siguientes condicionantes 
a).- Determinar por etapas las áreas necesarias de acuerdo a las proyecciones del crecimiento 
demográfico a niveles regional y urbano metropolitano y evitar el establecimiento de 
asentamientos irregulares con las indicaciones de las superficies aptas para la urbanización. 
b).- Para lo anterior, tomar como aspecto primordial los recursos para el abastecimiento de 
servicios (agua potable, energía eléctrica comunicaciones y transporte, etc.). 
c).- La protección del medio natural por factores ecológicos y planear a la vez su 
aprovechamiento sin degradación para efectos de recreación y de turismo en sus bosques 
llanuras, ríos, lagos, lagunas, montañas y volcanes, zonas costeras y patrimonios 
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histórico-culturaJes con que cuenta la ZMVM, los corredores, sus ciudades y las zonas 
costeras donde se ubican los Puertos de la Zona de Influencia. 

Para mayor detalle de los datos que se sintetúaron anteriormente de la ZM~ Corona Regiona~ RPC y OF; Yerel anexo Y-2.1 
(Re/erencia: Programa de Desarrollo Urbano de D.F. Gobierno del D.F. 19!/ó) 

Ilustración J 
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DE TRANSPORTE Y SU OPERACIÓN. 
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VI.- MODELOS DE SISTEMAS DE TRANSPORTE Y SU OPERACIÓN. 

Tipos y Modos de Trans.lerencia. 

Los Flujos de las cargas y de pasajeros de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) 
a los Puertos dependen de los siguientes elementos: 1 

• Los tipos de transporte.- El marítimo, con sus embarcaciones, el terrestre a base 
de auto transportes y el ferrocarril (F.C.) y para algunos casos el aéreo. 

Se hace notar que las diferencias fundamentales del transporte marítimo y el terrestre son: su 
menor costo- tonelada movida, su notable capacidad de transporte; su alto costo del equipo y" 
reducido período de amortización; en el caso del Transporte aéreo son los altos costos que 
solo permiten mover mercancías también de altos costos y transportar turistas. 

• Los modos de transferencia de un tipo de transporte a otro, aquí interviene el 
concepto del " Puerto como Sistema" que se pude aplicar a los Puertos de la Zona 
de influencia con sus muelles, patios de maniobras, áreas y bodegas de 
almacenamiento, sus vialidades y en casos específicos las zonas industriales 
portuarias, las áreas especializadas y las terminales o estaciones turísticas . 

• 
• En la ZMVM el establecimiento de las Estaciones de Consolidación (E.C.) , 

llamadas también puertos terrestres, así como su liga directa a las terminales 
ferroviarias, las de carga de auto transportes y su conexión a las zonas industriales y 
las Centrales de Abasto. También la liga a las terminales aéreo portuarias en las 
actividades turísticas y de cargas que por su valor, se transporten por este medio. 

Los modos de transferencia dependen del movimiento de origen- destino de los tipos de carga 
(o mercancías) o en el caso del turismo de los pasajeros con esta actividad y se pueden 
clasificar de la siguiente forma: 

Por el tipo de navegación y tránsito se clasifican en: 
• Pasajeros o turistas.- Líneas internacionales de larga distancia. Líneas de corta 

distancia y Cruceros turísticos. 
• Para la carga o mercancías en su forma de presentación.- *Carga general : suelta 

(convencional, cajas, sacos, embalada y tambores), unitizada en contenedores o 
. paletizada. Carga sólida : agrícolas y minerales y ligeras (ordinarias y 
pulverulentas). Carga líquida : petróleo y derivados; gases licuados varios (vinos, 
aceites, etc.). * Perecederos : vegetales y animales. * Avituallamiento : 
Combustible, agua, hielo. En el caso de la carga unitizada en contenedores se hace 
necesario describir que las técnicas más avanzadas por el concepto de - Tiempo-

1 "Compilación sobre Terminales de Transporte Marítimo" . H. Robledo y otros autores. UNAM. Facultad de Arquitectura. 
División de Estudios de Postgrado . . Especialización de Terminales de Transporte. 1990. 
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• 

Costo, para el traslado de mercancías de su origen a su destino es el Transporte 
Multimodal que se expresa a continuación: 

• No obstante que las técnicas de integración de las cargas han tenido notables 
avances; se continúan manejando cargas sueltas, que obligan a realizar 
transferencias complicadas y costosas de las mercancías entre los modos de 
transporte . 

Bajo estas condiciones, el usuario se ve obligado a contar con más de un medio de transporte 
para llevar su carga desde un lugar que se origina hasta el punto final de su destino, dejando 
la responsabilidad de su carga a cada uno de los transportistas que intervinieron en las etapas 
intermedias, con las consecuencias que ello trae consigo, como son la lentitud en el manejo y 
la inseguridad; aspectos que se traducen en pérdidas, daños y sobre cuotas inexplicables. 

La respuesta a este esquema, se ha dado con el Sistema de Transporte Multimodal que se 
basa en el principjo de la expedición de mercancías bajo la responsabilidad de un solo 
transportista, desde el lugar donde se origina hasta el lugar de destino, mediando para ello 
un contrato celebrado entre el usuario del servicio y un operador, también único en el sistema 
de transporte, quien asume la responsabilidad total del cumplimiento del contrato. 

La diferenda fundamentªI entre esta forma de transportar las mercancías y la tradicional, es 
la existencia de un solo contrato que regula toda · 1a operación de traslado de · 1a carga bajo un 
principio de servicios" de puerta a puerta", del vendedor al comprador. 
Esta nueva forma de manejo implica la utilización del transporte moderno, con lo que se 
pretende proporcionar un servicio eficaz, reducir las operaciones de manipulación de los 
puntos de transferencia y, en consecuencia, la reducción de riesgo y gastos excesivos de 
seguros, vigilancia, supervisión, etc. 

Lo anterior será posible realizarlo eficazmente con un sistema de transporte y manejo de 
carga, que contemple aspectos técnicos de alta especialización, cuando las mercancías que 
haya que transferir, estén integradas, como en el caso de las cargas contenerizadas, aspecto 
que se realiza desde hace dos décadas en los países desarrollados. De este modo se 
facilitan las operaciones del transporte y se permite un adecuado control por parte del 
servicio. El tratamiento del transporte multimodal se hace a partir de su definición, como la 
combinación de diferentes modos de transporte y uso de elementos conexos para efectuar el 
traslado de una carga entre dos puntos denominados origen y destino. 

El transporte multimodal requiere de una alta eficiencia en la operación de las terminales 
portuarias y de los medios de transporte correspondiente tanto marítimo como terrestre. 
Dentro de este concepto de eficiencia, se involucra el que, por una parte en los puertos ya se 
cuente con sistemas para manejar la carga en forma unitizada principalmente en 
contenedores que incrementen notablemente el rendimiento. Para que se establezca 
debidamente el transporte multimodal, se hace necesario el continuar la modernización de los 
Puertos Mexicanos y del establecimiento total de un sistema de Transporte, especialmente en 
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la Zona de Influencia de los Puertos y la ZMVM , por lo que se indica a continuación los 
principios básicos para lograrlo: 

El Transporte como sistema a nivel Nacional y Regional.2 

El avance del sistema marítimo portuario debe basarse en una estrategia que permita el 
desarrollo global de este sector, para que cumpla con su razón de ser; permitir la adecuación 
espacial y temporal de la producción y consumo y la movilidad de la población al menor costo 
social; se refiere a que la oferta no vaya a la zaga de la demanda. Para ello debe evitarse el 
recurrir exclusivamente a inversiones en infraestructura, más bien lograr la utilización de lo 
existente. 

Lo anterior presupone la identificación de una estrategia de transporte para el País, que 
incorpora oportunidades y reservas no aprovechadas considerando en forma integral las 
subredes que conforman el sistema: aeropuertos, carreteras, vías férreas y terminales 
portuarias. 

Sistematización.- Se puede considerar en dos formas: Racionalizar todas las operaciones del 
puerto, de manera que se pueda tener conocimiento del tránsito de la carga por el puerto 
desde su entrada hasta su salid~. La otra, el uso de almacén debe estar relacionado con el 
sistema portuario y su organización cuando no esté administrado por el puerto. 

Datos básicos en sistemas portuarios.- El concepto de servicio está asociado directamente 
con lo que se denomina operación portuaria que es el conjunto de acciones necesarias para 
llevar a cabo la transferencia de mercancías o cargas del trasporte terrestre, en un sentido o 
en otro. Este concepto así establecido, corresponde a la expresión tradicional del puerto, 
asimilado exclusivamente como el punto de transferencia entre dos sistemas de transporte . 
Sin embargo, tal como se ha venido mencionando, la evolución sobre las funciones que se 
pueden dar en un sistema portuario, tiende a modificarlo, dándole un enfoque más amplio 
que visualice todas las posibilidades de servicio que puede ofrecer el conjunto de 
instalaciones que integran un sistema determinado. 

Bajo este punto de vista, es posible asimilar el concepto de servicio enunciado a los sistemas 
portuarios comerciales, a los especializados y a la porción destinada al servicio público de 
carga y descarga en los puertos industriales. En cambio no sería tan válido en el caso de las 
instalaciones destinadas a la descarga de las materias primas para su transformación 
industrial, pues para esa situación el objetivo no es llevar a cabo un · sistema portuario 
industrial o la transferencia de un transporte a otro, pues la descarga de barco solo es el 
inicio o el final de un proceso productivo. Cabe destacar que también el caso de los puertos 
pequeños se modifica tal principio, ya que normalmente no se pretende desarrollar un enlace 
entre un medio de transporte y otro, sino simplemente descargar de una embarcación de 

2 "Compilación de Terminales de Transporte Marítimo". Capítulo elaborado por el lng. Héctor López Gutiérrez. UNAM. 
Facultad de Arquitectura, División de Estudios de Postgrado. 1990. 
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productos perecederos, con fines · diversos entre los cuales el menos frecuente es el de 
transferencia directa del transporte marítimo al terrestre. 

El concepto de servicio en los puertos pesqueros se refiere, de manera más clara, a la fonna 
de descargar, en el menor tiempo posible, las embarcaciones pesqueras y en tierra 
establecer los sistemas de manejo de acuerdo con el destino que tenga la carga, sea la venta 
como producto fresco o para su conservación o industrialización. 

En materia de puertos turísticos, se establece también una serie de variantes sobre el 
concepto tradicional que van, desde considerar que et servicio, como simple embarque o 
desembarque de pasajeros o vehículos para el caso de los transbordadores o principalmente 
de cruceros o trasatlánticos, hasta la atención de los yates individuales, en los puertos 
deportivos o marina, donde la calidad y eficiencia del puerto se mide más bien en ténninos de 
la atención a la embarcación, que al pasajero propiamente dicho. 

El Puerto como Sistema . .? 

En un Puerto, el tra5bordo tanto de la mercancías o cargas o de pasajeros, deberá contar con los 
elementos necesarios para conectarlos transportes marítimos con los de tierra en ambos sentidos El 
Puerto servirá a una o varias Zonas o Regiones de actividad económica; expresado en pocas palabras, se 
p11ede afirmar que un puerto es el vital punto de unión entre tierra y mar, lago o río. Lo que se 

.. esquematiza en la siguiente figura y a continuaci6ri se especifican stis principales eleniel'lfos. 

3 IBIDEM2 

:t..-í*'ll ·tri4!1iffl'M 
• tr .. t. lle 01\l'O 

;r¡¡,..~ · ,..,..,,;"~ 
<-11" . 1'(9al• . 

Ilustración A. Principales elementos de 1 puerto como sistema 
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El "punto de partida puede ser el de cualquier fábrica o centro de producción, el .del distribuidor, 
el de la compañía marítima, etc. y la carga se envía con destino al puerto de salida. 

El transporte hacia el puerto por vehículo terrestre ferroviario o fluvial para transportar los 
productos. 

Recibo de carga: se recibe la mercancía o carga en el puerto, se marca y se coloca sobre 
paletas, 

Almacenamiento en la bodega de tránsito: la carga se coloca en la bodega para que cuando 
esté por salir, se coloque fuera de ella, al lado del muelle, 

Carga de barco: los productos son pasados del interior de la bodega de tránsito al muelle y de 
ahí a la bodega del barco, donde son acomodados por los estibadores. 

Viaje: la mercancía se transporta por vía marítima en las bodegas del barco en sus diferentes 
niveles 

Salida de la carga: se mueven los productos del interior de la bodega hacia el lado de tierra y ,_ 
se preparan para et envío, que puede ser para el interior del país o bien hacia una bodega -
estacionaria o patio estacionario para esperar en un corto tiempo su traslado al transporte 
terrestre. 

Envío hacia tierra- después de ser verificada la mercancía, se cargan los camiones, 
ferrocarriles o en su caso embarcaciones fluviales, cuando existe este tipo de navegación 

Tipos de Embarcaciones y Transportes Terrestres 

A continuación se indican los tipos de embarcaciones y de transportes terrestres que trasladan 
las diversas cargas y pasajeros. 
Se anota que estas figuras y datos se ha trascrito del 'Manual de Dimensionamiento Portuario' editado por la SCT. 
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En los últimos 20 años los barcos han crecido en sus dimensiones y capacidades. 
Principalmente los barcos tanque tuvieron su gran desarrollo a los VLCC (Very Large Cargo 
Carrier), los de transporte de carga seca a granel y los que transportan contenedores. Como 
consecuencia aparecieron los puertos profundos para recibir y despachar a los barcos de gran 
porte, lo que modificó, entre otras cosas las dimensiones y características de obras exteriores 
y obras interiores en los puertos. 
Sin embargo ese gran desarrollo tuvo en épocas en las que las condiciones de producción de 
petróleo y sitios de origen y destino obligaban a grandes distancias, las cuales obviamente 
seria más económico recorrerlas con el mayor volumen de carga, En los tiempos finales del 
siglo XX, y en particular en nuestro País se considera conveniente realizar los siguientes 
comentarios. 

Los barcos de carga general fraccionada seguirán existiendo, aunque con una tendencia a 
disminuir en número. Los barcos porta contenedores, que sustituyen a los cargueros, son los 
que más importancia adquirían en nuestros puertos, por lo que será importante dar un especial 
interés a ellos de Ira y 2da, generación para los puertos antiguos y de la 3ra. Y 4ta. 
Generación para las terminales modernas. 

Embarcaciones. 
Los buques-tanque para manejo de crudo y refinados, podrán tener portes 
máximos de 200,000 T. P. M. 

Los de carga secas, dependiendo de los productos, podrán tener portes 
- comprendidos entre los 100,000 y 200,000 T.P. M. 

El sistema Ro.Ro, adquiere importancia y debe considerarse para las 
Terminales Portuarias modernas. 

El producto más importante en cuanto a volumen (después del petróleo) es el 
mineral de hierro. La economía de] transporte en grandes barcos permite al 
mineral de hierro llegar a mercados lejanos: de Australia llega a Inglaterra; y de 
Brasil a Japón, como ejemplos. Los grandes portes obligan. a veces a construir 
los atracaderos alejados de la costa para ciertos tipos de carga, petróleo y 
minerales. 

Las necesidades de los sistemas de transporte terrestre aumentan 
considerablemente, requiriéndose a veces líneas exclusivas de ferrocarril y 
carreteras, pues · transportar de o hacia el puerto 50 o 100 mil toneladas es una 
tarea difícil. La premisa de disminuir los costos de transporte utilizando de ser 
posible, sólo el marítimo, ha dado lugar al establecimiento de industrias con 
frente de agua, creándose de esa manera los puertos industriales. 
Este concepto que se maneja en diversos sitios de México, deberá adquirir un 
desarrollo muy importante en los próximos años. 
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Buques de 
Carga general 

Son los destinados al transporte de mercancía en general, comúnmente 
llamados CARGUEROS. 
El trasbordo de carga general al buque se efectúa pieza por pieza, 
interviene mucha mano de obra y la operación se hace complicada y 
heterogénea por las dimensiones de las piezas tan variadas. El empleo de 
técnicas de homogeneización permite abatir las deficiencias del transporte de 
carga general. Las técnicas consisten en usar tarimas o palets que, ajustan a la 
carga en dimensiones estandarizadas. Los palets, cajas y contenedores, en su 
versión más evolucionada, son los embalajes más usuales. Existen algunos 
tipos de carga que por sus características no pueden embalarse 
adecuadamente para su transporte en buques, algunos ejemplos son: tuberías, 
maquinaria y productos de acero, durmientes, autos, etc. 
Las características geométricas generales de estos barcos se indican a 
continuación. 

Embarcaciones: 
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Buques 
Portacontenedores: 

Estas embarcaciones se utilizan 100% para transporte de contenedores; han 
variado de 1965 a 1976, entre 30 mil a 60 mil TPIVI y sus calados han variado 
del 0.6 a 14.3 m. En 1985 se inicia la aparición de los designados como barcos 
de la cuarta generación con capacidad de carga de hasta 4000 TEU. 

Hasta ahora, la flota de barcos comunes para manejo de contenedor son del 
tipo PANAMAX (las máximas dimensiones aceptables en el canal de Panamá). 
Sin embargo, a partir de 1985 nacieron los barcos de 4ª generación 
Pospanamax: con mangas mayores de 32.2 m cuyas dimensiones aparecen en 
la siguiente tabla: 

TABl.A . · BUQUES PORTACONTENEOORES 

TPM ESl.ORA· .. MANGA cAl:.Aoo CAPACIDAD 
(m} · <m> (m} TEU 

3.000 HO 19 5.0 ' 400 
5.000 t2o' 21 6.S 60(): 

7,500 130 23 7.5 
.. 

800 
t0.000 180 _25::· . IL5 1.000 
15.00Q 210 ·· i6 10..{} 1,300 
20.000· 235 .30 11_0 1,600 
~000 265 31 ·12..5 2.000 
40,000 2ao • 33 13.0 4,000 

.50.000 290 34 13.5 s.ooo 

Laevo!Ución que han sufrido tos barcos portacontenedores se indica en. la 
s.iguiente tabla: · 

.TABLA e.ou.JCION DE LOS$UQUES PORT.N;ONTE/VEOORES 

·· .. ... ··· 

.. · ... . ! 1~·Gé.....- :_""6n 

· <lftc3.g.,;....,.,yianqu""°"" 
-~ 

::¡a..&on~b-•ee

-~~03~fHD 
a~nedor.os. 

a._ l;'l-ci6n: -
PAt-IAMA)C_ 

-1<1. ~raóón;a...., 
P6Sw~ ' 

.AfÍCHll! · 

·APARl'CION 

1960 

1970 

1980 

urea · 

CAPACWAO l!SLORA·. .Ml>HGA· CAl.ADO· 
·· nro/TPM (ID) (m) ( .... 
750/141'..00 100-0 25.0 9.0 

1500/30000 225.0 29.0 11.5 

5000/50000 200.0 34.0 

165 



Embarcaciones: 

,Grane••·ros, · 
. . ~erealesy minerales. 

Llamados comtinment~ grant;!lerOs estos buques transportan carga suelta· . · · 
o líquida . · · ' · 

La diferencia errtreb üques_ que tt(Jnsportan cereales y míneralesradica en/ 
la esrructura •. básicamente por la d~sidad del producto. 

Existen buques a,pi'os y capadf?dos pa~a et transporte combj~o ·de 
graneles sórldos y/o líqÚidós lo qtie.perrótte aprovechar Jos .traY~ctos de· 
retomo eo laStre. entre elfos,~ ~rienlOs-00 (or&.óil}Y,IQsOBO .(qfe::biJlk;> 
oil). La estructtira '~IO! bljgu'~ .rfñ~ P~rmi~n limpí;¡U- tas m?mpáras 
fácilmente antes de almacenar fa ca.rga de retomo~ ' . " ->< .. 

, . ' ' - . ' . , . ,, - ' . _;. - .. . .... - - ~-.·. - . .:. : . . ."~ :.' - ~ .. ·' :. ,. 

Las característicasydiin~Sio~~generalesdeestetipode emb~r~~ · · ::' 
se muestra a contírlUación. · : · · ·· . · · 

TPM .ESLoRA ~MiGA PWITAL CALADO OESP. 
(m) {m) {m) (m} (Ton) 

500 43 7.8 a.tJ 3.S 
1,000 61 8..9 4.6 4,3 1,300 

.2.000 77 11.1 6.0 5.1 2.700 
3,000 00 12..7 6.8 ~-7 4,000 
4.ooo 96 13,9 7.5 6.1 5.,3Cl0 
5.-000 104 t4.9 8.t 5,5 s..700 

10.000 140 18~ 1tl5 7.9 13.300 
20,()00 f64 ZM t2.7 9.2 26,700· 
30,000 187 2EtG. t4.4 10.3 40,000 
40,000 206 29.2. t5.9 11.0 ~.300 
50,000 222 .31.4 17~ 1 11 .7 66,700 
00.000 235 .·.33.3 18,J 12_3 ao.ooo 
00.000 259 '$ti,6 ; . 19.9 13-2 106;700 

tOO,OOQ 278 39:.3· 21 .4 14.0 133,300 

l50,000 300 45.0 . 25.0 16_0 200,000 
200,000 315 50>~ -' 28.0 18.0 266,600 
250.000 3SO 53.3 30;0 20.5 33:t,333 
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Embarcaciones: 

Tanqueros 
(petroleros, 
licuables, 
metaneros, .etc.) 

De los buques que transportan productos petroleros pueden distinguirse 
los de crudo y los refinados. Los primeros tienden alas grandes dimensiones, 
por ejemplo los Vl---CC (Very Large Cargo Carrier) de más de 150,000 TPM de 
12.8 a 27.5 m.). 

Los segundos, cubren el tráfico entre los centros de refinamiento y los 
centros de consumo con dimensiones más reducidas que los anteriores, 
debido a la modestia de la instalación a las que acceden. 

Existen astill~ros, desde mediados de los sete~tas que pued~n construir . 
barcos de un millón de TPM, pero los buques mayores a 500,000 TPIVI han 
frenado su proliferación por-varias razones entre ellas la seguridad, altas 
primas de seguros, el riesgo ecológico que implica un desastre y el .esfuerzo 
tecnológico que implica su construcción. 

LGC son las siglas de los buques destinados al transporte de gas licuado, 
y se incluyen los LPG para el gas petróleo y todos sus derivados (propano, 
butano, amoniaco, etc.) y los LNG de gas natural que consiste casi totalmente 
de metano (metaneros). 
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Embarcaciones 
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Embarcaciones: 

Varios 
Transbordadores 

Existen otro tipo de embarcaciones como son los transbordadores, Ro.Ro, 
Lash, Seabee, los cuales se utilizan para cargas específicas. 
En México se han utilizado los transbordadores como un elemento de 
integración de La Península de Baja California con el resto del país. Asimismo 
el Ro.Ro se está · realizando en barcos especializados en la exportación de 
automóviles. 

Los transbordadores se destinan a trayectos cortos como es el caso de paso de 
estrechos, lagos, etc. Mientras que los Ro.Ro, se utilizan para travesías 
internacionales de larga duración. 
Las características y capacidades se muestran a continuación: 

.-··.---- 1c-O:: 
··.;.- , 
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S.0000 · 
OOoo < .rooo.· 
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Embarcaciones: 
Buques Roll On - Roll Off 

Las embarcaciones tipo Ro.Ro .• son buques diseñados para la carga y 
descarga por rodadura específicamente, pero pueden incluirse los 
transbordadores de vehículos y ferrocarriles, así como cargueros de carga 
rodante. 

"TRíCOLQF,i'' 
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Embarcaciones: 
Buques Lash 

Últimamente se han creado buques que tratan de combatirla especialización y 
rigidez de las operaciones, así como flexibilizar el trasbordo de la carga, por lo 
que estos buques pueden llevar integradas grúas para el manejo de carga por 
elevación transportar carga no sólo en contenedores y vehículos pequeños, 
sino trasladar carros de ferrocarril y carga combinada con pasajeros. Entre ellos 
podemos mencionar: 

Lash. (lighter aboard ship) buques capacitados para transportar barcazas (o 
gabarras) de 100 a 500 TIPIVI y dimensiones estándar (18.7 x 9.5 x 3.9 m) que 
llevan en su interior contenedores y/o carga. La botadura o izado de las 
barcazas se realiza por medio de las grúas propias del buque. Las barcazas 
pueden remolcarse de o hacia el puerto sin necesidad de atracar el buque en el 
puerto. 

····- . .'· · . . 

;ESLOR#f. MÁNGA·>:CALADO: 
'· . ;.· .. · [(~fj;;-·( .•. ····.•.•<~~-;•(,'\'.'< '.:.··· (~>:· ·. : :· .. 

,~:· .. ..... _< '''::;,. ,·:. . :· ·.: <~:>:_··~/ ... :;-.:: .,.,.,; ';.;.l ;:,:. -. 
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Embarcaciones: 
Sea Beee 

Pesqueros. 

El navío tipo Sea Bee, es similar al anterior, se botan o embarcan las barcazas 
mediante una plataforma elevadora en popa. La barcaza entra o sale flotando 
en una cámara situada en el centro del buque, entonces con una grúa por un 
pozo de elevación y se acomoda horizontalmente por medio de tractores en 
cada cubierta. 
Este buque tiene dimensiones 29.7 x 10.7 x 4.9 m. y un porte de 850 TPIVI. 

De altura y costera 

Turísticos ·· 

Por el tipo de embarcaciones, la pesca se divide en costera y de altamar. La 
costera cuenta con flotas de pequeñas embarcaciones de esloras menores a 
1 O m. La de alta mar se destina a capturas específicas tales como: camarón, 
sardina, atún, escameros y arrastreros, entre otros. 
Las dimensiones de las diversas embarcaciones son muy variables, tal y como 
se muestra: en la tabla. · · 

e r u ceros, 
deportivos y 
recreativos 

Las embarcaciones turísticas pueden dividirse simplemente en cruceros, 
deportivos y recreativos. 

Los cruceros son embarcaciones que realizan recorridos específicos de relativa 
corta duración ofreciendo al turista la oportunidad de paseos en cada uno de 
los puntos de escala. Estos barcos en general pueden transportar hasta 3,000 
pasajeros, los cuales se alojan en camarotes de diversas categorías. 
El número de arribos de cruceros en México ha crecido favorablemente en los 
últimos años tanto en la Costa del Pacífico como el Caribe. 

Las embarcaciones deportivas y recreativas, en general se clasifican como se 
indica en la tabla. 
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Embarcaciones: 

TABLA 

Camaronero · 

DlMEN$10"ES CmS> .. i)' . i:JipACJDADES {tñí3) 
• ESLORA M.i\MGA. PUNTAL CA\.AOO· COMBUS-. · ACEl'TE AGUÁ BOOEGA: TIPO 

. . . MAXIMQ T~lE . .. :;: . POTABLE ·· 
;>• .. . -----~ cm> . . .... -;c-1:,,;. .(: 

BARCOS DEAt.TIJRA 

Atuniero Uittg.eladqr i'.'UJO .1:t0o 
:alliJnem, v.!iutrQ y -: :/· ' 
Palari;u&ro 5ll:& . · t-:to . 

•. C.rq\leÍG cef.t:;i® . :33itÍO uo 
An:.asúero· . ' 5$.00 114(). 
~.wi -~, · no• 
Caniáto~rc .22:00· :· $.10: , 
~mero 1.4· · 2100 . 1_00 . 
~att~.12!.... ~~·-:r(.:. ·6.to' ' ·· 

·~.COSDECAB~AJE _:: .. ~~ :_ .• '·_' ·._:f 
. ..,_ ·,· :/ . ,:;~,:-· .,_:::.·_·y~_~.;:;A~>~·:_:_,, <··# >,-,_ , . ===~~-- .·., ~~'.~·'' .. t~:= ', 

lanChu JNMECSA '\r.ro ; 1.50 ;~ 
~~llpoNAVA tm . ,1.ro 

. " ' .~. 

3.1» 
3~ 
6,31) 

·3 .iH 
S.55 
3..!iG .. 
Me · 

5;_70 

3.12: ; 
4,:ilt): •. 

~ 
3:,1i9 
4;.30 • 

~05 
~.55 

2.03 
o.re. 
-· 
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780-~ . <)~'.~ 

~t{i 
Sfl.00 ~ -
43. 

-· 

52.'.oo 

·:~· _2s:O:f '·' a.~· 
; . , ~· . 240 

"40.0Q( . 100 ... 
6.oQ ' 

fff.00 
19.20 

-~A 10.oo 
. ,::. '.· 

;:'-~· , .. 

·, 

. ;· Oi!$0 ... 
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Embarcaciones: 

·'f'·· . .. 

·•. f.?OR LA .ESTACHA .. A FLOTE . •. · . . ·''·" ··· ·· ' : ,_. , .. · ·. . ·. 

:Nonnalmerrte ~· Rote 
Á 'flot.e ehl-, verano 
Normalm,énre en tierra 
'Tr~n1séuntes o ~xfranjeros_ 

'' . ' '/'.;' 

, '- ~ ., - .. :·,.:· · ·,.:,::.:"-}/.:;/:.:.:-~- · 

.. VELEROS 

MOTOR 

~~~ates 
- Pesca 
- oepo_ftiv~~) e:tc .. . · 

~EM<;>? 
..:canoas .•. 
- LanohaS 
-in~es 
-Kayaies· 
;_ éatasnaraoes: eté. 

.:T.;:~' •< >. : .;_ -'~ 

·A continuación se muestran argúnas . caracterísilcas ·. de dicha~. 
··embárc:adonesf 

500 
1,~00 
2,090 
s,opo 
4,000 
5.·000 

10,Qóo 
.· :.ro.0,90 
' ..so.ooo 

.50,ÓOO 
80,000 

ESLORA MANGA. PUNTAL CALADO 
(m} (m) _(m) . (m} 

50 8.2 
65 10..0-
82 12.0 
95 ' 13.5 

105 14.8 
1 t3 15.-8 
145 19.2 
1-00 · 2;3._{) 

210 ·. 26-5-
245 3(LS 

.200 36,(} 

' 
¡ 

4 .5 
!k3 
6.4 
':¡i'.::3-

a,o 
a.a 

12 . .o 
1~.s 

15.5 
1ao 

" 
21.-0 
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4 .0 ' 
4.5 
5.2 
5-7 
6.3 
6.8 
$ .. ;; 
9,0 < . . 
9,.5 

1U.5 
11L7 

·::-··.·· 
'-;'-;: .). ' " ·.· 

CE~ · 
0-?~) ', ' 

:500 
1.0ab 
2,000 · 

.· 3,oc:Jp . 

4,000 ' 
5,000' 

-fü~ooo : 
Zc!~ooo:_ ; .. 

; ¿o~oOO ' 
oo:oó_O' 
:80,()@ ' 



Embarcaciones: 

, DESP.:t.Áz.Á&HlENTO. 
.. '·.:K:4) ' 

~:~~= · 
!0.000 
6.500 
· .. i..ooo 

25()• 

·esL·ORA 
(t:n} 

1.8 .00 
-.1:J.50 
12.75 

· 10..(Jp 
7~50·· 

EUO 

~ - . r 
-JDEREMOS 

1.20 
"l.00 
0.1·0 

l -- . 

t;¿;;-_.····· ~& 
E&LORA 
. ·(m) '·' 

4 .7'0 

2.20 

"t.00 

MANGA 
{m) 

4.30 

PUN:TAL 
..... (nll" 

' i.10 

0 .60 

·~. 
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(Kg)_ 
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Embarcaciones: 
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Embarcaciones: 

De servicio, 
Vigilancia y 
especiales 

Dentro de este capítulo se pueden incluir principalmente a las embarcaciones 
que realizan servicios especiales de vigilancia, contra incendio y limpieza 
general de las áreas de agua. 
Finalmente los chalanes que son cajas flotantes cuyo uso es restringido, ya que 
no cuenta ni con forma aerodinámica para navegación, ni con medios de 
propulsión propios. 

Las características y dimensiones generales de las embarcaciones 
anteriormente descritas se muestran a continuación. 

•º .. •. }~,:~~~~r·:;~~~- ;{1,, · ... 
. ··:a:~~: ,• .e,; 

.
....• ·e /,\, .3 7 ..40 

... -':: '· :"·"··,;.: , .. , .. __ ,,. '·" 

.o ··, 
-·· · - · · - ··· 
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Embarcaciones: 

BARCOS CONTRAINCENDIOS 
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Auto transportes: 

Al principio del siglo XX con la aparición del motor de combustión interna se 
define una nueva dimensión del transporte, y la necesidad de desarrollar 
conocimientos tecnológicos para resolver la nueva problemática planteada: la 
ingeniería de tránsito y la construcción de carreteras que fueran transitables 
bajo cualquier condición meteorológica. 

El auto transporte es el medio ideal para mover la carga directamente de los 
centros de producción a los de consumo, incrementando el desarrollo regional, 
al cubrir una gran área de territorio y penetrar a zonas de difícil acceso. A pesar 
que los vehículos de auto transporte tienen baja capacidad y transportan 
tonelajes pequeños su uso está extendido, sobre todo en las zonas donde no 
existe otra alternativa de transporte. 

El auto transporte ofrece la ventaja de ser un servicio rápido y de puerta a 
puerta, y de hecho éste modo se ajusta al tamaño de la carga gracias a que se 
dispone de vehículos cuyas características son variadas en forma, tamaño y 
velocidad de conducción, lo que permite el transporte de mercancías a corta, 
mediana y a veces largas distancias. 

Al no requerirse terminales, son nulos los costos por este concepto; no así los 
de transportación que resultan ser bastante altos con relación al volumen 
movido y a la distancia recorrida. Esta inconsistencia se manifiesta 
fundamentalmente en el alto costo por tonelada-kilómetro transportada, y el . 
hecho de que el vehículo hace el viaje de regreso vacío. 

Dimensiones y 
capacidades 
generales 

Las clasificaciones, de tamaños y cargas, de vehículos terrestres automotores 
son importantes para el diseño de los caminos, pues establecerán las 
características de vialidades y circulación; entre otras: ancho de carriles y 
caminos, radios de curvatura, espesores de pavimentos y áreas de 
estacionamiento. 
A fin de proporcionar algunas ideas de dimensiones y características generales, 
en lo que sigue se muestran los diferentes tipos, geometría y capacidades. 
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Autotransportes: 

Vehículos de 
Carga 

los vehículos de carga más usados en los puertos para el transporte de 
mercancías son principalmente: 

•CAMIONES (para pasajeros y carga). 
• TRACTOCAMIONES (quinta rueda). 
• SEMIREMOLQUES de diferentes tipos, y 
•REMOLQUES (combinación de los dos anteriores) o TRAILERS. 

Se muestran a continuación las características de los vehículos mencionados. 
Camiones 
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Autotransportes: 

Chasis-cabina de dos ejes 
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Autotransportes: 

Chasis - cabina de 3 ejes. 
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Autotransportes: 

·'m~~s/P~E$DE TMi:iroCAMIQNEs OU1NTA1niroA:,, 

LARGO 
(m) 

a.913 
4,_!;iC! 

4.~ 

7.H 
' 1.14 
·G..37 
.$.()2 

620 
á:<2J:r' 

,'<--<;." :'~' 

~~iEEJES 
.. ~) 

.~. ·CAWWA 

4.~,

-.;· 2.79 . ·' 

2:~,·· 
' $.03 ':• 

$.4z 
4;~ 

4,7:2 

4.'.1s 
4 •. 96 

(m} (m) 

.3$(¡ zw 
2..77 1.13 
2..77: 1.73 

4_:ao 2.M 

4.;30 2..'M 
'4,{!14 2.83 

!~ 2:.49 

. i23 " 
'2~91 

5.23 2.sr 
" 

"l·- -· 

AL'T·O 
(m) 

$11 

~.Sf. 

;~$7 

2..87 

2..87 . 

2-49 

3.-51 

·u.i 

MOHO 
fm) 

2'.~ 

2.44 

ZA4 

:i..43 

2.43 
"'43 
229 

2.46 

2..-413 
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PESOD:'E 

OPERAétóN {K¡} 

.54.~ 

36.n:4 
qtiM 
~454 

29,090 
54,432 
20~ 

is.~s 

54;5';5 

TA:RA 
(Kt) · 

~·--·.-( 

,' ... i" 

¡7.Sé¡jf ;· 
6' 1~ __ ,, :·:-

.G'isw 
;;_?~":;·~ ~ ;{ .)~: 

·: -



, •• 11f@itf ~'.1iFjiJ;~~!,•'~·;~,;~{?:'. .. ····~· . 
:;:··.g~,~~fap·~:.~#~t~r.raQJes·~~~ .... 

t®i'~lá'ment<>Sdé·tr~ · · 

··~~~~~ ~~~~l~2i·,'. 
:.::>X{ ~:- ./ ... ' .... ·-•~ '.; ~<·~:/:::·.<,<<,- . 

. !ª~~~~~~~¿t):·1a~~:,, 
::- .--~::;>(. 

·-;;;:::;..~:_: .:·· 

·.·., ·::··_/}~{f._ 
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Autotransportes: 
"· TJPQS DE SE.MIREMOf.QUES 

_,·· ., 
:-,.· .. '';.: 

: . •• • • 1 ' ~ .·~ ' 

•A 

PLATAFORMA 
. :ycH~S . 

. ~: ,,.;.;, _¿ ,,',,.,_ :··: .>'" 

ESFECIÁl.ES . 
· ; (Aerrrger~O$.PiQ'gy aack. . 
· · . ~:tanqtiercis~etc.h · 

,. -· _.-,_. : :- -~. ··. ' :-' - . 

-::=. ·, ... 

.. ; '.- '.~ .. 

Lárgos: :9, 1s. 10.20t 1 LSOj. t2.20, ti:s~, 1~.SQ y 13.75 m 
Ancho: 2.40 a 2.50 m ·:. · 

Vehículos de 
Pasajeros 

. . . . . EJSS:·.'{ 2y3.-: .. . 
·. · . 
• .. ' .. 

. :.'., 

,· ·;_¿., 

·>- ::-.·· 

Existen diversos tipos de vehículos para pasajeros, de los cuales se muestra 
uno típico en la siguiente figura, y en ella se han indicado las dimensiones 
características. 
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Ferrocarril 

Datos 
Generales 

El transporte moderno inicia su época con la construcción del primer ferrocarril, 
utilizando las antiguas locomotoras de vapor en 1830. Es hasta 1920 cuando 
aparece el transporte automotor con sus carreteras, convirtiéndose ambos en 
los rivales eminentemente terrestres. 
El ferrocarril se apoya para dar un costo mínimo terrestre entre otras cosas, en 
la mínima resistencia entre riel y rueda, la gran capacidad de un tren, la baja 
relación potencia contra tonelada bruta de traslado (usa 2HP por tonelada bruta 
de carga y SHP por tonelada bruta de tren de pasajeros) y consumo mínimo de 
carburante por tonelada kilómetro. 

La adaptabilidad del ferrocarril se convierte en la posibilidad de operar con los 
máximos adelantos electrónicos y ayudarse de los más modernos equipos 
auxiliares de computación y robótica, electrificar sus vías y mejorar sus 
equipos, vías, talleres y métodos comerciales a un costo menor que el de los 
otros modos de transporte. 

Existen máquinas de vapor, de turbina de vapor, diesel mecánicas, diesel 
eléctricas, diesel hidráulicas, eléctricas y el futuro espera adaptar la energía 
nuclear a potentes locomotoras turbo eléctricas. 
Las locomotoras pueden adaptarse fácilmente a las necesidades de la 
economía de transporte-a niveles regionales o nacionales con intercambios 
internacionales. 

. La acelerada carrera por la supremacía comercial entre las locomotoras se 
acerca a una cima dado que, los rieles, durmientes, puentes, y viaductos sólo 
resisten 30 tons. por eje como límite; es por lo tanto conveniente aclarar que se 
requieren adecuaciones en nuestro sistema ferroviario, para lograr la 
modernización que se desea. 

Las locomotoras diesel modernas se les opera a velocidades mínimas de 32 
Km/hr para evitar el patinaje de las ruedas, entre otras cosas, sacrificando 
fuerza tractiva teórica a bajas velocidades. 

La red ferroviaria mexicana consta, hasta 1990, de 26 mil kilómetros de vía y un 
amplio sistema de talleres. Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) cuenta con 
una flota de 1677 locomotoras operables con un 75% de 
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Ferrocarril: 

coeficiente de disponibilidad, de las cuales dos terceras partes se destinan al 
movimiento de trenes de carga. En cuanto al equipo de arrastre para el servicio 
de carga, se dispone de un promedio diario de 46,600 unidades. 
Se tiene en la actualidad: 16 talleres de reparación de locomotoras y 7 4 casas 
de máquinas, así como 52 talleres de reparación de coches y carros, 16 spot 
system y 120 patios de inspección. 

Con objeto de afrontar el futuro comercio internacional se ha llevado a cabo la 
conex1on ferroviaria de los principales puertos del país; T ampico, 
Coatzacoalcos, Veracruz, Manzanillo, Lázaro Cárdenas y Salina Cruz, de tal 
forma que el transporte de contenedores de todo el mundo puedan ser 
transbordados al ferrocarril en los puertos y de ahí a las terminales de carga en 
el interior del país. 

Las toneladas netas de flete transportado en 1990, según estimaciones 
realizadas, por Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) asciende a 51 
millones de toneladas y 880 mil carros cargados, es decir 57.95 toneladas 
promedio por carro. De ese total se tiene la siguiente distribución: 

Productos minerales 
Primarios 
Inorgánicos 
Industriales 
Petróleo y derivados 

TOTAL 

17.67% 
23.72% 
12.44% 
39.02% 
7.15% 

100.00%' 

Locomotoras (fuerza tractiva) 

Las locomotoras diesel-eléctricas representa la mayoría de la fuerza tractiva 
ferroviaria en México excediendo del 95% de la fuerza tractiva total. 
En la tabla siguiente se muestran las características y dimensiones generales 
de las locomotoras de FNM: 

4 
Fuente: Anuario estadlstico de F.N.M. (19o/o) 
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En la tabla siguiente se muestran las características y dimensiones generales 
de las locomotoras de F.N.M . 

,.. , ..... . 
~. '·(v 

carros de 
ferrocarru {equipo 
de arrastre) · 

< 

.. · .. \ :'·:··: 
··-:..: ·· 

... , ·-.~-·· ·. 

-USO· LARGO ALTO MQO: No. DE. TARA POTENCIÁ 
' (m}' ' (m) .·'. (m} / ' EJES '-tEDIA (HP) 

' ' ' ' ' . ' , ,···· (f(NI) ' ' ' "' '' ' 

PATÍOocMt~ 
PAn~· 
PATio.:éAMtNO 
PATI~iNO ·· 

. PATÍo.<:MHNO. 
PATib.cAMINO 
PATl~INO : 

1$.9$ , 4.50 
1f;37 , 4.42 

, 1S:Í9 , 4.57 
!+43 3l6. 

· .21;1& , 4:.15 
ao;So :4.67 
íu6. . 4.56 . 

at3 A 
3.09; ' 4 
3.01: :' 4 
2.82 .4 ' 

· ~18 . a•. 
3.12 '6' 
3.12 ,6 

114.8 ; : 2.250 ' 
U7.2 ..• '.f,llóo 

. · 112.s · / f,soo 
· 8tJ.p , . 1_.3to, 
, 110.6 , ·. , , , , i75 , 

!~!. ·. /~;~ , 

.· , _,>--. 

, , 

/ ., ;~ 

;.'-, . '~ 

.: • 

Los~ de ferrocarril aliguªlqu~ los grandéstrailers tienen capacid~d ó 
vo1un:aen di~'IJ,le P~ .~l)lr.~ pesq corñ~daltranspC;rWJose9ún~. 
densic;jady/ó limitaCioh&$:deembai.@je.: ._. '.'. , ' r .. . ·. :. : 

• • • ' ' - :-:--· -· ,_. - .. _< • •• 

Elterrocarrildisponed~equjpps~~íes~ ~~~u~íe)condistil)taS • 
necesldades<ie~Mcioyijd~Cti~~Setr~de~rgaopas~ps · 
es la siguiente: . ·, • · •:' <.":\~:~. ·; } ., < < · • · · t'/ · 

EQUlPo oeARAASTRe ""'k ·· .. _,,,. 

: i~;;'' · .. ,-?· .. , 
- Platatotmas : 

.:~~·;'; _ ... · 

· ~·'. <. 
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-Coéhe~fdesegunda 9fase 
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·Comedores 
- Observatorios 
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Ferrocarril: 

El equipo ferroviario permanece constante solamente en su gálibo pero 
aumenta en forma continua su longitud y peso bruto, llegando en la actualidad 
a carros de hasta 90 ft. (27.45 m), coches de 65 ft (19.83 m) y pesos máximos 
de 120 toneladas en furgones, 83 en coches pullman y 60 en equipo normal de 
pasajeros. 

Las cargas del ferrocarril se limitan por el tipo de vía que es de 28 toneladas de 
peso bruto por eje, teniendo los carros 4 ejes y los coches 6, y trenes con peso 
bruto de 5000 a 8000 toneladas. 

Las siguientes definiciones son las que configuran y regulan las dimensiones y 
capacidades de los carros de carga, pues cada fabricante y usuario según sus 
posibilidades y demandas puede crear vehículos imprácticos: 

CAPACIDAD NOMINAL: Es la capacidad representativa de acuerdo al eje de 
las ruedas y es una aproximación al potencial de carga del carro. Se denomina 
CAPN y se expresa en múltiplos de 500 Kg. Para todos los carros. 

·· LÍMITE DE CARGA: Es la carga máxima real de transporte de un carro, se 
determina restando la tara ·de la carga máxima permitida sobre cuatro ejes, de 
acuerdo al diámetro del eje de la siguiente tabla: 

TASfA,• 
~ "' 

01,Af.tETRO fAAxJMO 
OE EJE · · SOBR:E4 EJES 
{f>urg} {Kg} 

4· 1¡ 4 x.? 
5X9 

s 1/2~J9 
6Xl1J' 

s 1¡2x12· 
· 7x12'.· 

·• .. ~roo 
··"64.400 , ,,_:.; -; > - . 

ooaoo 
·,-: :: ·: .: :-· ··,x- ' ',. 

;~~:000 
~· 19,000 

,14~~ 

CAPACiDAD 
NOMINAL 

(Ton) 

'30 
40 
so 
7-0 
100 
J25 . 

Se agregan, en la tabla los datos del tonelaje neto clasificado para carros de ferrocarril de vía ancha (carros caja, 
plataformas, jaulas, tanques) para diferente productos transportados. 
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Ferrocarriles: 

Furgones 

ALGOOON 16 .. 
AZUcWl . $ 

9Af'BON 

. . ·.... . . ·. . ·. · . · . . · ·. 

Estos incluyen a los tipos de carros cerrados para el transporte de carga, como 
son: jaulas, cajas y góndolas y sirven para transportar cualquier tipo de 
producto que deba ser protegido de la intemperie. La mayor parte de este 
equipo tiene puertas dobles y anchas. 

· En la tabla se muestran las principales características de algunos 
furgones modernos de ferrocarril. 

· Plataformas 

Estos carros de ferrocarril han evolucionado en su uso, inicialmente se ocuparon 
para llevar carga unitaria (maquinaria y productos de acero) de grandes 
dimensiones, posteriormente para el traslado de vehículos pesados y ligeros y 
últimamente forman parte del sistema multimodal para el traslado terrestre de 
equipo de transporte como contenedores y remolques (PIGGY BACK Y 
RAILVAN). Existen tres tipos principales de plataformas: 

1) libres, 
2) para remolques y 
3) especiales 

192 



Ferrocarril:5 

··;·-. 
13.46 :.~ ·.·a.za ,. ~~2(JO 
18.87 ·~~ ' ••. 2::91) . i,;:' ~1'00 
:20.m . ~17 .3Jl2 . 26.WO . 
13.61 4.15 a.24 ' 1:9~700 
11.51 :téz . ·~. . 24,BOO 
1a$8 .. ·.<t.37 . a.a ·. , .s•·.fiOO .· 

.. ~;:~ ·''~ ·· :..: ,;;:7_. = 

.17.6(), .... ,:·2.Gio. ;,. ,. 3.21: 27.StOi:i . 

·FuE!f1le: G~de~da'·~· : · .. •~F*M: 
;_:: . v-

~.Oóo , .· 
100.aoo 
10P,ODG ., 

36AOO 
·.·69.500 .. 
w.~ . 
:94,000 
91,.500 

.G!M5.00 ',. 
.. : ~ ~' ' -...,. .,. '-. ··~--... 

l..AmlO ' ALTO ' ~q . TARA 
(fo) ~ .. )_ .. ~· .' ~) ~) 

3'.U.2 
28.33 
13.24 
1'7;50 
1727 
·1r.0a 

•1.05 ; ~- . 27,.240 
11.05 . 2.83 . -N. 185 
:i~O!i 2.:J2. . · 10-300 
·1.2'8. . 2.85: :, .. 26.1$5 
.. t .16 ,j < 3.20 . < :9.800 
1"2.1 ·::s'.'.~~ .. ·zes;':· . ~1os 

5 
Fuente: Gerencia de equipo de arrastre de F.N.M. 

. Sa,rioo .f> ' 
66.00o. 
25.500·'·· 
'?a.oso ,. 
.es;eSo ·.· . 

.. :~ .. ~ ... .- 73,.~· 
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Ferrocarriles: 

Carros Tanque 

Se utilizan para transportar los más diversos líquidos (melaza, petróleo y 
derivados, aceites y productos químicos). Están cerrados herméticamente y 
después de cada servicio se limpian y recargan con productos similares al 
anterior servicio. Se presenta un esquema general de un carro tanque típico, 
que como los anteriores se rigen por la carga actual permitida y por las 
condiciones de riel sobre el que se trasladan. 

Sistemas 
terrestres de F.C. 

Piggy Back. (Remolques sobre plataformas RSP) 
Se refiere al movimiento que sobre plataformas de ferrocarril, se hace de 
remolques que llevan llantas en la parte trasera y patín en la delantera para ser 
movidos por tractor, permitiendo la conexión con el auto transporte. 

La tara es un factor importante para transbordar la mercancía con todo y su 
vehículo cuando el peso muerto es relativamente bajo. Los remolques se 
montan mecánicamente a bajo costo a las plataformas del tren, de tal modo 
que si el peso de la tara es moderada respecto al peso comercial del flete se 
puede obtener un ahorro de más del 20% del costo de transitar sobre la 
carretera, a partir de 250 a 300 Km. de recorrida. 
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Ferrocarriles: 

Trenes Unitarios: 

Ferropuertos 

Transportan un sólo producto, de un mismo origen hacia un mismo destino, 
utilizando la misma clase de equipo. Este servicio puede contratarse a FNM 
con un mínimo de 25 carros, disponibles en menos de 24 horas. Este tipo de 
trenes, por tener preferencia de paso, abaten tiempos de recorrido y aseguran 
entregas puntuales. 

Se habla de Ferropuertos cuando los trenes enteros, sin sus locomotoras, 
pasan de los patios ferroviarios a los barcos y conectan sus puertos de destino 
con la red férrea sin transbordar la carga se establece la cadena con economía 
y rapidez. 

Doble Estiba de Contenedores 

Este innovador modo de transportación es de trenes que están integrados por 
plataformas articuladas de piso deprimido, bajo peso y altura, cada una de las 
cuales permite transportar 2 contenedores de 40 ft o sus equivalentes en cada 
plataforma, estibados en 2 niveles sobrepuestos. Además de incrementar la 
relación CARGA NET Aff ARA, requiere de menor fuerza motriz; causando 

· menor daño a las mercancías, posibilita el transporte de artículos de alto riesgo 
y reduce el costo promedio del flete por contenedor. 

Railvan (Remolques de Dobles Ruedas) 

Otro elemento de avance técnico en el abaratamiento de los costos de 
trasbordo se tiene en el uso de remolques con doble juego de ruedas (para 
usarse sobre rieles o sobre asfalto) según el denominado sistema RAI LVAN, y 
el cual consiste en transportar los remolques sobre plataformas de ferrocarril o 
arrastrarlos con tracto-camiones en carretera según sea la combinación más 
adecuada económicamente. 
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Transporte Integrado o sistema mu//ímodal 

Descripción y 
componentes 

El transporte Integrado o Multimodal básicamente se refiere al sistema de 
transportes que permite llevar una mercancía desde. la "puerta origen", hasta la 
"puerta destino", utilizando para ello los diversos modos de transporte 
explicados en los capítulos anteriores y optimizando el flujo de las mercancías. 
Algunos de los aspectos por tomar en cuenta para un manejo eficiente del 
sistema son: 

• Conformación de la carga unitizada 
• Cuidados de la carga 
•Medios de transporte a usarse. 
• Transbordos 
• Tiempos de recepción y entrega. 

Para formar un sistema integrado de transporte se deben atender los siguientes . 
principios: 

La carga unitizada tiene una manipulación más eficaz. Se usan por ejemplo 
palets, cajas, contenedores, plataformas. 

La unidad de carga debe formarse oportunamente. Por ejemplo al final de la 
línea de producción. 

El trasbordo de la carga unitizada es bastante fácil de un modo de transporte a 
otro. El equipo de transporte para carga unitizada este normalizado 
internacionalmente por la ISO y disponible en casi todo el mundo. 

Simbólicamente el transporte multimodal o integrado, es un rompecabezas en 
el que las piezas a armonizarse son: 
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Trasporte Multimodal 

Lo que caracteriza a este sistema de transporte es que se optimizan los recursos 
involucrados para minimizar los gastos totales en la demanda de transporte, 
cumpliendo COI} la intención de . trasladar los productos ~n las cantidades, a .los 
lügares y en los tiempos correctos, al costo más bajo posible. 
La carga unitizada es tan importante para el transporte multimodal que se ha 
creado el principio de carga unitaria, la cual definimos como "la unidad de tamaño 
apropiado formada de tal manera que se pueda manipular y trasladar por equipos 

,. comunes." 

VENTAJAS 

• Manipulación con mayores rendimientos. 
• Reducción de tiempo en transbordos. 
• Gastos totales más bajos. 
• Tiempos de espera más cortos para los vehículos. 
• A menudo, gastos menores de embalaje 
• Menores daños a la carga. 
• Documentación expedita y trasbordo. 
• Reglas de seguros y responsabilidades más sencillas. 
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Transporte Multimodal. 

DESVENTAJAS 

• Gastos en la unitarización de la carga . 

• 
• Gastos en equipo de manipulación 

Componentes 

Para formar sistemas de transporte multimodal (o integrados) es necesario 
incluir tres elementos unificadores: 

• Equipo de transporte: 

Son los recipientes o receptáculos que reciben a la carga, la almacenan y 
protegen durante el traslado desde su origen hasta su destino, sin necesidad 
de manipular la mercancía en los trasbordos . 

•Equipo de Trasbordo: 
. · · ·. · · . 

Son las máquinas, instrumentos y herramientas que se usan en las terminales 
o estaciones para transferir la carga y/o su equipo de transporte de un medio o 

· modo de trasporte a otro. Veánse las secciones de Equipamiento Portuario y 
Esquemas Operativos para una mayor extensión del tema. 

•Modos de transporte: 

Son los vehículos que impulsan o arrastran al equipo de transporte, 
teniendo la suficiente capacidad de espacio y potencia para 
trasladarlos de un lugar a otro sobre un mismo medio natural del 
desplazamiento. 

Los embalajes y equipos de trasbordo, así como los modos de transporte que 
intervienen en los sistemas multimodales se han tratado de regular, 
principalmente bajo las especificaciones de la ISO, para hacer más adecuado y 
homogéneo al conjunto de componentes que participan 
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Resumen y comentarios de los Sistemas de Transporte 

Como resumen de este capítulo y en relación a los Sistemas de Transporte, se indica lo 
siguiente: 

De los tipos o modelos de transporte y refiriéndose a lo indicado anteriormente, se hace 
notar que en el Transporte Marítimo, las embarcaciones más importantes por la 
tendencia mundial, del Sistema Multimodal, son las que transportan a los contenedores, 
cuya capacidad varía de 30 00 tons. con 400 TEU (contenedores) a los de 50 000 tons. 
con 5 000 TEUs., observando que en los puertos mexicanos se operan hasta los de 15 000 
tons con 400 TEUs (Estas embarcaciones se encuentran detalladas en la página anterior). 

Otro tipo de buques ~on los Ro. Ro. (Roll on, Rol off., que se utilizan para transportar 
automóviles y que varían de 4 000 tons a 12 000 tons y que están diseñados para la carga y 
descarga por rodadura y pueden transportar contenedores, auto transportes y ferrocarriles, así 
como pasajeros (ver página anterior). 

También se requiere prever la operación de los Buques Lash que flexibilizan el transbordo de 
la carga por llevar sus propias grúas por el manejo de la carga por elevación y trasladan carga 
en contenedores, en vehículos auto motores y en los vagones y plataformas de ferrocarril, e 
inclusive también pasajeros; su capacidad de carga es alta, pues varía de 30 000 a 40 000 
tons y además lleva barcazas para transferir ias cargas a. muelles de menor profundidaden 
donde este buque no puede atracar. (ver sus dimensiones y características en la página 163). 

Otro tipo de buques, son los Transbordadores, (ya utilizados en el Golfo de California desde 
hace 3 décadas), que se utilizan para el transporte de vehículos de carga y de pasajeros con 
capacidad de 100 a 13 000 tons. 

Las embarcaciones de transporte a granel para cereales y minerales operan en nuestros 
Puertos en ese tipo de cargas y varían de 500 a 250 000 tons. y en forma importante se citan 
los Barcos petroleros que utiliza PEMEX y que varían de 500 a 60 000 tons, estas 
embarcaciones operan en instalaciones especializadas 

Los buques de pasajeros o Cruceros tienen una capacidad desde 500 a 80 000 tons. 
Los datos y características indicados son básicos para la estrategia y desarrollo de los Puertos 

· Nacionales, especialmente de los de la Zona de Influencia de la ZMVM por la importancia de 
los flujos de las cargas que se operan. 

En el caso del Transporte Terrestre, es necesario tomar en cuenta para una estrategia de 
desarrollo y modernización para el diseño y actualización de las Carreteras, Vialidades 
urbanas y Areas de maniobra, estacionamientos para que se cumpla con las especificaciones 
de los diversos vehículos auto motores y de los ferrocarriles, en lo relativo a sus pesos en los 
pavimentos y plataformas de operación, en el ancho de sus carriles y espacios de circulación, 
zonas de maniobra y estaciones de transbordo y con ello evitar el grave deterioro que se 
causa por la falta de previsión en las zonas urbanas, como el actual caso de la Zona 
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Metropolitana del Valle de México que actualmente tiene una problemática de altos riesgos por 
la circulación de vehículos de elevados tonelajes que cruzan en el dia y la noche las vialidades 
urbanas afectando a sus habitantes y a la Ecología de esta Zona. Lo anterior refuerza la 
propuesta del establecimiento planeado urbanísticamente de las cinco Estaciones de 
Consolidación, con lo que se contribuirá a solucionar esta problemática. 

Los Flujos de Carga y las Propuestas de las E.C, 

Como observación importante se indica que actualmente en los Corredores de los Puertos de 
la Zona de Influencia de la ZMVM, en particular con el transporte ferroviario, el tránsito de las 
cargas por las vías férreas no está adaptado para la circulación de contenedores en doble 
estiba (un contenedor sobre otro), por lo que se requieren obras de adaptación a los túneles y 
cruces a desnivel en la mayoría de los casos. Para el sistema de carreteras en su mayoría si 
es posible este tipo de circulación de los transportes de contenedores a doble estiba, pero será 
necesario contar con la totalidad de estas facilidades, pues en el transporte de "puerta a 
puerta" a través del sistema multimodal lo requiere a nivel internacional por las importaciones y 
exportaciones que ya se realizan y que se incrementaran constantemente. 

Con relación a la cuantificación de los Flujos de la carga en sus diversos tipos que se 
mueven de y hacia los Puertos de la Zona de Influencia se anota que para 1998 sumaron los 
Puertos del Pacífico 423 062 tons. y los del . Golfo de México 4, 885 091 tons. {ver capítulo IV p~ p, 85~ 
89) y además, de acuerdo al estudio del l.M.T. (Instituto Mexicano del Transporte, Ref. 1.), se 
refuerza su importancia pues se indica en esta investigación que el total de los flujos sumados 
los origen-destino tienen un promedio anual a 1998 de 71.947 millones de toneladas con un 
valor promedio de 193. 382 millones de dólares US. 

En las tendencias de los flujos Puertos- ZMVM calculadas TAC (Tendencias anuales de 
crecimiento), se hace notar su importante crecimiento, lo que refuerza la estrategia de la 
hipótesis de planear las cinco Estaciones de Consolidación (EC) mencionadas para mejorar la 
operación de las cargas en tiempo-costo que se requiere para lograr una eficiencia adecuada a 
nivel nacional e internacional que sea competitiva para la Globalización. · 

En el siguiente cuadro se resumen los datos investigados en la Zona de Influencia Puertos
ZMVM. 

ESTACIÓN CONSOLIDACIÓN 
Y ZONA DE LOCALIZACIÓN 
E.C. 1 Norte Zona: Huehuetoca, Mex. 

E.C. 2 N.E. Zona: Teotibuacan
Acolman, Mex. 

E.C. 3 Este. Zona: San Rafael . 
Mex. 

PUERTO 
(origen-destino) 

Manzanillo, Col. 
Altamira, Tamps. 
Tampico, Tamps. 

FLUJOS en tons.(1998) T.A.C. promedio 
(import.+ export.) 1994-1998. 

162 524 47.12 % 
34 678 26.68 % 

285 500 14.37 % 
I 484 702 media 29.39 % 

Tuxpan, Ver. 872 745 39.2 % 

Veracruz, Ver. 3, 685 273 
Coatzacoalcos, Ver. 113 125 

I 3, 798 698 
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E.C. 4 Sur Zona: El Guarda, 
Tlalpan, D.F. Acapulco, Gro. 50 179 9.60% 

E.C. 5 Oeste Zona: Jajalpa, 
Ocoyoacac, Mex. L. Cárdenas, Mex. 207 749 30.35 % 

r 5,417 073 tons. media 26.37 % 

Es de suponer que los movimientos de las cargas de importación y exportación continúen su 
crecimiento por la tendencia que se detecta en la media de la T.A.C. de 23.67% anual y 
además por la consideración de consolidar los TLC en proceso de aprobación por la 
Globalización creciente a nivel internacional, (Se puede observar en el respectivo cuadro, el número de Países a donde 
México exporta productos o vehículos; o bien los importa, lo que da la importancia creciente de los flujos que se generan por los TLC con esos 

Países) que se hace necesario el continuar la construcción de las vialidades regionales de los 
anillos metropolitanos planeados y el establecimiento de las Estaciones de Consolidación, 
conformando el sistema Multimodal de "Puerta a Puerta" que permitirá eficientar el costo
tiempo de la exportación- importación de insumo- productos de las industrias básicas y de las 
maquiladoras así como de alimentos necesarios para la ZMVM. de este tipo de flujos a nivel 
nacional, también con estas propuestas se agilizarán los flujos de las diversas cargas en los 
Corredores de los Puertos- ZMVM por las importantes Áreas metropolitanas y Ciudades que 
se localizan en ellos. 

La situación actlJal de. las Vialidades Regio11ales y Primarias del Valle de . México y 
·. particularmente de la Zona · Urbana del mismo, en su mayoría son insuficientes para el tránsito 
de los diversos transportes, lo que provoca el cruce constante de vehículos pesados que 
congestionan y dañan también las vialidades secundarias por atravesar a todas horas esta 
zona urbana y poder hacer llegar los productos y alimentos , o bien movilizarlos hacia los 
corredores, debido también, al crecimiento demográfico de la zona metropolitana. 

El proyecto de las E.C. podrá en su futuro funcionamiento, coordinar el auto transporte y el 
ferrocarril (excepto la 5 Sur, que no llega al Puerto de Acapulco, aunque existe el proyecto, de la vía férrea de la ciudad de Iguala a ese 

puerto, desde los años 10tas.) para que lleguen o salgan las cargas conectadas directamente a sus 
Estaciones o terminales. En las E. C. se hará la operación de consolidarlas, que consiste 
cuando son de llegada, en el traslado de vehículos pesados a ligeros en las cargas generales, 
en los graneles y algunos líquidos y los contenedores para remitirlos a las diversas zonas del 
Valle y la Ciudad de México en vehículos apropiados y horarios adecuados para evitar 
perjuicios a la vialidad y habitantes. 

Cuando son cargas de salida en las E.C. se pueden estibar en los transportes carreteros y 
ferroviarios y consolidarse en los contenedores, de acuerdo a su destino provenientes de 
diversas empresas en un solo contenedor o varios, según los remitentes que coincidan su 
destino en un solo sitio, maniobra que abate costos y tiempos evitando la consolidación en 
cada empresa de origen, para que en esta forma o modo lleguen a sus destinos nacionales y 
especialmente internacionales para que al arribar al puerto pasen directamente al barco y se 
remitan con este Sistema Multimodal, directamente a su destinatario en otras Ciudades 
nacionales o Ciudades de otros Países. También en este flujo de salida del Valle de México · 
se requiere planear que las cargas lleguen a las E.C. en vehículos y horarios que no saturen 
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las vialidades y contribuyan, como sucede actualmente, a contribuir al notable incremento de la 
perjudicial contaminación del ambiente. 

Con la organización del Sistema Multimodal incluyendo las E.C. se puede contribuir en una 
forma importante en el Proyecto Urbanístico, a nivel Regional y Urbano para que los auto 
motores pesados y el ferrocarril, por sus dimensiones circulen adecuadamente para el traslado 
de las diversas cargas y en especial las contenerizadas conectándolas, a la vez, con las 
Centrales de Abasto, Almacenes de granos y líquidos y las Zonas Industriales; razón por la 
cual se han incluido en este capítulo las especificaciones de estos modos de transporte. 
(Estas dimensiones, de los transportes terrestres se pueden observar para su aplicación en el diseño de las vialidades según el 
Transporte Terrestre indicado en este capítulo y también se incluyeron las dimensiones y características de las embarcaciones que 
operan las cargas mencionadas, los cruceros turísticos y las embarcaciones auxiliares para su operación portuaria} 

Como observaciones que se consideran de importancia y relacionadas con lo anterior, se 
mencionan también, en resumen, lo indicado por los ponentes del Foro "La evaluación de los 
programas de abasto a la Zona Metropolitana de la Ciudad de México", (organizado por el Instituto 

de Geografía UNAM 1995) que coinciden y refuerzan la estrategia de las E.C. y su conexión con el 
proyecto de vialidades elaborado por el Programa de Ordenamiento de la ZMVM (POZOEM). 
Ver referencia del capítulo 11.2 Análisis del Marco Regional de la ZMVM. 

Se indica la necesidad de mejorar la Política de Abasto a la Zona Urbana de 1 a Ciudad de 
México (ZUCM) con el ordenamiento regional de los sistemas de distribución y abasto 
alimentario, por parte del emtonces Diputado Alfonso Solórzano Fraga, indicando lél necesidad . 
de mejorar la operación de la Central de Abastos (CEDA) y en otra ponencia indica Julio 
Scherer la "Apertura Comercial y la reestructuración de del Almacenamiento", tomando el 
concepto de -el almacén como centro de desarrollo-, incrementando la apertura comercial y 
diversificar los mercados de exportación, mejorándola operación de los almacenes. En estas 
estrategias se considera una necesaria complementación con el establecimiento de las E.C. y 
el proyecto de las vialidades regionales y urbanas citadas anteriormente. 

Se hace referencia a lo indicado por el Lic. Francisco Castro, que expresa: El D.F. requiere de 
proyectos estratégicos y de infraestructura, tales como parques industriales, vías férreas y 
autopistas vinculadas con los puntos de importación y exportación, centros de almacenamiento 
y distribución e Institutos de investigación .para el sector productivo, comunicaciones, energía, 
recursos hidráulicos y equipamiento urbano. Lo anterior coincide con la propuesta en esta 
investigación, pues para lograr estas propuestas se requiere de la planeación urbanística 
multicitada de las vialidades y el transbordo de mercancías y productos a almacenes 
especializados, tanto en las importaciones, como en las exportaciones con eficiencia en corto 
tiempo que se puede lograr a través de las E.C. (Estaciones de Consolidación) propuestas 
para lograr el funcionamiento del Sistema Multimodal y su operación, sin fronteras, "de puerta 
a puerta". 
A continuación se indican con croquis los diversos pasos de los flujos que se han citado, 
conectados con las E.C. propuestas: 
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Ilustración C. Importaciones y Abastecimiento, Exportaciones y Abastecimiento. 

Para complementar el concepto de las EC. (Estaciones de Consolidación), se transcribe a 
continuación una parte del capítulo VIII del ---Manual de Planificación Para los Países en 
Desarrollo" elaborado por la UNCTAD. (Conferencia de Naciones Unidas %obre Comercio y 
Desarrollo) de la ONU referente a la Planificación de los Transportes interiores (transportes 
terrestres), en sus capítulos: A). El sistema en su totalidad. B). Prácticas comerciales. C). 

· Capacidad del transporte terrestre. D). Acceso de vehículos y. E). Sistema de transporte 
directo. Se observa en particular en los párrafos A, B, C y el E los llamados Depósitos y las 
ECONT (Estaciones de contenedores), en la operación del sistema portuario, debido a que e) 
concepto para su necesaria instalación es similar y básico para las propuestas de las EC para 
la ZMVM, a fin de lograr una eficiencia económica de la transferencia de la carga, de su 
contenerización, del cambio de vehículos para fluidizar la circulación en el Área Urbana y 
Metropolitana, por las facilidades de operación de la carga a nivel Regional por los Corredores 
que comunican a los Puertos y esta Área, evitando el cruce de Vehículos pesados por la 
Ciudad de México y su Zona Urbana que como ya se indicó provoca perjuicios en las 
vialidades y contaminación del ambiente. 
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DETERMINACIÓN DE LOS IMPACTOS URBANÍSTICOS EN EL USO EL SUELO Y LA 
VIALIDAD DE LA ZMCM. 

Los Impactos y la Propuesta de las EC. 

Se considera que los impactos en la ZMVM (impactos urbanísticos), en relación con los 
Puertos Marítimos del Pacífico y del GoHo de México en la Zona de Influencia analizada (Z.I.), 
se originan a través de los Corredores terrestres indicados y se generan por las Importaciones 
y Exportaciones vía marítima y también por otros movimientos de cargas de los propios 
puertos y las ciudades y zonas de estos corredores. 
Los flujos respectivos dependen de los .T.L.C. (tratados de libre comercio) que hacen posible 
las relaciones comerciales con diversos Países del orbe con la utilización del transporte 
marítimo, que se realiza por los Puertos de la Z.I. del Golfo de México y el Océano Pacífico. 
Como síntesis del análisis de los TLC y en referencia a la propuesta, de las Estaciones de 
Consolidación (E.C.), se sintetiza en el siguiente cuadro el resumen de las importaciones y 
exportaciones por cada uno de los Puertos, con el número de productos/ carga y el número de 
Países de origen-destino (ver los cuadros base en el anexo 111. B). 

Estación de Puerto. 1 m p o r t a e i ó n. E x p o r t a e i ó n. 
Consolidación No. de Prods. No. de Países. T L C. No. de Prods. No. de Paises. TLC. 

EC.1. Norte Manzanillo, Col. 5 3 3. (ABE) (b) . 4 4 .3.(AED) .. 
Altamira, Tamps. 1 1 l. (A) 15 15 3. (CED) 
Tampico, Tamps. 2 6 4.(BCEF) 2 6 4. (BCEF) 

Suma 8 10 8 21 25 10 
EC.2. NE. Tuxpan, Ver. 18 17 6.(ABCDEF) 4 3 3. (BCE) 
EC.3. Este Veracruz, Ver. 41 30aprx. 4.(BCEF) 52 30 aprox. 4. (BCDE) 

Coatzacoalcos, Ver. No influye en la zmvm 
EC.4. Sur Acapulco, Gro. 4(a) 2 l. (E) 3 10 3. (BDE) 
EC.5. W. L. Cárdenas, Mich. 13 7 4.(ABDE) 49 9 3. (ADE) 

Para la E.C. 1, zona Norte relacionada con los Puertos de Altamira, Manzanillo y 
Tampico, se mueven en la importación 8 tipos de productos con 1 O Países y 8 TLC. En 
las exportaciones, 21 productos, con 25 Países a través de 1 O TLC. 

Para la E.C.2 zona NE, relacionada con el Puerto de Tuxpan, Ver., se mueven para la 
importación 18 tipos de cargas o productos con 17 Países y 6 TLC. En la importación 4 
productos con 3 Países a través de 3 TLC. 

(a).- El movimiento en su totalidad es de automóviles, sus partes y refacciones. 
(b).- Los TLC que se relacionan con la ZMVM son: A.-TLC; Cuenca del Pacífico. B.
TLCcon EUA y Canadá. C.- TLC. Con la U.E. (Unión Europea). D.- TLC, con Centro América. 
E,- TLC.con el MERCOSUR. F.- TLC con Israel y la AELC (Asociación Europea de Libre 
Comercio). 

1 Los datos son por tipo de cargas : carga general, contenedores granel agrícola, granel mineral y fluidos. 
2 IBIDEM 
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Para la E.C. 3. zona Este, relacionada con el Puerto de Veracruz, Ver. Las importaciones 
con este Puerto consisten en 4 productos, con 4 Países y 4 TLC. 
(Como se puede observar en los cuadros de detalle en el Capítulo IV, son de carga general, granel agrícola, 
granel mineral, carga contenerizada de diversos productos y automóviles y partes de los mismos). 
Para la E.C. 4. zona Sur, relacionada con el Puerto de Acapulco, Gro., las importaciones 
son de 4 productos (automóviles y sus partes únicamente), con 2 Países y 1 TLC 
(MERCOSUR). De las exportaciones son 3 cargas-productos con 1 O Países y 
relacionados con 3 TLC. 
Para la E.C. 5. zona W, relacionada con el Puerto de Lázaro Cárdenas, Mich., se realizan 
importaciones de 13 productos-cargas con 7 Países y 4 TLC. Las exportaciones 
registradas son dé 49 diversas cargas y productos con 9 Países y a través de 3 TLC. 
El detalle de Importaciones y Exportaciones de cada Puerto de la Zona de Influencia de la 
ZMVM, se resume a continuación: 

Puertos del Océano Pacífico3
: 

PU E R T O: Manzanillo Lázaro Cárdenas Zihuatanejo Acapulco Huatulco S. Cruz 

Movimiento total(tons) 10,170 735 17,227 499 (4) 
Suma de importaciones 4,997 000 8,730 359 
Importaciones por prods.(I) 1, 722 199 8,730 359 
lmports. C. gral. y conts. 127 439 36 692 

.. Imports .. Granel agrícola 19 60.l 142. 800 
Imports. Granel mineral 
Imports. Vehícs. y refacs.(3) 16 345 
lmports. Vehícs. por unids. 31 382us 
Suma imports. a ZMVM 163 385tons. 193 710 
o/o del total de prods. 9.5% 2.2% 
Suma de exportaciones 853 516 3,107 508 
Exportaciones por prods.(2) 2 353 9 039 
Exports. C. gral. y conts. 1 209 9 039 

Granel agrícola 
Granel mineral 

Vehícs. y refacs.(3) 
porunids. 

Suma exports. de ZMVM l 209tons. 9039 
% del total de prods. 0.014% 0.3% 

Suma Imports. y Exports. 
de y hacia la ZMVM 164 594tons. 207 749 

% promedio 4.76% 1.25% 

(1).-Se excluye el petróleo y derivados y otros productos de menor tonelaje. 
(2).-Se excluye el petróleo y derivados. 
(3).-Está sumado su tonelaje a la carga general y contenedores. 
(4).-Este Puerto solo mueve un mínimo de cabotaje. 
(5).-EI movimiento se origina en Puebla y solo pasa por la ZMVM. 
(6).-Se origina en Puebla e Hidalgo y solo cruza la ZMVM 

420 099 15,957 139 
1 929 11 677 
l 929 

1 929(5) -
l 926 
1929 

100% -
50 290(6) - 215 197 
50 290 215 197 
50 290 16 

50 290 
43 321 

50290 - 16 
100% 

50 719 
100% 

3 Anuario estadístico del movimiento de carga pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y Marina Mercante. SCT. 1999. 
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Los Flujos de las Importaciones y Exportaciones cuadros de resumen y las EC. 

Puertos del Golfo de México : 

P U E R T O: Altamira Tampico Tuxpan Veracruz Coatzacoalcos 

Movimiento total (tons) 4,307 433 

Suma de Importaciones 3,010 465 
Importaciones por prods. 2,776 445 
lmports C. gral. y conts. 
Imports. Granel agrícola 
lmports. Granel mineral 14 317 
Imports. Vehículos y Refacs 
lmports. Vehículos en unids. -

Suma de imports. a ZMVM 14 317tons. 
% del mov. total de prods. 
de importación. 0.05% 

Suma de exportaciones 1,171 801 
Exports. por prods. 570297 
Exports. C. gral y conts. 20631 

Granel agrícola 
Granel mineral 
Vehículos y Refacs. 
Vehículos en unids. 

Suma de exports. de ZMVM 20 631tons. 
% del total de prods. 3.61 % 

Suma de Imports. y Exports. 

8,702 693 

2,229 503 
1,139 800 

49600 
38 800 

88400 

7.75% 

3,862 779 
1,539 289 

. 23100 . 

127 000 

150100 
10% 

9,851 072 

6,200 062 
6,154 857 

111907(1) 
558 662 
96 912 

(2) 
6 527Us 

786 781 

12% 

42 814 
42 911 

3559 

22 605 
13 309 Us. 

26164 
69.9% 

de y hacia la ZMVM . 34 948 238 500 812 945 
% promedio 1.83% 8.87% 40.95% 

Puertos del Pacífico.- Suma de Importaciones y Exportaciones 1998: 
Puertos del Golfo.- Suma de Importaciones y Exportaciones 1998: 

Suma total de Importaciones y Exportaciones 1998. 

{l).-Se incluyen los fluidos, que es un mínimo tonelaje. 
{2).-No figura el tonelaje en' la referencia 3. 
(3).-Se incluye su tonelaje en la carga general y contenedores. 
{4).-Este tonelaje es de productos químicos. 
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y Pajaritos 
12,042 012 3,011 106 y 

30,750 630 
9,103 412 
2,677 843 
1,178293 
1,499 550 

399 515 
(3) 
16 OOOUs; 

3,077 358 

33.8% 

2,330 217 
608 215 
519 738 . 

24264 
64213 

(3) 
44 807 Us. 

608 215 
26.09% 

(4)H3 125 

113125 

3,685 573 113 125 
29.94% 

423 062 tons. 
4,825 091 tons. 
5,308 153 tons. 



Flujos de la Carga de Importaciones y 
Exportaciones. Puertos-ZMVM 1998 por Productos 

423,062 Tons. 

4,825,091 Tons. 

19 Puertos del Pacífico 

•Puertos del Golfo de. México 

Movimientos Totales de Carga en toneladas de los 
Puertos del Golfo de México (Millones) 1998. 

Coatzacoalcos y 
Pajaritos 

. Veracruz 

Tuxpan 

Tampico 

Altamira 

o 2 4 6 8 10 12 
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Del análisis de flujos de la carga de Importación y Exportación de los Puertos a la ZMVM., se 
resume lo siguiente: 
El movimiento detectado en 1998 (Ref.3) sumó: 5,308 000 ton. 

Los Puertos del Pacífico de la zona de influencia sumaron 
(8% del total). 
Los Puertos del Golfo de la zona de influencia sumaron: 
(92% del total). 

423 000" 

4,885 091" 

Importaciones y Exportaciones que se realizan en por Puertos del 
Golfo de México a la Z.M.V.M. en 1998 
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Tampico Tuxpan 

150100 26164 

88400 786781 

238,500 812,945 

Veracruz 

608215 

3077358 

3,685,573 

Coatzacoalcos 
y Pajaritos 

113125 

o 

113,125 

Por lo anterior se observa que es preponderante el movimiento de los Puertos del 
Golfo. 
Para complemento de los datos de este análisis, ver el Anexo IV-2 en el cuadro de 
Importaciones y Exportaciones 1994-1998, su tasa anual de crecimiento promedio de 
cada Puerto y su probable E.C. propuesta 
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CUADRO DE RESUMEN DE LOS DATOS BÁSICOS DE ANÁLISIS DEL MOVIMIENTO DE LA 
CARGA DE LOS PUERTOS DE LA ZONA DE lNFLUENCIA Y SU RELACIÓN CON LAS 
ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN (E.C.) PROPUESTAS. 

PUERTOS DEL OCÉANO PACÍFICO: 

PUERTO Medio de E.C. actual E.C. futura Suma de Imports. y % del mov. del Total de lmports. TAC anual 
Transporte Exports 1998-zmvm total del Pto Exports/Pto. 1998 Import-expJPto. 

1994-1998. 

Manzanillo A T.yFC. EC l Norte EC l y5 169 524 to ns. 4.76% 6,750 796 tons. 
(92.5% C. Gral. y Vehic., 7.5% Gr. min.) 

L. Cárdenas AT.yFC. EC5 Oeste EC .Sy 1 207749 " 1.25%. 11,748 041 " 
(63%C. Gral. y27%Gr..Agrícola) 

Acapulco AT. EC4 Sur EC4Sur 50179 " 100.00% 50179 " 
(100% C. Gral. y contenedores) 

Salina Cruz ATyFC EC3 Este EC3 Este Movimiento no importante a la zmvm 3,868 740 " 

PUERTOS DEL GOLFO DE MÉXICO : 

Altamira ATyFC EC 1 Norte ECly2 34948 ton s. 0.05o/o 2,514 112 " 
(Imp. 100% Gr. Min. y exp Carral 100%) 

Tampico ATyFC EC 1 N~rte ECl y2 238 500 to ns. 8.8% 2,639660 " (lmport C. Gral y Cont 60% Gr. Agic. 40% 
Export. " " 17% Gr. Mineral 83%) 

Túxpan AT EC2 NE EC2NE 812 945 to ns. 40.95% 3,729 793 " 
(lmport C Gral y cont. 15% Gr. Agríc.85% 
Export C. Gral y cont l 00%) 

Veracruz ATyFC EC3 Este EC3 3,685 573 to ns. 29.9% 4,447196 " 
(lmport C. gral. y cont 41 %, Gr.Agric.59% 
Export C. Gral y cont 90%, y Gr. Min y Agríe. 10%) 

Coatzacoalcos AT y FC EC3 Este EC3 113 125 tons. 100% 2,470588 " 
(Carga general 100%) 

Pajaritos ATyFC EC 3 Este EC 3 Movimiento no importante para la zmvm. 27,716 877 " 

Abreviaturas: TAC=Tasa Anual de crecimiento promedio. 

AT = Autotransporte. 
FC =Ferrocarril. 
EC = Estación Consolidadora propuesta para la ZMVM. 
Import. = Importación. 
Export. = Exportación. 

C. Gral. y cont = Carga general y carga en Contenedores. 
Gr. Agric. = Granel agricola. 

Gr. Min.= Granel mineral. 
Vehic. = Vehículos. 

47.12 % 

30.35% 

9.6091. 

3.67% 

26.68o/. 

14.37% 

39.2% 

13.53% 

6.18% 

23.59% 

Nota.- Los datos estadísticos del movimiento de las cargas, están tomados de la Referencia 3.- "Anuario 
Estadístico del movimiento de carga, pasajeros y buques 1998." Coordinación general de Puertos y Marina 
Mercante. SCT. 1999 
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De acuerdo a las zonas de ubicación propuestas para las E.C. (Estaciones de 
Consolidación) propuestas para la ZMVM, se resume a continuación la suma de 
importaciones y exportaciones (1998) de cada uno de los Puertos con su % del total 
movido de importaciones y exportaciones : 

E.C. l. Norte Manzanillo, Col. 164 524 tons. 

E.e. 3. Este 

E.e.5. W 

Altamira, Tamps. 34 678 " 
Tampico, Tamps. 238 500 " 

Suma 437 702 " 
Esta suma significa 8.24 % del total. 

Veracruz, Ver. 3,685 573 tons 
eoatzacoalcos 113 125 " 
Esta suma significa el 71.55% del total. 

L. Cárdenas, Mich. 207 749 tons 
Esta suma significa el 3.91% del total. 

E.C. 2. NE Tuxpan, Ver. 872 745 tons 
Esta suma significa el 15.35% 

E.e. 4 Sur Acapulco, Gro. 50 179 tons 
Esta suma significa el 0.95% 

Del análisis anterior de las E.C. propuestas por su movimiento de importación y exportación 
relacionado con la ZMVM, la más importante sería la E.C. 3 Este pues suma un 71.55% 
conectada especialmente con el Puerto de Veracruz. La segunda la E.C. 2. N.E. conectada al 
Puerto de Tuxpan con el 15.35%; la 3ra. La E.C. 1 Norte conectada a los Puertos de 
Manzanillo, Altamira y Tampico con el 8.24% ; la cuarta la E.C. W(oeste) conectada con el 
Puerto de Lázaro Cárdenas con el 3.91 % y la quinta la E.C. Sur conectada con el Puerto de 
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Acapulco que solo tendría el 0.955 % del total de la carga de importación y exportación 
relacionada por su origen y destino con la ZMVM. 

Tomando en cuenta las tendencias detectadas en los cinco años analizados (1994-1998) y 
calculando la TAC (tasa anual de crecimiento promedio), se resume a continuación la carga 
movida por los Puertos, relacionándola con las E.C. propuestas en el movimiento de 
importación- exportación de origen- destino a la ZMVM. 

E.C. l. Norte Manzanillo, Col. TAC prom. 47.12% 
Altamira, Tamps. " 26.68% 
Tampico, Tamps. " 14.37% 

media29.39% 

E.C. 3. Este Salma Cruz, Oax. " 3.67% 
13.53% 

6.18% 
media 7.79% 

V eracruz, Ver. " 
Coatzacoalcos, Ver. " 

E.C.5.W. L. Cárdenas, Mich. " 30.35% 

E.C. 2. NE Tuxpan, Ver. TAC prom. 39.2% 

E.C. 4 Sur Acapulco, Gro. " " 9.60% 

Por lo anterior se puede observar la TAC (tasa anual de crecimiento promedio) que nos arroja 
el probable crecimiento , según las tendencias de los últimos cinco años analizados, 
resultando en primer lugar la EC 2 NE con 39.2%, en segundo la EC5 W con 30.35%, en 
tercero la EC 1 Norte con una rnedia de 29.39%, la cuarta. 1a EC 3 Este con una media de 
7.79% y la menor tendencia la EC4 Sur con 9.60%.4 Como complemento del análisis de los 
flujos de importaciones y exportaciones movidos por los Puertos de la zona de influencia ya 
referida, de origen-destino a la ZMVM, referidos a las E.C. por su zona de localización en el 
Valle de México, se recurrió a la comparación con los flujos de acceso a la ZMCM (Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México) investigados por el l.M.T. (Instituto Mexicano del 
Transporte de la SCT. Ref. 1.), resumiéndose en lo siguiente: 

Movimiento total 5 Zona Norte Zona Sur y SE Zona Este Zona W (oeste) 
(E.C. 1. propuesta) (E.C. 4. propuesta) (E.C. 2y3 props.) (E.C. 5. propuesta) 

77.947 millones de tons 40.217 m. detons 15.004 m. de tons 14.292 m de tons 8.432 m de tons 
(100 %) (51.6 %) (19.2 %) (18.3 %) (10.7 %) 

Valor en millones de 
dólares US6

: 

193.382 
(100 %) 

99.738 
(51.6 %) 

37.209 
(19.2 %) 

35.444 
(18.3 %) 

20.688 
(10.7 %) 

4 "Anuario estadístico del movimiento de carga pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y Marina Mercante.SCT 
'1999. 
5 El movimiento total en millones de toneladas se calculó, como ya se indicó, con los flujos diarios investigados por el IMT., 
considerando 300 días hábiles por un año y la propuesta del mismo Instituto de 4 terminales para la ZMCM 
6 El valor de la carga, en millones de dólares US., se consideró también con base a los datos del IMT calculando el valor 
promedio del tonelaje movido, lo que dio un valor promedio de $US 2.48/ton. 
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Comparativamente con la carga detectada para las E.C. propuestas : (ver cuadros anteriores) : 

5.308 millones de tons 
(100 %) 

0.437 m. de tons 0.050 179m de tons 3.798 698 m de tons 0.207 749m de tons 
(8.25 %) (0.95 %) (71.55 %) (3.91 %) 

Valor en millones de 
dólares US: 
13.164 219 
(100 %) 

1.083 760 
(8.25%) 

0.124 444 
(0.95%) 

9.720 721 
(71.55%) 

0.515 217 
(3.91%) 

Se puede observar en este cuadro que la zona de recepción- emisión más importante de 
la Zona metropolitana de la Ciudad de México, tomando en cuenta los flujos 
investigados por el IMT, es actualmente la zona norte con el 51 % del total, siguiendo la 
zona Sur y SE con 19.2%; la zona Este con 18.3% y la W con el 10.7%. 

Comparativamente con los flujos de la carga de importación y exportación de origen
destino a la ZMVM, y que desde luego están comprendidas en esos flujos, se obtuvieron 
los siguientes resultados: 

La zona más importante es la Este con el 71.55%, después la zona Norte con el 8.25%; la 
zona Oeste con el 3.91 % y finalmente la Sur con el 0.95%. 

Tomando las tendencias de los cinco años analizados (1994-1998), la TC propuesta más 
importante sería la EC. 2. NE con una tendencia media promedio def 39.2%, conectada ·· 
con el Puerto de Tuxpan, Ver. ; la segunda la EC. 5. W con 30.35% conectada por vías 
terrestres con el Puerto de Lázaro Cárdenas; la tercera sería la EC.1. Norte con 29.39% 
conectada con los Puertos de Manzanillo, Altamira y Tampico ; la cuarta la EC. Sur con 
9.60% conectada con el Puerto de Acapulco y la quinta la EC. Este con una media de 
7.79% conectada con los Puertos de Veracruz, Coatzacoalcos y Salina Cruz. (Estos dos 
últimos Puertos , como se analizó anteriormente, no tienen relación de importancia con 
la ZMVM). 

Prioridad E.C. Propuesta o/o del tonelaje total. 

1 E.C. 3 E. 71.55 o/o 

2 E.C. 2 NE 15.35 o/o 

3 E.C. 1 N 8.24 o/o 

4 E.C. 5W 3.91 o/o 

5 E.C. 4 S 0.95% 

Prioridades de las E.C. 

Lo anterior se indica en el siguiente cuadro indicando su importancia por prioridades. 

Según la suma del tonelaje movido por Importaciones y Exportaciones de origen
destino a la ZMVM: 

219 



Prioridad E.C. Propuesta % del tonelaje total. 

1 E.C.1 N 51.60 % 
2 E.C. 4 S 19.20 % 

3 E.C. 2 NE y 18.30 % 

E.C. 3 E 

4 E.C. 5W 10.70 % 

Por la tendencia calculada de la tasa anual de crecimiento promedio (TAC) 1994-98 

Prioridad E.e. Propuesta TAC 1994-1998 

1 E.C. 2 NE 
2 E.C. 5W 
3 E.C. 1 N 
4 3E 
5 4S 

Porcentaje del Total Calculado a 1998 

51.60 % 
19.20 % 

18.30 % 
10.70 % 

39.20 % 

30.35 % 

29.39 % 

7.79% 
9.60% 

- . . . .. ·- . . . 

Como RESUMEN del análisis de los Flujos de las cargas por los Corredores Terrestres 
de la Zona de Influencia (Z.L) indicados en los Cuadros de este Capítulo, se puede 
inferir que los Impactos Urbanísticos a la ZMVM y Valle de México dependen de lo 
siguiente: 

De las lmportaciones7 necesarias para los habitantes de la Zona y sus propias 
actividades que se generan por el transporte marítimo, a través de los Puertos del 
Océano Pacífico de la Z.I. {Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas, Mich., y Acapulco, Gro.) 
que sumaron 359 024 tons. para 1998 y consistieron en productos varios de abasto, 
granel agrícola principalmente, granel mineral, insumes industriales y vehículos y sus 
partes de origen extranjero. 

7 
Se anota que el IMC de la SCT propone 4 Estaciones de carga, coincidentes con la propuesta de las 5 

E.C. de esta investigación 
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Participación de las Estaciones de Consolidación (E.C.) Propuestas 
para laZMVM 

(Movimiento Global en 1998) 

E.C.5W. 

E.e . 4Sur 

E.C. 3 Este 

E.C.2 N.E. 

E.e. 1 Norte 

o 10 20 30 40 50 60 70 

(%) 

80 

Por las Importaciones de los Puertos del Golfo de México de la Z.I. (Altamira,Tamps., Tampico, 
Tamps., Tuxpan, Ver. y Veracruz, Ver.) sumaron para 1998, 3,966 856 tons. que fueron de 
insumes industriales y diversos productos eje abasto, principalmente de granel agrícola y 
también granel mineral a$f como de vehículos y sus refacciones y partes para la Zona y las 
ciudades de los corredores terrestres. 

Por las Exportaciones de la ZMVM por los Puertos del Golfo de México (Altamira,Tamps., 
Tampico,Tamps., Tuxpan,Ver.,Veracruz, Ver. y un mínimo de Salina Cruz, Oax.) para 1998 
sumaron 918 235 tons. y consistieron en el movimiento de productos alimenticios, bebidas y 
productos industriales. 

Por las Exportaciones de la ZMVM por los Puertos de Pacífico que sumaron 60,554 tons. 
(Manzanillo,Col. ,Lázaro Cárdenas Mich. y Acapulco, Gro. Se movieron mayoritariamente 
vehículos y sus partes producidos en la Zona y las ciudades de sus corredores productos 
alimenticios e industriales. 

Debido al fenómeno de la Globalización, se hace notar los importantes incrementos de las 
cargas al analizar la tasa anual de crecimiento (T.A.C.) de los cinco años nteriores (1994-98), 
cuyos promedios dé la tasa fueron en este período, de 47.12 a.67 en los Puertos mencionados 
del Océano Pacífico y en los del Golfo de México e 39.2 a 6.18, fenómeno, que es de suponer 
continúe por el incremento de la Población en la ZMVM ,En el POZMVM, se estima contar con 
7 a 7.5 millones mas de habitantes para el año 2020, tomando en cuenta sus mportantes 
actividades que ya actualmente desarrollan en las industrias, la maquila, la producción de 
vehículos, de artesanías , muebles y otros productos y la necesidad de abastos para el 
consumo y el requerimiento de insumos industriales. También se puede inferir, al tomar en 
cuenta los flujos de las cargas de entrada y salida de la ZMVM, de origen-destino nacionales 
investigados por el l.M.T. de la S.C.T., que incluyen a los flujos Puertos- ZMVM , ver cuadro 
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respectivo, donde se indica el movimiento anual de 77.947 millones de tons, dentro de las 
cuales figura el movimiento de y hacia los Puertos de la Zona de Influencia de 5.308 millones 
de tons.,que representa un 6.8% de ese total. 

Se considera necesario puntualizar la prioridad de la propuesta del establecimiento de 
las 5 Estaciones de Consolidación (E.C.}, por su necesaria utilización para un adecuado 
y eficaz ordenamiento regional y urbano de las Vialidades y Sistemas de Transporte 
planeando el uso del suelo para el establecimiento de estas E.C. que permitirán agilizar 
los flujos de las importaciones y exportaciones. Al mismo tiempo agilizar y economizar 
el TIEMPO-COSTO de los flujos de abastecimiento y de los productos de esta Zona con 
la propuesta del tM.T. de las 4 Estaciones de Distribución de productos e insumes y del 
total a nivel nacional. Se hace notar que dentro de los flujos de entrada y salida 
nacionales de la ZMCM están incluidas las importaciones y exportaciones de origen
destino de los Puertos de la Zona de Influencia. 

Para complementar la localización de las Estaciones de Consolidación propuestas a 
continuación se resumen los datos principales de las vialidades que hacen posible los 
flujos de las cargas por los Corredores de la Zona de Influencia. 
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Análisis de //ialidades de los Municipios de la ZMVM y del Distrito Federal8 

Estructura Vial y del Transporte. 

Para caracterizar la problemática de la infraestructura del transporte en la ZMVM, se 
analizaron las relaciones entre la oferta y la demanda de movimientos de pasajeros y de la 
carga de mercancías y productos. Esto se realiza por tres componentes principales: 
El primero corresponde a la Red Nacional de Caminos y a la del Estado de México, 
conformada por una infraestructura de autopistas y carreteras sin problemas actuales por la 
falta de capacidad, en los tramos que se encuentran fuera de la ZMVM. 

Red Vial Regional-

La Red Vial Regional es el segundo componente y se integra por redes radiales interurbanas, 
ya sean autopistas de cuota o carreteras libres. Las segundas cuentan con especificaciones y 
secciones transversales diseñadas para otros fines y todas paulatinamente se han 
transformado en vías urbanas y son la columna vertebral de la expansión de la ZMVM, 
además de que están siendo utilizadas para mover fuertes volúmenes de carga, 
principalmente hacia Querétaro y Puebla como puntos de paso a los principales destinos y con 
menor intensidad hacia Pachuca y T excoco. El Sistema de vías de cuota no presenta 
actualmente problemas de saturación ni los tendrá en el mediano plazo. La Red de Caminos . 
libres que · opera · la SCT y los transportes presentan bajos niveles de servicio por su excesiva 
saturación a las horas de máxima demanda y por haber alcanzado el límite de saturación. Esta 
circunstancia limita la eficiencia de los sistemas de transporte público de pasajeros que las 
utiliza cotidianamente. 

Red Ferroviaria Regional-

La ZMVM está servida por una red ferroviaria que la comunica con el resto del País. Por su 
intensidad de uso, destaca la vía central saliendo de Buenavista que conecta al norte y al 
occidente, así como las líneas troncales que salen al oriente para integrarse a Veracruz y la 
Región del Sureste. Las líneas férreas utilizadas especialmente por trenes de carga y con 
servicios de pasajeros con destinos regionales además, aprovechan las líneas dentro de la 
ZMVM para proporcionar servicios a las zonas industriales y almacenes conectándose con 
espuelas. 

El sistema ferroviario cuenta con derechos de vía a lo largo de las vías troncales y en los 
límites de los patio, algunos de los cuales se encuentran en desuso. 

Red Vial Metropolitana.-

El tercer componente del sistema es la Vialidad Metropolitana cuya espina dorsal está 
constituida por varias vías de penetración y perimetrales. Las primeras, en su totalidad son de 

8 Este texto esta tomado, en resumen del Programa de Ordenamiento de la ZMVM, Apartado IV .5. 1. 
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acceso controlado, aunque algunas, como el anillo interior o el periférico, aun cuentan con 
tramos que tienen esas características. Las vías perimetrales por el oriente y el norte son 
libres, en tanto que por el poniente son de cuota en su primer tramo Lechería - La Venta . Se 
encuentra en proyecto el segundo tramo La Venta- Colegio Militar. Esta Red Vial troncal 
soporta un alto porcentaje de los viajes metropolitanos de largo itinerario, ya que en muchos 
casos no hay alternativas debido a la topografía del Valle de México. El programa de 
ampliación de los ejes viales dio por resultado opciones alternativas de integración por la oferta 
de nuevas arterias que mejoraron la fluidez del D.F.; sin embargo carece de una contraparte 
equivalente dentro del Estado de México. En horas de máxima demanda se observa la máxima 
demanda en algunos tramos del anillo periférico en su tramo norte, norponiente, sur y oriente; 
el viaducto en su tramo oriente, el anillo interior en su tramo oriente, que además no es de 
acceso controlado. 

La Sierra de Guadalupe, las cañadas del poniente y el Lago de Texcoco estrangulan las 
salidas hacia el norte, generando cuellos de botella que ocasionan bajos niveles de servicio en 
los tramos urbanos de las autopistas México-Querétaro y México-Pachuca, en las carreteras 
libres Mexico-Pachuca y Venta de Carpio-Texcoco. Por el poniente, los bajos niveles de 
servicio se dan en las carreteras Atizapan-Atlacomulco y Naucalpan-Toluca. Por el sur hay 
bajos niveles de servicio en los tramos urbanos de las carreteras libres México-Cuernavaca y 
Xochimilco-Oaxtepec. Por el oriente, la situación es semejante en los tramos urbanos de las 
carreteras libres México-Puebla y México-Texcoco. 

Transporte Regional.-

El transporte regional de la ZMVM, opera para los pasajeros con cuatro estaciones 
terminales, uria estación terminal de ferrocarril y un aeropuerto. 
Debido a la paulatina declinación del uso del ferrocarril, prácticamente la totalidad de 
flujo de viajes terrestres que se realizan entre la ZMVM y el resto del País se realiza a 
través de las cuatro terminales de pasajeros de la Ciudad de México. 
El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México sigue siendo el mas importante del 
País y actualmente el único que opera viajes internacionales y de carga en la ZMVM 
cuya ampliación o sustitución ya se ha proyectado y se espera iniciar su ampliación de 
inmediato. 

Análisis de la movilidad.-

Un diagnóstico general de la oferta y la demanda de la movilidad en la ZMVM y entre esta y las 
ciudades de la llamada Corona Regional, presenta las siguientes características de ORIGEN Y 
DESTINO a nivel Regional: 

Los estudios de origen y destino carretero ponen de manifiesto que las líneas de deseo de 
movimiento que llegan a la ZMVM provenientes de todo el País, configuran una región donde 
se presentan interrelaciones cotidianas intensas por viajes hasta las ciudades de la Corona 
Regional como destino o de paso a otros lugares mas lejanos. Dicha región se encuentra 
delimitada por la vía a Querétaro con un flujo de 32 000 vehículos diarios, Pachuca con 15 
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000, Texcoco-Apizaco con 11 000; 45 000 a Tlaxcala-Puebla, 29 000 a Cuemavaca y 25 000 
de origen destino a T oluca. 

Las demandas más intensas se dan hacia Puebla y Querétaro por tener conexión con otras 
importantes que generan más viajes, también se identificaron los viajes provenientes de todo 
el País que cruzan la ZMVM para llegar a otro destino. Los flujos más importantes de este tipo 
son los provenientes del norte y poniente, sin embargo, sumado todos los destinos, estos tan 
solo ocupan el 2% del total de flujos que llegan a la ZMVM. 
Del Análisis anterior a continuación se resumen las Propuestas de Vialidades de la Zona. 

Propuesta de Vialidades.· Carreteras y Ferrocarriles y sus sistemas en los 
corredores Puertos ZMVM 

CARRETERAS.-

En el proyecto de Vialidad Regional se encuentra en construcción la Autopista Interoceánica, 
que liga Atlixco con Cuemavaca y qae sería parte del cuarto circuito metropolitano con la 
conexión a mediano plazo, de Atlixco con San Martín Texmelucan y con Huehuetoca como 
parte del Libramiento Norte que conecta la región del Sureste con el Bajío y la Zona Norte del 
País. 

Para apoyar el esquema metropolitano( se han planteado diversas vialidades, algunas de 
cuota, como es el tercer anillo metropolitano que contemplará el tramo de Lechería-Chamapa
La Venta y La Venta-Colegio Militar. Estas obras tendrán un impacto inmediato sobre los 
sistemas viales que se encuentran saturados, por que van a descargarles flujos regionales y 
además por estar ubicadas en la zona de nuevo desarrollo urbano. 

FERROCARRILES.-

En lo relativo al transporte ferroviario, existe un proyecto para construir trenes radiales que 
liguen la ZMVM con las ciudades de la Corona. En el inmediato plazo no existen proyectos 
ejecutivos ni programas de ejecución de este tipo de transporte. Es de suponer que en breve 
esté operando el llamado Puerto Interno en la Terminal de Pantaco que aprovechará las líneas 
centrales, las cuales se conectan con toda la red ferroviaria nacional. · 

Plan Rector de Transporte del Estado de México, Transporte Urbano.-

Existen para el Valle de Cuatitlán -Texcoco dtstintos elementos estratégicos orientados al 
reordenamiento, modernización y regulación del transporte, así como la implementación de 
acciones viales que sirvan de apoyo al transporte. 

No se encontraron estudios o documentos que analicen los impactos al desarrollo urbano, de 
los distintos lineamientos establecidos para la planeación, proyectos y programaciones de 
obras de infraestructura del transporte de las distintas dependencias y autoridades 
involucradas en la ZMVM. 
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De los datos investigados anteriormente expuestos, se puede concluir lo sigulente: 

• Se encuentra en proceso la integración de una política sectorial de vialidad y 
transporte que contempla el conjunto de la ZMVM y sus relaciones con el entorno 
inmediato y las ciudades de la Corona, lo que se refleja en la jerarquización de las 
acciones previstas en los planes y programas . 

• Los flujos transmetropolitanos que necesariamente cruzan la ZMVM hacen prioritaria 
la construcción de vialidades troncales en la periferia metropolitana que además, 
darán accesibilidad a las nuevas zonas de desarrollo y facilitarán los flujos de los 
Puertos de y hacia la propia Zona. 

• Se hace notar que hasta ahora, la construcción de vialidades troncales o de 
sistemas de transporte colectivo no se ha utilizado con efectividad como elemento 
estructurador del desarrollo urbano. 

• Todas las vialidades regionales que no son de cuota y llegan a la ZMVM presentan 
bajos niveles de servicio de las zonas sub urbanas y no se encontraron programas 
específicos orientados a resolver la problemática en el e.orto plazo. 

• La vialidad trocal en los nuevos desarrollos de la periferia es escasa o inexistente. 
En la zona sur y poniente esta situación se agrava por la topografía del lugar. 

• Los usos del suelo que atraen viajes están concentrados en áreas reducidas dentro 
del circuito interior, por lo que el tiempo de recorrido cotidiano para acceder a ellas 
por parte de la población que habita fuera delnúcleó central, ~s largo. . . . . . 

• La red vial de la zona central se acerca a umbrales de. saturación, que demandan . 
soluciones de elevado costo. Las nuevas obras viales planeadas tienen la posibilidad 
de resolver rezagos por lo que es necesario buscar un balance con el desarrollo 
si.multáneo de de lo sistemas de transporte de gran capacidad. 

• Los mayores congestionamientos de la ZMVM se encuentran en la zona central 
donde coinciden los puntos de atracción de viajes . Esto justifica una política de 
sustitución de modos de transporte individual por ej. colectivo . 

• 
Sistemas Viales. 

Para vincular a las ciudades de la Corona Regional, la máxima prioridad se asigna a la 
construcción del Libramiento Norte (ver plano), proyectado por la SCT, que permitirá la 
comunicación de los Flujos del Sureste y las costas y Puertos del Golfo de México hacia el 
occidente y el norte , sin cruzar la Sierra Nevada ni la Ciudad de México. Este libramiento 
promoverá la vinculación de los Parques Industriales de Huamantla, Apizaco, Ciudad 
Sahagún, Huehuetoca y Tepeji del Rio, mediante la articulación de las carreteras radiales al 
Puerto de Tuxpan, Pachuca, Tula y Querétaro con las conexiones a los Puertos de Tampico 
y Altamira y estructurará los nuevos desarrollos urbanos del Proriente y su prolongación hacia 
Atlacomulco por la zona poniente facilitando los flujos origen -destino a Guadalajara y 
consecuentemente a los Puertos de Lázaro Cárdenas y Manzanillo. 

También es importante considerar la construcción del Arco Carretero Sur aprovechando la 
construcción de la Autopista interoceánica en su tramo Cuemavaca-Atlixco,(de Cuemavaca se 
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conecta con el Puerto de Acapulco) para ligarla con el Libramiento Sur de la Ciudad de 
Puebla hasta Tepeaca y conectarla con la autopista a Teziutlan -en proyecto. Con ello se ligará 
al Norponiente con Calpulalpan a la altura de El Carmen enTlaxcala hasta conectar con el 
Libramiento Norte. Como se observa, este Arco Sur integra a las carreteras que comunican 
con la carretera costera Acapulco-Zihuatanejo (y también al N.O. con los Puertos de lázaro 
Cárdenas y Manzanillo) y también con este Arco la comunicación citada hacia el Sureste con 
Oaxaca y Huatulco. En el sentido sur- norte, la carretera Atlixco-San Martín Texmelucan
Tlaxcala-Calpulalpan integraría una serie de poblados próximos entre sí para complementar 
las economías locales con el Aeropuerto de Huejotzingo. Con esta vialidad se evitan los flujos 
regionales que cruzan el Área Urbana de Puebla. 

En el ámbito Metropolitano, se plantea vincular las políticas de poblamiento establecida por el 
Gobierno del Estado de México con la solución a la accesibilidad de las áreas periféricas. En el 
primer caso, se propone la construcción de un eje Norte-Sur, que ligue el Libramiento Norte 
con Chalco. Al oriente del entronque con la autopista a Pachuca, lo que coincide con los 
lineamientos del Programa Proriente y . con la localización de la posibilidad de un nuevo 
Aeropuerto en Tiza yuca. Este trazo cerraría el Circuito Transmetropolitano En los sectores 
Nororientales, se recomienda dar prioridad al Arco Norte del Periférico y a la prolongación de 
Vías Radiales. Por otra parte habrá que considerar las Autopistas Huehuetoca-Venta de 
Carpio y Lechería-Venta de Carpio, va concesionada por el Estado de México y su eventual 
continuación hacia T excoco e lztapaluca, la cual se sujetará a una estrecha vigilancia para 
evitar la prolíferaCion de asentamientos humanos eil las zonas . de producción agropecuaria por 
las que cruza. 

En los siguientes Planos se indican las vialidades analizadas (Referencia al plano # 1 O) del Programa 
General de desarrollo urbano del DF.) 
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A continuación se indica en no plano la propuesta de localización de las 5 EC. (Estaciones de 
Consolidación) con las C.A (Centrales de Abasto) existentes en la ZMCM. Se hace notar que 
estas localizaciones cuentan con accesos de auto-transportes y Ferrocarril. 

Las E.C. y el Abasto y las Zonas Industriales 

Ilustración B. Propuesta de Estaciones de Consolidación Z.M.V.M. 
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. Ilustración C. Plano de localización de las Centrales de Abasto (C.A.) de la Z.M.V.M. 
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Resumen complementario sobre el abasto de pesca y productos alimenticios a la 
ZMVM, las zonas industriales y las Centrales de Abasto y las E. C. 

Como complemento al análisis de los flujos se consideró necesario detallar en resumen 
la pesca y otros abastos consuetudinarios para la alimentación de los habitantes de la 
Ciudad de México y la ZMVM y los aspectos generales de las industrias de esta zona, 
incluyendo las importaciones y exportacione necesarias por los corredores de los 
puertos de la Zona de Influencia: PUERTOS-ZMVM.9 

Se anota que la cuantificación de estos flujos está incluida en los cuadros de las páginas 
anteriores. (para mayor detalle ver el anexo Vll.1. 

Aspectos generales de la Pesca en México10
. 

México cuenta con una excelente ubicación geográfica y dispone de abundancia de recursos y 
variedades, tanto de captura como de acuacultura; sin embargo tiene una modesta 
participación en la producción y comercio mundial (1.2% de la producción, 0.3% de la flota, 
1.4% de las exportaciones y 0.2% de las importaciones mundiales). 

Nuestro País dispone de 11 593 kms. de litoral; 3 millones de km2 de Zona Económica 
Exclusiva, 358 mil kilómetros cuadrados de plataforma continental y más de 2.9 millones de 
hectáreas de aguas interiores en las que se incluyen 1.6 millones de lagunas litorales. 
La pesca constituye una parte importante del quehacer económico nacional aportando el 1 % 
del Producto Interno Bruto Nacional, considerando toda la cadena productiva. El sector 
pesquero emplea 326 mil personas en el País; constituye una fuente importante de alimentos 
para la población y aporta insumos para la industria y divisas por la exportación de productos 
pesqueros. 

Para 1999, se exportaron productos pesqueros y varias especies que sumaron 695.6 millones 
de dólares US a diversos Países y se detectó una TMCA de 1995-99 con promedio de 0.2 (ver 
cuadro 1 del Anexo VII. 1.). 

Por Regiones la mayor producción pesquera se genera en los litorales de los Estados del 
Océano Pacífico (72%), seguida por los del Golfo de México y Mar Caribe (26%) y Estados sin 
litoral (2%) . En 1999, la producción acuícola alcanzó 166 mil toneladas en donde la mojarra 
contribuyó con el 39% del total, seguida por la del ostión 24%, camarón 17.9% y carpa 13%. 
La acuacultura representa una conversión hacia el cultivo de especies de mayor consumo 
regional como el camarón que presenta un crecimiento del 123% en el período 1994-99, el 
ostión 21%, la trucha 20% y la carpa 15%. 

En los destinos de exportaciones a diversos Países se destaca a los Estados Unidos de Norte 
América con 671 millones de dólares US con el 90.8% del total y el resto se exporta a España, 
Taiwán, Corea del Sur, Francia, Sigapur y Hong Kong. (ver cuadro del anexo Vll.1 .). 

9 Fuente World Trade Atlas, citado por BANCOMEXT y datos de SEPESCA. 1999. 
10 IBIDEM. 
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Los flujos a la ZMVM de origen-destino estimados por SNIM (Sistema Nacional de Información 
de Mercados (indica que durante el mes de mayo de 1998 llegó a la Ciudad de México un total 
de 3 372 toneladas. 
En el análisis por especies se comprueba que la temporalidad recae en aquellas que 
provienen principalmente de los Estados Unidos como el calamar, sierra, mojarra tilapia, 
corvina, tiburón, cazón, mero y pulpo; por el Golfo de México principalmente se abastece de 
cintilla, cazón mero y pulpo. De los productos importados el más importante es el salmón por 
su mayor demanda y además el bacalao, la merluza y la sardina enlatada. De las especies 
denominadas "poco conocidas" figura la cintilla, la bandera corvina, verdillo, raya, mojarra 
marina, carpa y peto, por mencionar algunas; en conjunto representan el 25.1 % del total 
global de 846. 266 toneladas (ver cuadros 111, IV y V y gráficas 1 y 2 del anexo Vll.1.). 

Por Estado de la República, la participación en el abasto de la ZMVM, el más importante con el 
28% del total de toneladas es Tabasco, siguiendo Sonora con el 22%, B.C.S. 15.2%, Sinaloa 
14.3% y Veracruz 2.92% y en las importaciones el 10.5% (ver cuadro V y gráfica 3 del anexo Vll.1 ). 

Con relación a las exportaciones las cinco Entidades anteriores aportaron el 58.7% dejando 
menos de la mitad al resto de las Zonas productoras. En lo que se refiere a especies de agua 
dulce, los ingresos son más bajos. Con la reducción de los envíos de Sinaloa cambiaron las 
características de la oferta al escasear las tallas grandes y extra grandes demandadas por los 
compradores (la caída de la entidad fue de 79.8%). Los Estados sin litoral sufrieron el efecto . 
de la sequía, reflejándose baja productividad de las especies de agua dulce; lo anterior ineluye 
al Estado de Michoacán. · 

Por grupo de especies, escama, crustáceos y moluscos, considerando los Estados de la Zona 
de Influencia, del total de 3 060 toneladas, estos cinco Estados sumaron 655.076 tons. Que 
representan el 21.30% del total nacional para 1998. 
Estado de Tamaulipas 188.185 toneladas 
Estado de Veracruz 311.002 " 
Estado de Michoacán 90.780 " 
Estado de Guerrero 39.701 " 
Estado de Oaxaca 25.408 " 

Suma 655.076 " 

6.1 % del total. 
10.3% " 
2.9% 
1.3% 
0.8% 

" 
" 
" 

21.3% del total. 
(Ver el detalle del total de los Estados de la República en el cuadro VI del anexo VTI. l.) 

Para observar los flujos de los productos que entran y salen de la Ciudad de México, según la 
investigación realizada por el l.M.T. De la S.C.T. En 1998 y que se relacionan con las E.C. 
propuestas, a continuación se resumen en el siguiente cuadro, con la observación de que el 
transporte por F.C. es prácticamente nulo. 

Tránsito carretero que sale diariamente 
De la Ciudad de México hacia la Zona: Norte (EC 1) 
Pescados y crustáceos y otros invrts. Mar. 38.7 tons. 
Productos de las especies anteriores 38.2 " 

Suma 70.9 " 

Sur (EC.4) 
15.6 tons. 
14.8 ·" 
30.4 " 
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Este (EC.3) 
23.3 tons. 
163.7 " 
187 " 

W(EC. 5) 
18.3 tons. 
114.2 " 
132.5 " 



Tránsito carretero que llega diariamente 
A Ja Ciudad de México desde la Zona Norte (EC. l) Sur (EC.4) 
Pescados y crustáceos y otros inverts. Mar, 56.9 tons. 61.3 tons 
Productos de las especies anteriores 159.2 " 8.3 " 

Suma 216.l " 69.6 " 

Este (EC.3) 
72.4 tons. 
12.3 " 
84.7 " 

W (EC.5) 
482 tons. 
20.3 " 

68.5 " 

En lo relativo a los productos alimentarios incluyendo la pesca y sus productos en las 
importaciones y exportaciones, se indica lo siguiente: 

Importaciones a los Puertos de la Zona de influencia.- Se anota en este análisis que los datos 
que a continuación se mencionan proporcionados por la Coordinación General de Puertos de 
la S.C.T. son los totales a 1999, de los productos alimenticios y los pesqueros y estos últimos 
se agrupan como carga contenerizada y los alimentos como carga general suelta y granel 
agrícola. Los E.U.A. aportan el 17.1% del total y Canadá el 10.7%. 
Los que reciben la mayor parte de los E.U.A. son Coatzacoalcos: maíz 79.7%, sorgo 15.6%, 
frijol soya 3.2% yTuxpan cebada 7.9% y trigo 5.7%. La carga que proviene de Canadá arriba 
principalmente por el Puerto de Manzanillo con la semilla de cánola y nabo el 70% y también 
trigo 12%. Tuxpan recibe 7.9% de cebada y 5,7% de trigo. 
De los pesqueros, Perú envía 1 O 900 tons. de aceite de pescado que entran por Manzanillo y 
Argentina envía pescado, filete, salmón y bacalao 18.2% y calamares 4,5%. Finalmente Salina 
Cruz recibe un mínimo tonelaje (47 ton.) de estos productos. Se anota que V4!racruz 
continúa siendo el Puerto con mayor actividad de importaciones, pues moviliza el 67o/~ 
de la carga total. 

De los productos que se envían a la ZMVM, el 54.5% lo recibe el D.F. y el 35.5% el Edo. de 
México. La mayor parte proviene de Tuxpan con un total de 711 697 tons. (61.4%). De esta 
carga el 53.5% (609 715) se destina al D.F., siendo de esta cantidad el frijol de soya 34%, trigo 
24.8%, maíz 15.5% y sorgo 12.8%. El Edo. de México a su vez recibe 91 982 tons. del total de 
productos (7.9% del total), siendo el sorgo el 81.1%, el maíz 18.8% y el huevo en polvo el 
0.04%. Por el Puerto de Manzanillo se importa un total de 118 383 tons.(10.2%) para 
destinarlas a la ZMVM, de esta carga el 91.3%(108 174 tons.) se destinan a los Municipios 
industriales del Edo. de México, esta carga se compone de semilla de cánola de nabo70.9%, 
avena 15.3% y fruta en sus diversas especies 5.2%; en tanto que el D.F. solo recibe el 8.7% 
(1 O 209 tons.) con las frutas (5.2%) y los productos perecederos (3.4%), los de mayor 
importancia. El Puerto de Altamira envía el 97.8% de las importaciones de trigo al Edo. de 
México (32 017 tons.) y el 2% lo envía al D.F. con el café. Los puertos de Lázaro Cárdenas y 
Tampico envían las importaciones al Edo. de México, Lázaro Cárdenas un total de 1 002 tons. 
de distintos productos como la fécula de papa (72.5%), canela 15.4% y cacahuates (8.9%). 

Exportaciones de la ZMVM .- El puerto de Tampico exporta de origen del Edo. de México 12 
148 tons(25.1%) de productos manufacturados: azúcar (80%), azúcar refinada (12.8%) y 
harina de soya (7.3%). Se anota que con los datos de esta misma fuente, solo se ha podido recabar la 
información del Edo. de México y no fue posible encontrar los del D.F., aunque como ya se mencionó los totales 
figuran en los cuadros de cada uno de los Puertos analizados en los anteriores capítulos. 
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En las exportaciones por el Puerto de Altamira , según la referencia consultada, figura un total 
de 36 198 tons., que representa el 74.8 del total de estos tipos de cargas. 
Por el destino a diversos países, las exportaciones en un 50% se destinan a los E.U.A. y en el 
año de referencia sumaron 294 146 tons. y en sus totales la melaza_ encabeza la lista de 
productos con el 52% por el Puerto de Coatzacoalcos, el azúcar con el 17.8% por Tampico, 
azúcar a granel por Salina Cruz, Manzanillo con 4.5% y Tuxpan con un mínimo del 0.02%. De 
la exportación de productos pesqueros, solamente Salina Cruz exportó 20 tons. de camarón 
(0.006%). Otros países a los que se exportó en el año de referencia (1998), son a Irán 
27 500 toneladas de azúcar por el Puerto de Coatzacoalcos 
(4.7%), Barbados 24 750 tons. de miel (melaza) con el 4.3% ;a República Dominicana (2.8%) 
con 16 385 tons, de azúcar y a Perú (2%) con 16 403 tons. de productos varios como el café 
por Salina Cruz , azúcar por Manzanillo (25%) y también azúcar por Coatzacoalcos 
(45.7%).También se menciona a Cuba con el 1.4%, donde se destaca la exportación de aceite 
y harina de soya por el Puerto de Tampico. 

Sin duda alguna, todos los Puertos de la Zona de Influencia -Puertos-ZMVM, tienen su 
especial importancia en las importaciones y exportaciones y algunos puertos se destacan por 
la amplia gama de productos distintos que fluyen, como el caso del Puerto de Altamira que 
mueve un total de 41 productos que sumaron 14 707 tons. , de ellos el café representa el 15% 
y sus destinos son los E.U.A. (13%) y la Gran Bretaña (2%); el principal producto fue el 
garbanzo (20%), de los cual el 8% se destinó a España, el 6% a E.U.A. y el 3% a Italia como 
los mas destaca.dos países para estas exportaciones.11 

Para el detalle de las exportaciones e importaciones analizadas (1999), ver el anexo VII 1. b (cuatro cuadros). 

Como parte del Sistema de Abasto Alimentario de la ZMVM y en especial de la ZMCM, se 
consideró necesario por su importancia urbanística, analizar las Centrales de Abasto (C.A.) 
existentes y sus condicionantes de localización y operación, para relacionarlas con las 
Estaciones de Consolidación (E.C.) propuestas. 

La Central de Abasto de la Ciudad de México ante la Globalización. 
Sus efectos en el abasto popular. Políticas de Gestión Social.12 

A continuación se resume el contenido del anexo Vll.2.) 

El estudio de las políticas de abasto popular pasa, por las grandes ciudades como la de 
México, por el conocimiento del proceso y las transformaciones que están sufriendo los 
mercados mayoristas ante los fenómenos de apertura económica. Entre los factores que están 
impulsando el cambio, destacan la mundialización de las grandes firmas comerciales de 
supermercados e hipermercados; la conciencia de un concepto de calidad del consumidor que 
exige productos sanos, inocuos, con el conocimiento de procedencia y a buen precio; las 
modificaciones de la productividad inducida por el desarrollo de la tecnología y la disminución 
de las mermas relacionadas con nuevos procesos de recolección, empaque y transportación. 

11 SCT Coordinación General de Puertos y Marina Mercante.-"Los Puertos Mexicanos en cifras" SCT 1999 
12 Artículo publicado por el Maestro Gerardo Torres Salcido, Investigador del Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en 
Humanidades de la UNAM. 
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El conocimiento de este proceso permite la reconstrucción de las tendencias recientes en el 
mercado de alimentos de las grandes ciudades, de sus probables efectos sobre el abasto de 
alimentos a los canales de abasto popular (mercados públicos, tianguis, mercados sobre 
ruedas, comercio detallista y venta ambulante) y de las acciones de política social. 

La importancia de la Central de Abastos de la Ciudad de México es notable, pues es el 
mercado mayorista más grande del País debido a que comercializa más del 40% de los 
productos hortofructicolas y otros perecederos y es además el primer centro reexpedidor de 
mercancías debido a que abastece las principales ciudades del Sur y Sueste de México por los 
corredores terrestres mencionados. Podemos considerarlo también como de los más 
importantes a nivel del orbe por su importancia económica, pues datos recientes (CEDA 1999) 
estiman que su movimiento asciende al orden de los 4 mil trescientos millones de dólares US. 
(Para mayor detalle ver el anexo Vll.2.). 
La CEDA cuenta con más de 2 millones de metros cuadrados construidos; 1 445 locales y 2 
182 bodegas. Tiene además otro tipo de locales entre los que se encuentran cinco cocinas y 
un frigorífico importante por sus dimensiones, servicios urbanos, financieros y de seguridad 
pública -. El promedio de carga que se maneja es de casi 20 mil toneladas diarias que se 
desplazan en 1 752 vehículos que entran por carga por día y se estima que las personas que 
laboran son de un promedio de 70 mil. Los clientes y visitantes ascienden en promedio a 206 
mil que incrementan el aforo de vehículos en 50 mil unidades. La mayor parte son 

·· ~omerciantesde mercados públicos '.de tianguis ~ de . mercados sobre ruedas. La capacidad 
• .. · instalada de las bodegas es de 155 mil toneladas.1 

· · · · 

Por lo anterior, surge la necesaria liga vial planeada y eficiente conectada con un 
sistema regional y urbano metropolitano que economice en costo-tiempo las 
respectivas · maniobras y un sistema de transporte adecuado, para evitar la saturación 
de las vialidades existentes y de perjuicios al tiempo de traslados, así como ecológicos 
por la contaminación que afecta a los habitantes de la ZMVM. 

Mundialización de los negocios alimentarios.- Este fenómeno a nivel del orbe ha favorecido en 
gran medida el desarrollo de nuevas tecnologías y la concentración creciente de marcas 
privadas con grandes cadenas comerciales de alimentos, lo que genera un cambio en las 
cadenas de distribución e inclusive se ha desembocado en una creciente mundialización de los 
comercios alimentarios, de lo cual nuestro País no está exento, pues existe el compromiso 
según el acuerdo general de aranceles y comercio (GATT), seguido de los TLC con Chile y 
otros Países latinoamericanos. 

El Acuerdo que se menciona se ha incrementado con los Tratados de Libre Comercio (TLC) 
con la Unión Europea e Israel, lo que generó que la industria alimentaria de México, la 
exportación agrícola y ganadera ligada a los procesos de transformación industrial triplicaron el 
valor de su producción y sus exportaciones en un lapso de diez años, al pasa de 3 mil a 9 mil y 

13 Artículo publicado por el Maestro Gerardo Torres Salcido, Investigador del Centro de Investigaciones lnterdisciplinarias en 
Humanidades de la UNAM. 
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2 mil quinientos a 7 mil quinientos millones de dólares US respectivamente (referencia 
Shwedel 1999). 

En este artículo , el autor concluye, entre otras cosas que el abasto no es solo una cuestión 
técnica y que se debe tomar en cuenta un proceso social que involucra a la cadena de 
producción y consumo, tomando en cuenta el perfil del consumidor que se refleje en una 
disminución del gasto alimentario y se tenga acceso a alimentos de calidad en especial para 
los hogares más pobres. 

Por lo anterior el reto inmediato de los mayoristas de la CEDA es el como enfrentar los 
próximos años, la competencia de los nuevos agentes comerciales, lo que necesariamente 
obliga a una modernización en el empaque, almacenamiento y transportación eficiente y 
económica. (ver el anexo Vll.2 ). 

Se comenta que lo anteriormente expresado está relacionado con la propuesta del 
posible establecimiento de las E.C. y del uso de la nueva tecnología del transporte de 
esos productos. 

CENTRALES DE ABASTO EN LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO. 
Los datos del siguiente texto se transcribieron del P.O.Z.M.V.M. 

Es particularmente difícil obtener intorrl1acion del equiparniento de abasto, sobre todo en 
término de las unidades básicas de servicio (UBS). Es decir m2 de bodega, por lo que la 
estimación para la necesidad actual y futura solo es posible en forma aproximada . 

. Desde luego hay que tomar en cuenta que de acuerdo a los análisis realizados existe una sub 
utilización del equipamiento actual. En cifras agregadas obtenidas en entrevista directa con 
funcionarios de la SECOFI, en el área de fomento al comercio interior, se estima que de las 60 
centrales de abasto en el País, con una capacidad instalada de almacenamiento de alrededor 
de 1 millón de m2, distribuidos en unas 14 mil bodegas, alrededor de 6 mil de ellas (43%) 
están vacías. De igual forma, en lo que toca a los almacenes nacionales de depósito para 
granos y abarrotes principalmente, tiene una capacidad instalada aproximadamente de 2 
millones de m2, de la cual está vacía la mitad. En particular se indica que algunas centrales 
de abasto de la Región Central, las de Toluca, Tultitlán y Ecatepec, se estima que están 
ocupadas en 33, 1 O y 80% respectivamente. 

La estimación en las demandas futuras se hicieron en base a la demanda adicional en m2 de 
bodega según el incremento de la población esperados y de acuerdo con las normas de la 
SNEU que marcan 1 m2 por cada 59 habitantes. Evidentemente no es aconsejable la 
construcción de una nueva capacidad de almacenamiento en centrales de abasto, mientras no 
se logre la modernización y optimización del equipamiento existente. 

Por otra parte es preciso considerar las variaciones futuras en las modalidades de 
almacenamiento público y privado, dado que existe una tendencia de las grandes empresas 
comerciales de tiendas en cadena, tanto nacionales como internacionales, de contar con 
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centros distribuidores propios articulados con sistemas multimodales de transporte provistos 
por otras empresas, además se indica: 

• Otras centrales de abasto de carácter local en el D.F. son el mercado de la Merced 
con una superficie de 5.13 has. y el mercado de Jamaica con superficie de 3.17 has. 
En el Edo. de México las centrales de abasto de Atizapán (con superficie construida 
de 9,219 m2), la de Ecatepec (superficie construida de 7 736 m2) y la de Tultitlán. 

• Para el año 201 O se estima que se requerirán 331 581 m2 de bodegas 
(recomendación de la SNEU de 75 m2/habit.) que equivale a 357 bodegas 
adicionales.14 

• De acuerdo a las previsiones de desarrollo urbano y los lugares óptimos de 
urbanización, se considera que los sitios donde se deben ubicar estas bodegas 
adicionales son en la zona Nororiente de la Ciudad de México . y en la zona de 
lxtapaluca, con una primera etapa de 182 y 175 bodegas respectivamente . 

• 
Lo anterior coincide con el planteamiento de las Estacion_es de Consolidación 
propuestas. 

• Para el año 2020 se estima que se requerirán 358 097 m2 de bodegas, 26 246 m2 
adicionales, lo que equivale a 350 bodegas adicionales. Para ello se considera una 
segunda etapa de 175 bodegas en cada una de las ubicaciones mencionadas. 

LA INDUSTRIA BÁSICA Y DE CONSUM0.15
. 

Los insumo- productos de la industria Básica y de Consumo son una parte importante que 
origina los flujos de la carga de y hacia la ZMVM y que se realizan en los Corredores 
Terrestres de la Zona de Influencia, desde luego su cuantificación está incluida en el análisis 
general de los flujos, pero se estimó necesario profundizar en este apartado por su importancia 
en el fenómeno de la Globalización. 

Los respectivos antecedentes y sus datos generales se indican en el Anexo Vll.3 de este capítulo, 
donde también se indican las perspectivas del análisis económico-social con: 

A).- La clasificación de la producción de alimentos con enfoque económico y 
B).- El problema urbano-regional con las diferentes ramas productoras de alimentos que integran la 
cadena básica y de consumo, así como el desarrollo de las maquiladoras en la Zona de Influencia de 
la ZMVM, incluyendo los productos comerciales en el mercado nacional e internacional con la 
integración de los ecosistemas urbanos y rurales a estas cadenas que fluyen por los mencionados 
corredores. Se indican también las características del sistema y en los cuadros 1 y 2 del anexo están 
las diversas ramas de la agricultura, ganadería, pesca y la división de los diversos productos de la 
industria manufacturera que integran los flujos y también las industrias maquiladoras en la ZMVM que 
se ubican en una zona industrial que se considera unidad territorial por su concentración. 

14 Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana de Valle de México. Comisión Metropolitana de Asentamientos 
Humanos. SEDESOL., Gobierno del Edo. de México y Gobierno del D.F. 
15 INEGI : XIV Censo Industrial 
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CONDICIONES ACTUALES DE LA CONCENTRACIÓN INDUSTRIAL EN LA ZONA 
METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO. (ZMVM).16 

Es paradójico que la elevada concentración urbano-industrial en la ZMCM pueda tener efectos 
negativos en el futuro crecimiento industrial del País. Lo que sucede es que existe plusvalía y 
beneficios si se habla a nivel de micro-economía, en este caso la empresa, pero a nivel de la 
estructura económica del país resultan costos que se caen en el conjunto de la sociedad. El 
alto costo de la infraestructura urbana significa una presión sobre las finanzas públicas y dadas 
las condiciones de estrechez financiera con que vive el país, que durarán todavía un tiempo, la 
falta de infraestructura adecuada repercutirá en el nivel de productividad de las empresas. Ello 
incide directamente en la competitividad internacional del país, así como su capacidad de 
crecimiento. 

Por otra parte la concentración de las empresas en la ZMCM, que está lejos de las costas y 
fronteras disminuye su capacidad de competitividad para el mercado exterior, por eso y ante la 
reciente apertura casi total del comercio internacional de productos manufacturados y de 
inversión extranjera en el sector industrial, las industrias de capital extranjero se establecen 
preferentemente enzonas de estados fronterizos. 

Hasta la entrada de México (1986) en los TLC, las industrias situadas en la ZMVM se vieron 
favorecidas por los factores mencionados y por la política del gobierno, siendo capaces de 
elevar su tasa de ganancia por sus ventas en el mercado interno. · · .. · · 
Las empresas de tecnología clásica: acero, automóviles, química y metal-mecánica dependen 
de la posibilidad de concentrar elevadas cantidades de capital, pues las economías de escala 
son un factor primordial para su competitividad por lo que estas se han visto concentradas en 
los grandes centros urbanos. 
En México donde el sistema de transporte es ineficiente y existen monopolios en los servicios 
de comunicación que los hacen costosos, la empresa trata de minimizar esos costos y no 
depender mucho de ellos, ubicándose lo más cerca de sus proveedores que es el gran 
mercado del Valle de México. 

Bajo estas condiciones , la lógica localización de una industria sigue estando basada en 
factores locacionales de economías de aglomeración, lo que mantiene el patrón de elevada 
concentración urbano-industrial en la ZMCM, aunque dichas empresas están en desventaja en 
relación con el modelo de "empresa moderna", debido a que la empresa industrial moderna 
integra componentes que provienen de empresas extranjeras para competir en un mercado de 
alcance mundial, o cuando menos supra-nacional. Esta nueva dimensión de las empresas 
industriales significa que la tecnología y el acceso a la información a las comunicaciones 
instantáneas y al transporte barato se ha convertido en los elementos clave de la 
competitividad , pues son los que permiten a una empresa realizar diferentes actividades en 
los sitios en que cada una de éstas encuentra el mejor ambiente y las mejores condiciones 
económicas. Bajo este esquema, el control global del proceso permanece centralizado en los 

16 IBIDEM 
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países avanzados, pues han sido las empresas de dichos países las que han desarrollado la 
capacidad para integrar elementos dispersos en muchos países, por medio de redes globales 
de comunicación. (se cita a Trejo, 1987) 

En la situación actual, la falta de recursos financieros, la reestructuración de la economíá está 
orientándose al capital transnacional, lo cual repercute en reorganización territorial, 
continuando el mismo patrón de concentración. Pradilla señala (1989) que nos encontramos 
en una "desindustrialización" en las ramas y sectores orientados al mercado interno, 
históricamente localizada en las grandes metrópolis y la industrialización orientada hacia el 
exterior : la maquila , "sin embargo no se trata de una descentralización real, pues no parte de 
la reversión de la concentración urbana en las grandes metrópolis y regiones urbanas". (la 
central en particular cuyo crecimiento poblacional y físico continúa a ritmos mayores que los 
del resto de las ciudades). 

Lo indicado se manifiesta territorialmente en una reorganización, que ha hecho por un lado que 
aparezcan nuevos puntos de concentración urbano-industrial dispersos y por otro lado se dé la 
reproducción a escala ampliada de las conurbaciones predominantes, como en el caso de la 
Región Centro del País estructurada en tomo a la Ciudad de México. 

La concentración de la industria aparece reducida relativamente en la ZMCM, pero abarca una 
región más amplia formada por los Estados de México, Querétaro, Morelos, Tlaxcala, Hidalgo 
y Puebla. Se obs.erva en esta forma que se ha ido constituyendo una amplia Región 
Metropolitana, que representa una ampliación de la concentración económica-demográfica en 
la Región Centro del País y en términos absolutos que la ZMVM continuará siendo el centro 
rector de esta amplia zona urbanizada. 

La localización de las zonas industriales de la ZMVM se observa en el plano respectivo 

Se comenta que el fenómeno de la INDUSTRIALIZACIÓN analizado influye directamente 
en los actuales y futuros flujos de las cargas en los corredores de la Zona de Influencia 
Puertos- ZMVM y de lo anterior se refuerza la importancia de la planeación regional y 
urbana de los sistema viales y urbano- metropolitanos, el ordenamiento del uso del 
suelo y de establecer los sistemas multimodales de los transportes, lo que también 
refuerza la propuesta de las Estaciones de Consolidación (E.C.) para el Valle de México. 
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NOTA IMPORTANTE : VER EL ANEXO VIII.- " Actualización de la información de la S.C.T. al 
2002." 

En Agosto del 2003 se conoció la presentación que hicieron las Autoridades de la S.C.T. del Sector 
Portuario que contiene el - Estado actual del Sistema Portuario- incluyendo los totales del movimiento 
portuario al 2002 se observa su tasa media de crecimiento (TMC) 1994-2002 es de 3.8% de 
movimiento de la carga general, del movimiento de pasajeros de 11.9%, y de contenedores de 13.9%. 
Contiene también, a nivel nacional la distribución del movimiento portuario al 2002 en las diferentes 
cargas, la situación de los principales Puertos comerciales incluyendo un diagnóstico con fortalezas y 
debilidades; los objetivos generales del Sector Portuario con la vocación y especialización de cada 
Puerto, las previsiones de su crecimiento en el movimiento de carga y de pasajeros con la proyección al 
2025; los proyectos detonadores, así como la propuesta de inversiones de las API (Administraciones 
Portuarias Integrales) con la iniciativa privada y gobiernos incluyendo el mapa de los principales flujos 
de comercio mundial y las políticas públicas de planeación, normativas y de administración. 

También se incluye la plataforma logística del autotransporte y distribución de la carga por sus 
corredores de carreteras nacionales con la propuesta de eliminar los cuellos de botella y las 
limitaciones orográficas incluyendo los respectivos mapa. También figura el análisis de conectividad 
intermodal de F.C. y carreteras desde y hacia los puertos, el movimiento de unidades por la frontera 
norte; la propuesta de seguridad por la siniestralidad en las carreteras (CONAPREN); la 
interconectividad de nodos en terminales por eje troncal; la logística del transporte ferroviario y 
multimodal (con los% de cada transporte), complementando con la estructura ferroviaria y carretera y 
las terminales intermodales con la problemática y áreas de oportunidad incluyend() la propuesta de 
proyectos consecuentes , sus cadenas logísticas, prioridades y los mapas respectivos, 

Después del análisis de este documento se consideró necesario incluirlo por su importancia 
como marco general de referencia a nivel nacional por la temática que refuerza las 
recomendaciones y conclusiones de la investigación de esta Tesis. 
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VIII.- RECOMENDACIONES Y CONCLUSIONES. 

Antecedentes y Marco de Ref'erencia. 

Tomando en cuenta el análisis de los Antecedentes y el Marco de Referencia de esta 
Investigación, se anotan los siguientes Conceptos : 

• México cuenta con 11 593 km. de litoral , 8 475 en el Océano Pacífico y 3 188 en el 
Golfo de México y el Mar Caribe, se tienen 231 813 km2 de Mar Patrimonial, 14 500 
km2 de Islas, 357 795 km2 de plataforma continental y casi 3 millones de km2 de 
zona económica exclusiva del Mar. Por lo anterior, sus recursos marítimo
costeros como la extracción del petróleo, la existencia de recursos hidráulicos 
y en especial los recursos alimentarios de la fauna y flora marítima son 
altamente importantes para el desarrollo del País. 

• Las distancias a la Z_MVM , donde se ubica la Metrópoli más importante del País y 
una de las más pobladas del Orbe, son adecuadas para aprovechar estos recursos, 
incluyendo también a las Ciudades y Metrópolis ubicadas en los Corredores 
terrestres hacia los Puertos Marítimos, por lo cual se recomienda la necesidad de 
intensificar sus relaciones, cargas y diversas actividades, con una Planeación 
de sus flujos, de y hacia estos Puertos y la mencionada ZMVM, tanto a nivel 
nacional como a el .. nivef internacional, aprovechando el . transporte . marítimo 
que se ha incrementado por el fenómeno de la Globalización. 

• Para facilitar lo anteriormente indicado se recomienda, como requerimiento, el crear 
una Cultura Marítima y Costera haciendo conciencia de su importancia, a través de 
una educación de los habitantes del País, desde el nivel Pre-Escolar (que ya es 
obligatorio en la actualidad), hasta los postgrados universitarios reforzando las 
Investigaciones al respecto, como se realizan en otros Países, para aprovechar el 
potencial descrito. Con lo anterior se estará en posibilidad de finalizar el tradicional 
desconocimiento del Mar y sus litorales establecido desde la Época Pre-Hispánica 
por las razones que se expusieron en los Antecedentes. 

• Se hace énfasis y se concluye, por las características descritas de los Puertos, 
Regiones Costeras y las Ciudades de los Corredores terrestres, el aprovechar los 
Patrimonios Naturales y Urbano Arquitectónicos con que cuenta la Zona de 
Influencia, los Puertos y la ZMVM con el fomento del Turismo nacional y en especial 
el extranjero que navega en los Cruceros Turísticos que arriban a los Puertos de la 
Zona o que por vía aérea o terrestre, el turismo que llega a la Ciudad de México. 

Determinación de la Zona de lnHuencia (ZL) 

La Zona de Influencia se propuso hipotéticamente, tomando en cuenta las distancias de 
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México a los Puertos Marítimos situados en el 
Océano Pacífico y el Golfo de México, que se conectan por vías de autotransportes 
terrestres y ferrocarril, proponiendo inicialmente diez Ciudades- Puerto : Manzanillo, Col., 
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Lázaro Cárdenas, Mich., l:xtapa-Zihuatanejo, Gro., Acapulco, Gro. y Salina Cruz, Oax. en el 
Pacifico y Altamira, Tamps., Tampico, Tamps., Tuxpan, Ver., Veracruz, Ver., y Coatzacoalcos, 
Ver., en el Golfo. 
En estos diez Puertos se analizaron las cantidades y tipos de cargas y movimiento de 
pasajeros turísticos (en los Puertos donde ariiban los Cruceros Turísticos), con los datos de la 
S.C.T. a 1998 (publicados en 1999) con lo cual se hizo un diagnóstico previo de los posibles 
flujos a la ZMCM y de esta Zona a los Puertos, que circulan por las vialidades de auto 
transportes y vías férreas respectivas, analizando y clasificando, a la vez, los diversos tipos de 
estas cargas según su origen- destino y tomando en cuenta los Hinterlands de los Puertos 
mencionados (Área de influencia marítimo portuaria, ,también por datos proporcionados por 
la SCT). 

Por lo anterior se llegó a las siguientes consideraciones: 

• El Área de Influencia se definió de acuerdo a los Corredores Terrestres que unen la 
ZMCM con los Puertos mencionados y tomando en cuenta las Ciudades intermedias 
por la influencia de los flujos respectivos. -

• 
• Se diagnosticó que por los tipos de flujos y por su .origen - destino, era conveniente 

mencionar que la Zona por analizar fuera la Zona Metropolitana del Valle de 
México (ZMVM) ,ampliando el raqio de acción de este origen-destino por el 
movimiento necesario de los tipos de cargas yaderTlas por definirse como el ámbito 
de influencia socio económica y físico-espacial de la Zona Metropolitana de Valle de 
México (nominada también como Zona Urbana de la Ciudad de México)1 y la Ciudad 
de México, constituyendo un espacio de carácter estratégico para el ordenamiento 
urbáno de la región. Con estos conceptos aplicados a esta Investigación se hace 
posible definir con mayor claridad las relaciones de los Puertos con la ZMVM • 

• 
• Para definir esta Zona de Influencia, con el análisis de la R.C.P. (Región Centro del 

País), se tomó en cuenta la consideración "comprobada" que la ZMVM está incluida 
en la R.C.P., conectada directamente con la Región del Golfo de México y la Región 
del Océano Pacífico central que contienen los Puertos de la Zona de Influencia y los 
corredores terrestres con las Ciudades intermedias principales :Pachuca Hgo., 
Puebla, Pue., Tlaxcala Tlax., Cuemavaca, Mor. y Toluca, Mex. 

La R.C.P. ,como ya se indicó, históricamente es la mas importante del País, pues fue el 
asiento consecutivo de varias culturas Pre Hispánicas donde se desarrollaron las mas 
importantes economías hacendarias en los períodos Virreinal y de la Independencia y tiene 
una importante hetereogeneidad geográfica y cultural que subsiste hasta en la actualidad pues 
es la Región mas densamente poblada (la tercera parte de la población reside en ella), en dos 
ciudades grandes, seis ciudades medias y dos pequeñas, así como cuatro zonas 
metropolitanas, además de la ZMCM y en esta Región se genera aproximadamente el 40% 
del PIB , el 50% del producto bruto industrial y más del 50% del correspondiente a servicios, 

1 Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México (Comisión Metropolitana de Asentamientos 
Humanos). Se cita también que el límite territorial de la ZMVM, coincide con el de la Cuenca Económica de México, 
formulada por Ángel Bassols y cuyos antecedentes datan de 1996 · 

245 



concluyéndose que precisamente los corredores a los Puertos forman parte de las vías 
de esta Región. 

Se cita también la denominada Corona Regional dentro de la R.C.P. que incluyen las 
ciudades de Tepeji,Qro. Tula , Tulancingo, Tizayuca y Ciudad Sahagún en el Edo. de Hgo. 
Atlacomulco, Texcoco, lxtlahuaca, Lerma, Toluca, Tenango y Amecameca en el Edo. de Mex. 
y Atlixco y T exmelucan en el Edo. de Puebla. Esta Corona que se conurba por sus 
vialidades regionales directamente con la ZMVM y los Corredores a los 1 O Puertos de la 
Z.I. del Pacífico y el Golfo son parte de las mismas y es de preverse el crecimiento de su 
importancia por la Globalización • 

La Cuenca del Golfo de México está también relacionada directamente con los 
Corredores a la ZMVM pues en ella se ubican los Puertos de la Z.I. : Altamira, y Tampico 
en el Edo., de Tamaulipas y Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos en el Edo. de Veracruz y 
continúa hasta abarcar los Estados de Campeche y Yucatán. Se hace notar que esta Cuenca 
comprende en su parte norte la zona agrícola de la Huasteca (fragmentada, a su vez en cinco 
Estados: Veracruz, Puebla, San Luis Potosí e Hidalgo) y además se conecta directamente al 
norte, como parte de la zona de influencia de la Zona Metropolitana de Monterrey y por 
carretera y ferrocarril se co'necta a la frontera con los Estados Unidos, lo que por las 
actividades terciarias e industriales incrementa su importancia por contar con los Puertos 
mencionados que permiten el Transporte Marítimo, por lo cual es de recomendar se fomente 
por las ventajas económicas del mismo. 

La zona del Pacífico Centro también está relacionada directamente con los Corredores a 
la ZMVM , pues comprende los cinco Puertos considerados en la Z.I. e inclusive puede 
incluir al Desarrollo Turístico de Huatulco en Oaxaca al Sur y al Norte se relaciona con la 
Zona Metropolitana de Guadalajara en especial por la cercanía con Manzanillo. 

Por lo descrito se hace necesario recomendar la consolidación de los Corredores 
Regionales al Golfo de México y al Pacífico con el mejoramiento y la modernización de 
los transportes y sus sistemas de las vías ferroviarias existentes y el mejoramiento del 
carretero por las zonas de desarrollo industrial de producción de alimentos y de las 
actividades terciarias , incluyendo las turísticas que se están incrementando por la 
globalización. 

Como complemento indispensable se analizó el Programa de Ordenación de la Zona 
Metropolitana del Valle de México (POZMVM), resumiéndose a continuación: 

La ZMVM se define como el ámbito inmediato de influencia socio- económica y físico espacial 
de la Zona Urbana del Valle de México (ZUVM) y constituye un espacio estratégico tanto para 
el ordenamiento de la Región como por las posibilidades productivas y de consumo que se 
relacionan con los Puertos marítimos (conexión del transporte terrestre con el marítimo) y que 
por el propio crecimiento de la región incrementa estas relaciones por la globalización a nivel 
internacional. 
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Esta Zona se integra por las 16 Delegaciones del DF, 58 Municipios del Estado de México y un 
Municipio del Estado de Hidalgo. (se anota que se incluyen Municipios con bajos índices de 
urbanización, pero que a su vez representan características de alto valor ambiental que se 
debe preservar y otra parte es susceptible de incorporarse al desarrollo urbano.). La población 
con que contaba a 1995 (ref, POZMVM, con los datos de INEGI, ver p.p.30) fue de 17, 297 
359 habitantes, de los cuales 8, 489 007 corresponden al DF en sus 16 Delegaciones y 8, 769 
175 a los 59 Municipios del Edo. de Mex. y 39, 357 a un Municipio del Edo. de Hgo. (ver anexo 
11.3.1. cuadro 11.2.) 
Dentro de la ZMVM se delimita, para mayor detalle la Zona Urbana del Valle de México 
(ZUVM) cuyos datos de población (ref. POZMVM con datos de INEGI 1995) son los siguientes 
:16, 814 318 habitantes de los cuales 8, 285 924 habitantes de las 16 Delegaciones del DF., 8, 
285 954 de 32 Municipios del Estado de México y 39,357 del Municipio del Estado de 
Hidalgo.(ver anexo 11.3.1. cuadro 11.2 y mapa 11. 3.). 

En el análisis sectorial del POZMVM menciona la estrategia propuesta de ordenamiento 
territorial considerando variables asociadas para un mejor aprovechamiento del uso del suelo, 
dentro de los cuales cita las actividades económicas relacionadas con la globalización y que se 
resume a continuación: 
"GLOBALIZACIÓN Y ESTRUTURA ECONÓMICA.".- La globalización es un fenómeno esencialmente micro económico que 
afecta a las estrategias competitivas de las empresas transnacionales. Sus cambios responden a un contexto macro 
económico mundial que se caracteriza por la reducción del crecimiento económico debido a nuevas reglas del sistema 
monetario internacional, al sentido e intensidad del comercio y a los movimientos internacionales del capital. A su vez la 

. globalización ha inducido cambios en la estructura éconómicá .de los países y ·reacciones internacionales en materia de 
política económica. Los cambios en las estrategias competitivas implícitos en la globalización pueden agruparse en tres 
grandes tendencias de la evolución interdependientes .- a) De la empresa multinacional a la empresa global. b) De la 
producción en masa hacia la producción flexible o adelgazada. c) De la integración vertical hacia la sub contratación y la 
formación de cadenas productivas. Las estrategias competitivas de las transnacionales están dando forma a una nueva 
geografía económica mundial, en la que destacan como principales tendencias: a) La redistribución de la capacidad de 
producción entre los tres principales polos económicos mundiales, E U A, Europa y Japón y b) La reducción de la capacidad 
de producción entre los países de la periferia, según áreas de influencia económica, tendencia que se afianza con la creación 
de. áreas de libre comercio regionales. 
También se han producido cambios en la geografía económica de los países, entre los que destacan: a) Una marcada 
concentración de los servicios especializados y de las funciones de investigación y desarrollo en las grandes ciudades. b) La 
profundización de los procesos de desconcentración a corta distancia de la capacidad industrial de grandes ciudades. c) La 
formación de nuevas regiones industriales en torno a la ubicación de plantas ensambladoras. d) La consolidación de ciertas 
ciudades como nodos en los sistemas de transporte internacional y e) El deterioro de otras ciudades y regiones a raíz de 
procesos de des industrialización o de la pérdida de su posición en los sistemas de transporte internacional. 

Por lo anteriormente descrito, se infiere la importancia que significa la conexión a los 
Puertos Marítimos con los tres polos económicos mencionados con origen- destino a la 
ZMVM o como una parte muy importante del desarrollo del País y en especial de las 
Regiones que se consolidan con los corredores del transporte terrestre y que se 
conectan principalmente con los EUA , Europa y Japón, además de otros países del 
continente y de Europa y Asia por los flujos que se provocan por la globalización y 
debido al desarrollo de las empresas de producción industrial y las maquiladoras para 
la exportación así como las importaciones de insumos y alimentos. Estas acciones 
influyen en el desarrollo económico de las Áreas de influencia incluyendo las áreas 
libres de comercio regionales que reforzarán necesariamente la política y evolución 
macroeconómica en el contexto nacional y las estrategias competitivas de localización 
industrial y sus cadenas productivas como la industria automotriz, la textil y del vestido 
rebasando la escala regional y nacional para exportar al extranjero e incrementar el 
perfil productivo de la ZMVM. (ref. POZMVM). 
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Se hace notar que esta Zona actualmente ya se está incorporando en forma creciente a un 
sistema de ciudades globales con diversas jerarquías de tipo económico y la Ciudad de México 
un tercer nivel(intemacional) similar a la Ciudad de Houston (en primer nivel está Nueva York, 
Londres y Tokio, en segundo Los Ángeles y Sau Paulo). En este tercer nivel se ubican las 
ciudades con funciones de producción y distribución y la ZMVM presenta oportunidades de 
expandir su influencia hacia América Latina y el Caribe con oficinas regionales de empresas 
transnacionales y de servicios compitiendo con Los Ángeles, Houston y Miami, aunque se 
anota que está perdiendo influencia en el norte del País ( por las condiciones de diversidad 
con los EUA), pero se está consolidando con el sur y sureste, especialmente con Centro 
América, el Caribe, Venezuela, Colombia y Ecuador y que por ello el POZMVM indica que se 
está convirtiendo la Zona, en una Ciudad Región Global. 

Las orientaciones estratégicas para lograrlo son: a).- consolidar su posición como principal 
centro corporativo del País con funciones de control de las operaciones de las empresas 
transnacionales en los mercados de América Latina y el Caribe, lo cual requiere brindar un 
ambiente y espacios adecuados para estas actividades. b).- como principal polo de innovación 
científica y tecnológica del País, lo cual implica consolidar áreas de excelencia en materia de 
educación superior e investigación científica y técnica, así como propiciar la vinculación 
universidad-empresa. c).- como principal centro de servicios superiores financieros asociados 
a los corporativos y de educación superior, cultura, entretenimiento y d).- como principal nodo 
del País en ITHiteria de transporte y de telecomunicaciones. 

También se indica en este Programa, el impulso a la reestructuración industrial de la Zona con 
la constitución de cadenas productivas nacionales en el contexto de la globalización: industrias 
automotriz, electro doméstica, textil y del vestido, alimentos procesados y productos de 
plástico, afirmando la necesidad de atender los proyectos en materia de transporte de carga 
y la logística particular de los Ferropuertos y Terminales de Carga terrestres y aéreos . 
Se cita la re estructuración industrial haciendo énfasis en los corredores Toluca- Lerma, 
Puebla-Tlaxcala e Hidalgo y se menciona la perspectiva del crecimiento regional relacionado 
con las Regiones de occidente, Centro Norte, costas del Golfo de México y el Sur Este, 
incluyendo un programa de intensificación de la maquila para la RCP y consecuentemente en 
la ZMVM con corredores que conecten las ciudades mayores. Se indica también el fortalecer 
los nodos de concentración de servicios de apoyo, parques industriales especializados y la 
vinculación de las áreas industriales con plataformas de transferencia de carga en la Zona: la 
terminal de Pantaco y la propuesta de otra terminal aérea de carga, así como el desarrollo 
urbano en la parte Noreste, con sus respectivos libramientos y obras viales de las autopistas 
México-Pachuca, México- Tuxpan, Puebla- Tlaxcala y accesos fluidos hacia Querétaro 
(Programa PRORIENTE). 

Como se observa, estas propuestas de estrategias del POZMVM son congruentes y 
refuerzan los objetivos de esta investigación y sus propósitos de conectar 
eficientemente la RCP y la ZMVM con los Puertos del Golfo y el Pacífico. 

El POZMVM considera la tendencia del crecimiento de la población para esta Zona al año 
2020 para alcanzar 21.8 millones de habitantes (incremento de 4.6 millones a partir de 1995) 'para 
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la Corona Regional al 2020 alcanzaría 14.1 millones (incremento de s .5 millones a partir de 1995) y para la 
R.C. P. (Región Centro del País) alcanzaría una población de 35.9 millones de habitantes 
(incremento de 11 millones de 1995 a 2020). 

Como conclusión del análisis del crecimiento de población, éste es muy importante para 
prevenir urbanísticamente y desde luego en sus relaciones, con los litorales del Golfo 
de México y el Océano Pacífico, influyendo directamente en los respectivos corredores 
de transporte terrestre. 

En el cuidado del ambiente el POZMVM, a través de la Comisión Ambiental Metropolitana, 
prevé su importancia por el deterioro que se está sufriendo y que si no se norma, se 
incrementará en relación directa al crecimiento poblacional y económico por sus actividades a 
nivel nacional e internacional. Los Programas de acción que propone son: 1).- Calidad del aire. 
2).- Recursos naturales. 3).- Flora y fauna. 4).- Preservación ambiental. 5).-Aprovechamiento 
hidráulico. 6).- Vulnerabilidad urbana y de la ZMVM y 7).- Prevención de riesgos. (ver anexo 1 ). 

Este Programa indica en lo relativo a Vialidad y Transporte, las propuestas de la Red Vial 
Regional: las vías radiales urbanas (autopistas libres o de cuota), señalando que para el 
movimiento de carga y pasajeros están funcionando principalmente hacia y desde Querétaro y 
Puebla y de menor intensidad, Pachuca y Texcoco (ver mapa 11.4). Se menciona la Red Vial 
Metropolitana constituida por vías de penetración y perimetrales, éstas por el oriente y el norte 

. (libres) y pór el poniente, de cuota, Lechería- LaVeritayen proyecto: LaVenta-Colegio Militar 
para la conexión hacia el sur, además de las arterias existentes de la Ciudad de México. 

La SCT tiene programada la Autopista interoceánica que ligue Atlixco con Cuemavaca y que 
será parte del cuarto Circuito metropolitano con la conexión a mediano y largo plazo, de Atlixco 
con San Martín T exmelucan y con Huehuetoca, como parte del Libramiento norte, que 
conectará la Región Sur este con el Bajío y la Región norte del País. Estas obras tendrán un 
impacto inmediato sobre los sistemas viales que se encuentran saturados, pues van a 
descargarles flujos regionales y además por estar ubicados en las zonas de nuevo desarrollo 
urbano. 

En la Red Ferroviaria destaca la estación de Buenavista que conecta al norte y al occidente y 
sus troncales hacia Veracruz y el Sur este con movimientos importantes de carga y pasajeros. 

El transporte regional opera con cuatro estaciones de auto transporte de pasajeros, una de 
ferrocarril y una aérea. El transporte metropolitano de pasajeros a 1997( datos de INEGI y el 
DF), realizó un total de 20.5 millones de viajes persona /día, de los cuales el 71 % es en 
transporte público, el privado representa el 24. 7% el mixto 0.2% y otros modos el 1 %. Para el 
Metro y transporte eléctrico alcanzó casi 5 millones de viajes persona/día con el 21.2%. (ver 
anexo 11.3.1.,mapas: -Transporte metropolitano y -Accesibilidad, recorrido en transporte 
público). 

En el origen y destino Regional, en cuanto a las carreteras, pone de manifiesto que las líneas 
de deseo de movimiento que llegan a la ZMVM provenientes de todo el País configuran una 
Región donde se p.resentan relaciones cotidianas por viajes hasta las ciudades de la Corona 
Regional como destino, o de paso a otros lugares más alejados. Dicha Región se encuentra 
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limitada por Querétaro con 32,000 vehículos diarios, con Pachuca 15,000, a Texcoco-Apizaco 
con 11,000 , con 45,000 Tlaxcala-Puebla, y 25,00 hacia y desde Toluca. Los flujos más 
intensos se dan hacia Puebla y Querétaro por tener conexión con otras importantes regiones 
de generación de viajes: también se identificaron viajes provenientes de todo el País que 
cruzan la ZMVM para llegar a otro destino. Los flujos más importantes de este tipo son los 
provenientes del norte y poniente, sin embargo sumados todos los destinos, estos tan solo 
ocupan un 2% del total de flujos que llegan a la ZMVM. (ver anexo 11.3.1., mapas 111.4 y 5). 

En la red ferroviaria, en lo relativo al transporte, existe un proyecto para construir trenes 
radiales que liguen la ZMVM con las Ciudades de la Corona. No hay proyectos ejecutivos, ni 
su programación en un mediano plazo. En plazo muy breve estará operando efectivamente el 
Puerto Interno en la antigua terminal de Pantaco, que aprovechará las líneas centrales para 
conectar toda la red ferroviaria nacional. (ver plano de vialidades troncales regionales y 
metropolitanas del POZMVM). 

Lo anterior permitirá la descentralización de las actividades de la ZMVM como "potencial 
estructurador del trans-porte" creando otros núcleos de actividades que participen en el 
desarrollo económico (a semejanza de los de la corona regional), mediante la vinculación que 
le proporciona la infraestructura carretera y en particular para consolidar los sistemas de 
transporte troncales y como base del ordenamiento urbano con: a).- Integración de una 
estructura de transporte metropolitano que permita realizar viajes interzonales de largo 

· · recorrido(por derechos de vía exclusivos), que se apoyarían en los estudios de origen y · 
destino de los principales corredores viales. b).- Organizar los tránsitos regionales de 
mercancías y pasajeros por medio de la construcción de una infraestuctura periférica de 
transporte ferroviario y carretero, conectado con los sistemas metropolitanos mediante 
estaciones de transferencia extemos.(ver plano 11.8 de estructura vial, Ref. 4). A nivel de la 
Corona Regional, se propone la construcción del libramiento norte para conectar los flujos del 
Golfo de México y el Sur Este y los de Occidente y Norte del País, promoviendo a su vez, la 
vinculación de los parques industriales de Huamantla, Apizaco, Ciudad Sahagún, Tizayuca, 
Huehuetoca y Tepeji del Río con la articulación a las carreteras radiales a Tuxpan, Pachuca, 
Tula y Querétaro, estruturándo a la vez, los nuevos desarrollos considerados en el programa 
PRORIENTE y su continuación hacia Atlacomulco por el Poniente para permitir su conexión a 
la vía corta a Guadalajara. (ver anexo 11.3.1., mapas 11.7 y 11.8). 

Se propone también, la construcción del arco carretero Sur aprovechando la autopista 
interoceánica Cuemavaca-Atlixco para ligarla con la ciudad de Puebla hasta Tepeaca y 
conectarla a la autopista a Tezuitlán (en proyecto), con estas acciones se ligaría el 
Norponiente con Calpulalpan (a la altura del Carmen en Tlaxcala), para entroncar con el 
libramiento Norte.Con este arco se integran las carreteras hacia el Sur con Acapulco, lxtapa
Zihuatanejo y Lázaro Cárdenas, para el Oriente hacia Oaxaca y para el Sureste con Veracruz 
y Coatzacoalcos. En el sentido Norte la carretera Atlixco, San Martín T exmelucan Tlaxcala, 
Calpulalpan integraría una serie de poblados para complementar la comunicación al 
aeropuerto de Huejotzingo, con estas propuestas se evitarán los flujos que cruzan el área 
urbana de Puebla. En el nivel metropolitano considerando el PRORIENTE, las autopistas 
Huehuetoca-Venta de Carpio y Lechería- Venta de Carpio y su eventual continuación a 
T excoco e lxtapaluca, evitaría a su vez, con vigilancia, la proliferación de asentamientos 
humanos en las importantes zonas de producción agropecuaria por las que cruzarán. 
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En cuanto al programa de los ferrocarriles, se anota que el acceso a las terminales de Pantaco 
y Buenavista se hace por las líneas de Querétaro y Veracruz, pues las de Cuautla , Cuenavaca 
y T excoco prácticamente están en desuso (con posibilidad de aprovecharlas para el transporte 
de pasajeros). Se propone la construcción del arco norte con una nueva vía entre Huehuetoca 
y Tizayuca (28 kms. aproximadamente), lo que permitirá el acceso a Pantaco y Buenavista 
desde el Golfo de México y consecuentemente del Sureste por la línea central de Querétaro.2 

Como resumen y conclusión de lo anterior, con los programas estratégicos de la 
estructura vial de carreteras y ferrocarriles, se podrán unir efectivamente los corredores 
a los puertos marítimos del Golfo y Pacífico que comunican a la ZMVM y que coincide 
con la zona de influencia (Z.1.) de los puertos que se analizaron. 

Se hace notar que estos Programas Estratégicos de Vialidad y Transporte donde están 
incluidos y se relacionan directamente los Corredores de la ZMVM a los Puertos, 
complementándolos con Estaciones de Transferencia y Consolidación (E.C.) para el 
acopio y distribución de los flujos de carga de acue-rdo a una necesaria modernización 
de la tecnología del transporte que permita abatir costos y tiempo para influir en la 
economía a nivel nacional y en especial en la internacional como respuesta a la 
Globalización de nuestro País y su incremento por los Tratados de Libre Comercio. 

En la estrategia de ordenación del POZMVM se indica como postulado "el reforzar la 
tendencia, aún incipiente de la Región Centro hacia una desconcentración intra regional para 
encausar en un marco de planificación conjunta, coordinada, los efectos territoriales que se 
derivarán de la reestructuración económica y la construcción de grandes equipamientos y 
redes de infraestructura del transporte, que de no planearse estimulará una nueva ampliación 
y concentración del núcleo central del Valle de México al combinarse los crecientes flujos de 
bienes y personas de las regiones vecinas del Bajío y Golfo. 

En la estrategia de ordenación para la ZMVM indica: "como un aspecto principal "La 
localización de industrias competitivas dentro de la Zona en forma integrada y con acceso a las 
principales plataformas de transferencia de carga existentes y en proyecto (como la nueva 
terminal aeroportuaria internacional) y en otra estrategia el desarrollo de la zona Noreste y su 
articulación al Programa Proriente del Estado de México, a partir del proyecto del libramiento 
Norte y de otros proyectos viales que doten de accesibilidad a las nueva áreas de desarrollo 
de actividades industriales o de producción de insumos para las industrias de ensamble con 
acceso fluido hacia Querétaro, Puebla y Tlaxcala.".3 

2 POZMVM .-"Lo que permitirá a su vez, disponer de los derechos de vía Buenavista-Tizayuca en Ja vía Buenavista-Tizayuca 
y la México-Puebla Veracruz , Martín Carrera- Otumba de la antigua México-Veracruz y México-Chalco, México-Cuautla, 
los Reyes-Otumba en la México-Cuautla y Texcoco , aprovechándolas para trenes ligeros o el Metro. Ver plano imagen
objetivo, derechos de vía para sistemas de transporte,"ver mapa Il. l O. 
3 

(*)Re( POZMVM. (pp. 145) De acuerdo al escenario demográfico tendencia, se espera en la ZMVM una población de 26.2 millones de habitantes y se 
propone que las 16 delegaciones del DF y los 56 municipios del Edo. De Méx. Se agrupen en 12 regiones de planeación denominadas Sectores 
Metropolitanos para garantizar las políticas, especialmente, de las áreas no urbanizadas. 
También como referencia, se anexa la gráfica o plano II. 15 de los Sectores metropolitanos en la Ciudad de México con su cuadro 11.8 que contiene la 
población, superficie. Índice de marginación, empleos en comercio e industria y los flujos de transporte de y hacia estos sectores. Al final se anexa el cuadro 
11.9 que indica los usos del suelo en la ZMCM en 1987. 
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En estas acciones de estrategias del POZMVM, se relacionan con las exportaciones e 
importaciones que ya actualmente se efectúan por los puertos marítimos del Golfo, el 
Caribe y el Pacífico. 

El Programa de estrategias de la Estructura Vial de la ZMVM, se sintetiza en: 

1.-Preservación de los recursos naturales. 2.-Dotar de accesibilidad las áreas de nuevos 
desarrollos y de oferta del transporte. 3.- Aprovechar el potencial del transporte como elemento 
del desarrollo urbano para articular los proyectos de desarrollo económico y social. (Ref. 
POZMVM, anexo 11.3.1. ver plano12.). 
Para realizar lo anterior se propone que la Comisión Metropolitana de Asentamientos 
Humanos (COMETAH), con el gobierno Federal (SEDESOL) y los Gobiernos del DF y el 
Estado de México, apliquen estas para cumplir puntualmente con la ordenación propuesta. 
Gráficamente se puede ver en los planos 11. 12, 11.13, 11.14 y los cuadros 11.6 y 11. 7, de la 
Referencia POZMVM anexo 11.3. 1. 
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Ilustración A. Programa de Reordenación de la Zona Metropolitana del Valle de México. 
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Los Tratados de Libre Comercio (TLC) analizados en el capítulo 111 fueron: 

• La Cuenca del Pacífico. 
• El T.L.C. con Canadá y los E. U. A. 
• El T.L.C. con la U.E: (Unión Europea). 
• El T.L.C. con parte de Centro América (Guatemala, Honduras y Salvador) y el 

incipiente Puebla-Panamá-
• El T.L.C. MERCOSUR (con Sud América). 
• El T.L.C. con otros países (Israel y con la AELC: Noruega, Suiza, Islandia y 

Liechtenstein). 

TRATADO DE LA CUENCA DEL PACÍFICO.- La Cuenca es una Zona económica en la que 
coexisten países pobres y países ricos. En el contexto de la economía mundial existen indicios 
que la Cuenca del Pacífico se ha convertido en un eje dinámico que concentra altos 
porcentajes de población, el producto bruto y el comercio mundial. En ella encuentran asiento 
las principales industrias de alta tecnología los más elevados niveles de productividad, los más 
altos ritmos de crecimiento los bancos más grandes del mundo y el poder militar mas 
contundente. 4 

La Cuenca está integrada por 24 naciones ribereñas (de los cuales 11 son latinoamericanos) y 
23 E:stados isleños, dispersos en una superficie marítima de setenta millones de kilómetros 
cuadrados y que, juntos, contienen más de la mitad de la población mundial y producen casi la 
mitad de la riqueza total del mundo. Esta Región posee el 21 % de las reservas probadas de 
petróleo mundial, sin tomar en cuenta las prospecciones actuales de Australia, el Mar de China 
y Malasia y ~a.mbién se localizan más se la mitad de las reservas de otros energéticos: carbón, 
gas natural y uranio. Los Países del Pacífico aportan el 84% de la seda natural, el 87% del 
caucho, el 67% de algodón y el 63% de la producción mundial de la lana.5 

La Nueva España fue el primer país que estableció el comercio del Continente Americano con 
los países asiáticos en el siglo XVI y lo continuó por 250 años. A 1990 (Ref. 111.1 ), el 80% del 
comercio exterior se realiza con los países de la Cuenca incluyendo a Estados Unidos y 
Canadá. Japón es ya uno de los más importantes socios comerciales de México y tiene fuertes 
inversiones en nuestro País después de Estados Unidos y Alemania. 

México fue el primer país que estableció el comercio del Continente Americano con los países 
asiáticos en el siglo XVI y lo continuó por 250 años. A 19906 el 80% del comercio exterior se 
realiza con los países de la Cuenca incluyendo a Estados Unidos y Canadá. Japón es ya uno 
de los más importantes socios comerciales de México y tiene fuertes inversiones en nuestro 
País después de Estados Unidos y Alemania. 

4 Alejandro Álvarez Béjar y Jhon Borrego "La inserción de México en la Cuenca del Pacífico" Vol. 1 UNAM. México D.F. 
1990. 
5 Héctor Cuadra, IDEM anterior referencia. Vol. 11 p.p.173-182. 
6 Alejandro Álvarez Béjar y Jhon Borrego "La inserción de México en la Cuenca del Pacífico" Vol. 1 UNAM. México D.F. 
1990 
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Cabe destacar que los Países situados en el Área del Pacífico, han registrado, en la última 
década del siglo XX, los más altos índices de crecimiento, por citar a Japón y Corea con 
expansión inusitada en sus exportaciones y con gran superávit en la balanza comercial. Japón 
a través de sus fases de desarrollo lo llevaron de exportador de textiles a creador de una 
industria pesada y exportador industrial a uno de los principales exportadores de bienes de 
consumo a nivel mundial..7 

Como un mercado importante para México, se menciona a Hong Kong como la principal 
puerta de entrada a ASIA, pues ha sido históricamente un Centro de Comercio por excelencia 
debido a su estratégica situación geográfica y a las características de su bahía, que lo 
constituyeron en un Puerto de resguardo y aprovisionamiento para todas las flotas mercantes 
que han operado en la región. Su carácter internacional es manifiesto, es un excelente centro 
de operaciones, habiéndose inclusive, constituido, en ese puerto, una Asociación empresarial 
mexicana, única en su género en el Continente, las perspectivas son muy amplias pues es un 
Puerto Libre sin aranceles y conectado a China adonde pertenece por corto plazo son 
mercados atractivos de los de alimentos y bebidas, tanto frescos como procesados, productos 
cárnicos, dulces y confitería; materiales para construcción, desde varilla estructural, mosaicos, 
muebles para baño· hasta pinturas recubrimientos para paredes y pisos y alfombras. Otros 
posibles sectores serían insumos para la industria del calzado y para la textil, resinas plásticas, 
fibras artificiales y algunos medicamentos genéricos. En lo que se refiere a China se trata de 
un mercado muy atractivo por su población de 1248 millones de habitantes al que las empresa 
mexicanas pueden acceder; Se · anota que a 1998 el total de importadones y · exportaciones a 
Hong Kong y China sumó 2, 154 m. d. que ya significan el 0.23% del total.8 

Los ne y las recomendaciones con relación a los Puertos ZJJIVJJI 

De lo anterior, se enfatiza la recomendación de consolidar estos TLC por la importancia 
de la Cuenca del Pacífico, en la cual figura nuestro País y su comunicación evidente en 
la misma a través de los Puertos Marítimos, pues México es una de las naciones 
ribereñas con extensas costas hacia el Pacífico, los litorales suman en total, once mil 
quinientos noventa y tres kilómetros. 

El comercio de la Cuenca suma aproximadamente el 50% del producto bruto mundial, 
principalmente en sus países más desarrollados y se concentra también el 50% de la 
población mundial.9 

Para el caso de esta investigación, cuando se recomienda formalizar con efectividad 
este tratado a través de la Comisión Mexicana de la Cuenca del Pacífico, pues influirá 
notablemente en los puertos de la zona de influencia de la ZMVM: en el Puerto de Salina 
Cruz, Oax. con mayor incremento de la exportación del petróleo y de diversas 
importaciones para la cuenca del Golfo, la región del S.E. y la ZMVM. En los puertos de 
lxtapa Zihuatanejo, Gro., Acapulco, Gro. y Huatulco, Oax., para el desarrollo del turismo 

7 Héctor Cuadra, IDEM anterior referencia . Vol. 11 p.p.173-18 
8 Revista BACOMEXT, marzo del 2000, (p.p.3-5 
9 Alejandro Álvarez Béjar y Jhon Borrego "La inserción de México en la Cuenca del Pacífico" Vol. 1 UNAM. México D.F. 
1990 

254 



conectado a los cruceros; en el Puerto de Lázaro Cárdenas, Mich., para el desarrollo de 
la industria siderúrgica y las necesarias importaciones de insumos industriales y de 
abastos para la ZMVM, por ser el puerto de altura con infraestructura portuaria mas 
cercano actualmente a esta Zona y desde luego con el Puerto de Manzanillo,Col., con el 
incremento de sus exportaciones e importaciones con origen y destino a la metrópoli de 
Guadalajara, Jal. y a la ZMVM. 

EL T.L.C. CON LOS ESTADOS UNIDOS Y CANADÁ. 

El Tratado de Libre Comercio con estos Países del norte del continente, representa para 
México un elemento fundamental de avance en el desarrollo económico del País. los 
propósitos generales del TlC son principalmente: A).- Beneficiar a las Naciones participantes 
al incrementar el comercio y su producción nacional. 8).- Incrementar los trabajos bien 
remunerados. C).- Mediante la competencia y una producción a gran escala, una reducción 
sustancial en el costo de los productos y además D).- Incrementar el acceso a un mercado 
más amplio y más seguro en sus ventas. 

El TlC representa para México una transformación estructural y su concertación ha definido un 
momento clave de impulso a la modernización. El crecimiento económico apuntalado por el 
crecimiento de las exportaciones manufactureras, provoca a su vez un importante dinamismo 
de la inversión extranjera, directa como en la industria maquiladora de exportación. En su 
primera fase de apertura se caracterizó por el proceso de sustitución de mercados domésticos · 
por mercados de exportación, sobre todo en la rama manufacturera. El grado de compromiso 
lleva a caracterizar las alianzas, sobre todo internacionales, por su mantenimiento y 
durabilidad en un país y está concentrada alrededor de la industria automotriz y sus partes, la 
minera, maquinaria y electrónica (especialmente en Coahuila) y otros tipos de actividad 
manufacturera. 

Se observa que es importante señalar que existe, por su posición geográfica, una creciente 
integración de los Estados del N.E. de nuestro País con el Sur de los Estados Unidos, 
fenómeno que ha contribuido la fuerte centralización del poder político y la economía en la 
capital de la República y a los deficientes medios de comunicación, especialmente en una 
franja fronteriza de 150 a 200 km. de distancia a la frontera con los EE.UU. en 34 Municipios 
de Coahuila, Nuevo león y Tamaulipas (para 1990, según el Censo de población con 1, 337 
113 habitantes, que suma el 18% de la población de esos Estados).10 

Con relación directa con la ZMVM., es importante hacer notar el impacto directo del TlC, pues 
existe en la Zona un notable incremento de la población, que requiere de abastos , insumos y 
de salida a la producción de los productos de la industria ; en 1950 solo habían 1 , 644 921 
habitantes, en 1970 9, 210 853 habitantes, a 1990, 15, 647 685 habitantes y. se calcula para 
2010, 20, 600 000 habitantes.11 

10 Dávila Flores Alejandro. "TLC impactos en la frontera norte". Investigación económica, Facultad de Economía UNAM. 
Edición Facultad de Economía 1990. 
11 Mercado Angel y Eibenshutz Roberto "Bases para Ja Planeación del Desarrollo Urbano.". Tomo 11, "Estructura de Ja 
Ciudad y su Región" .. Editorial Porrúa, México, J997 p.p. 132 
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Para efecto de esta investigación, también habrá que considerar junto con la ZMVM a la Zona 
Centro del País, cuyas Ciudades demandan insumos de importación para sus industrias y 
desde luego para exportar la producción industrial y de las maquiladoras que están 
funcionando en la zona, así como los abastos y movimientos de producción agrícola y pecuaria 
susceptible de exportación. · 

La razón de lo anterior es tomando en cuenta los costos del transporte ·conectando el 
transporte terrestre con el marítimo de los Puertos de la Zona de influencia y para el 
importante número de habitantes que demandan la economía del transporte a fin de abatir 
costos respectivos. 

Este TLC, se concluye que es el de mayor importancia , pues influye directamente en el 
desarrollo de la economía del País. 

Con relación al TLC con Canadá, se recomienda su fortalecimiento por las oportunidades para 
los productores mexicanos en serie o artesanales de los pisos y recubrimientos , pues 
actualmente no se producen en ese País, a pesar de contar con los recursos naturales la 
fabricación es muy costosa. Los canales de distribución se encuentran situados en las 
ciudades de Toronto, Montreal, Vancouver y sus respectivas áreas metropolitanas.12 

En Montreal se ha constituido un mercado de importación de productos mexicanos del sector 
textil y de confección de lencería y ropa interior y medias para dama y calcetines para 
caballeros niños, niñas, y damas. Se anota, que los grandes fabricantes tienen mucho interés 
en asociarse con empresas de nuestro País para reducir costos, compartir experiencias, 
intercambiar marcas y exportar a terceros mercados.13 

EL T. L. C. CON LA UNIÓN EUROPEA (U.E.)14 

El Tratado comprende a quince Países Europeos con ochocientos cincuenta millones de 
consumidores. Con el acuerdo México, aplicará un arancel máximo a los productos 
manufacturados europeos del 5% para el año 2003 y permitirá el libre acceso a partir del 2007 
y se espera un aumento de las exportaciones hacia Europa en condiciones de ventaja y con 
ello revertir la actual balanza comercial deficitaria. Según la información de la SECOFI y de la 
UE los Acuerdos fueron los siguientes: 

Productos Industriales.- Sector Industrial México Europa: Se contemplan cuatro plazos de 
desgravación de estos productos: inmediato 82% en 2003 el 18%, para 2005, 2007 y 2008 se 
aplicará un arancel máximo de 4 a 5% a productos manufacturados; 

Para el sector Industrial Europa México, 47.6 de inmediato, 5.1% en 2003, 5.6% en 2005 y 
47.7% en 2007. 

12 Revista BANCOMEXT, mayo del 2000 p.p.7, 8 
13 Revista BANCOMEXT, como hacer negocios en Montreal, primavera del 2000 p.p.6-8). 
14 Información periodística de la SECOFI, Diario Uno mas Uno , 30 de Junio del 2000. 
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Productos agrícolas.- Se acordaron cinco categorías de productos para su desgravación, 
42.1 % de inmediato, 5.2% en 2003, 1.82% en el 2008, 3.96% en 201 O y el resto de los 
productos se concentrarán en una lista de espera. 

Productos pesqueros.- Los plazos acordados son similares a los agropecuarios y se proyecta 
una liberalización del 80% para el 2008. 

El TLC con la Unión Europea, de acuerdo a lo detectado en esta investigación, la 
recomendación de consolidarlo por el posible aumento de la importancia del 
movimiento de las cargas de exportación e importación hacia y desde el Golfo de 
México y especialmente en el Puerto de Veracruz que es el mas accesible a la ZMVM 
(también el mas económico por su eficiencia y facilidades del transporte terrestre de F. C. y 
carreteras), conectando también las importantes ciudades de este corredor. Desde 
luego también influirá en el incremento del movimiento portuario de Tampico - Altamira 
en el Estado de Tamaulipas especialmente en los insumo - productos de las ciudades 
del corredor y de la ZMVM. Para el Puerto de Tuxpan se puede esperar un elevado 
impacto en su crecimiento con este Tratado, pues geográficamente es el Puerto mas 
cercano a la ZMVM, aunque actualmente solo se comunica por carretera y sería muy 
importante promover el acceso ferroviario a la zona metropolitana por la economía que 
significa su uso en los costos del transporte terrestre y el movimiento de insumo -
productos de importación y exportación que se pueden generar. 
Como complemento al comercio con el Continénte Europeo se eita el TLC eón la A .. E..LC. , 
en proceso de consolidarse y con Israel , cuyas relaciones comerciales son recomendables 
por la conveniencia del intercambio. 

TLC con la AELC (Asociación Europea de Libre Comercio) con Noruega, Suiza, Islandia y 
Liechtenstein. 

Con este tratado, firmado por México el 27 de noviembre del 2000 se tendrá acceso a un 
mercado de 860 millones de consumidores potenciales en especial para ventas del sector 
industrial y agropecuario mexicano, pues estos probables consumidores tienen un ingreso 
anual per cápita de 35mil dólares EUA. El acuerdo, después de que lo firmaron los respectivos 
Parlamentos, entró en vigor a partir del mes de julio del 2000 . Estos países son proveedores 
de insumos, maquinarias y recursos financieros por lo que se abre un potencial de ventas 
(exportaciones) para el sector industrial agropecuario mexicano. También con este tratado 
existe posibilidades importantes con la ZMVM y los puertos marítimos del Golfo para el 
intercambio comercial por vía marítima. Por lo anterior se concluye el continuar su 
incremento.15 

El TLC con Israel, firmado por México el mes de marzo del 2000, es el resultado de la firma 
de un convenio de colaboración con Bancomext y el Israel Export lnstitute celebrado en 1994 
que incluye el establecer un sistema de información permanente con el propósito de fortalecer 
la cooperación técnica, comercial, tecnológica e industrial en agricultura, industria, educación y 
entrenamiento técnico, comercial, industrial y de energía. Se comenta que aunque la balanza 

15 Noticia y datos tomados del diario Reforma, sección de negocios, publicado el 28 de noviembre del 2000. Ver Anexo 2 de este capítulo 
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comercial actual, es negativa , la formalización del tratado proporciona posibilidades de 
incrementar las exportaciones a ese país, con la utilización del transporte marítimo por los 
puertos del golfo de México (Tampico- Altamira Tuxpan y especialmente Veracruz) y por el tipo 
de productos con relación a lo que se produce en una parte importante en la ZMVM y sus 
corredores terrestres al Golfo.16 

EL TLC CON CENTROAMÉRICA. 

México firmó el 29 de junio de 2000 el Tratado de Libre Comercio con parte de Centroamérica, 
con los Países con los cuales ya ha establecido un intercambio comercial años atrás, los 
Países son Guatemala, Salvador y Honduras. Se le ha llamado también Triángulo del norte 
Centroamericano, con lo que se conformó un mercado de 124 millones de consumidores. 

En la firma de este Tratado estuvieron presentes los Presidentes de México, El Salvador, 
Costa Rica, Guatemala, Nicaragua y el Vicepresidente de Honduras, así como decenas de 
diplomáticos y empresarios de todos estos Países, incluyendo a los Gobernadores de_ los 
Estados mexicanos de Chiapas, Quintana Roo y Campeche. Estados que serán los 
directamente beneficiados, aunque existen también altas posibilidades para los Puertos de la 
Zona de Influencia de la ZMVM por sus productos de exportación y que se complementa con 
el incipiente Tratado -Puebla Panamá-. 
Este J~C se negoció durant~ los años de 1992 al 2000 y representó para nuestro País el 
mercado, hasta ahora, más importante de la América Latina, pues tan solo en 1999 se 
realizaron exportaciones con valor cercano a los mil millones de dólares (cantidad 
mayor a la que se exporta a Brasil, Argentina y Chile) ,17por lo que se concluye la 
importanci~ de su fortalecimiento. 

El potencial que calcula la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, de acuerdo a lo 
expresado por el Secretario de esta SECOFI en la reunión de la firma del Tratado, lo estimó en 
1 O mil millones de dólares. 

T.L.C. PUEBLA -PANAMÁ. 

El Presidente de la República Vicente Fox Quezada propuso en el 2001, el Tratado titulado 
Puebla - Panamá y se está consolidando en el 2002. Se considera recomendable su 
consolidación por su alta importancia debido a la influencia hacia la ZMVM en los aspectos de 
exportaciones de productos que se producen en ella y en el respectivo corredor terrestre de 
México y Centro América incluyendo las actividades turísticas por los patrimonios naturales 
(turismo ecológico) y los patrimonios urbano arquitectónicos de este corredor terrestre 
mexicano y Centro Americano, además de que incrementan las posibilidades de mover los 
flujos de cargas por los Puertos de la Zona de influencia de la ZMVM. lo anterior se refuerza 
con el proyecto complementario que se propuso en la reunión de gobernadores involucrados 
en el Plan. (ver el Anexo 111. D). 

16 
Datos de Bancomext a través de su dirección de Internet Ver el detalle en el anexo 1 de este capítulo (4 páginas.) 

17 Información de la SECOFI, publicada en el diario Uno más Uno, 30 de junio del 2000. 
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El TLC con el MERCOSUR. 

Este importante TLC se ha estado negociando durante los últimos años y no se ha llegado a la 
firma respectiva. Se comenta la notable importancia que significa el continuar sus 
negociaciones, pues su perspectiva es de gran amplitud pues actualmente exportaciones e 
importaciones de algunos miles de millones de dólares con Argentina, Chile, Brasil, Uruguay y 
otros países más. 

En el caso de Chile se anota que desde septiembre de 1991, en el marco del Tratado de 
Montevideo (1980), México celebró un acuerdo de complementación económica con este País, 
que entró en vigor en 1992, fijando un gravamen máximo de % (ad valorem), aplicable a las 
importaciones de productos originarios de ambos Países. Debido al incremento de los flujos 
comerciales, el Acuerdo se convirtió en Tratado de Libre Comercio, entrando en vigor el I'. De 
agosto de 1999, incluyendo también los temas de inversión y servicios. Las oportunidades que 
tiene México para exportaciones son la necesidad de refacciones, accesorios y partes 
automotrices de las marcas Nissan, Volkswagen, General Motors, Ford y Clirysler para 
camiones y automóviles.18 

México y Argentina han ido construyendo una sólida relación de negocios que ha hecho crecer 
el volumen de su comercio por lo que se hace necesario continuar negociando el tratado 
del libre comercio con el MERCOSUR. 
En esta Región, México y Argentina. sé plantean un irnportante reto · de complementación de 
sus economías, pues mientras Argentina tiene fortalezas en el sector agroindustrial, México se 
ha convertido en una potencia en el ramo manufacturero. 
Se hace notar que los flujos actuales de las cargas hacia Sud América, se realizan por los 
Puertos del Golfo y Pacífico, por lo cual el transporte marítimo tiene relevancia por su 
economía en los costos-tiempo del mismo. 

En la calificación hipotética de la importancia de los TLC se puede observar la importancia que 
tienen los TLC existentes y su probable futuro, que dependerá de su adecuada promoción en 
donde se comprende la modernización y planeación adecuada de los sistemas de transporte, 
sus maniobras adecuadas en las transferencias, con la tecnología moderna y la planeación 
urbanística a nivel regional y urbano-metropolitano de las vialidades y consecuentemente, 
como parte de ellas, los Corredores Terrestres "de y hacia" la Zona Metropolitana del Valle de 
México. 

En el siguiente mapa se muestra nuevamente el esquema 2001, del Comercio 
Internacional, se concluye que influirá notablemente a nivel del País y que contribuye a 
la extensión de los Tratados hacia el sur, como en el caso de Centroamérica y 
Sudamérica. 

18 BANCOMEXT, Revista de Negocios Internacionales de febrero del 2000. 
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Ilustración B. Flujo del Comercio Internacional. 

Conclusiones y recomendaciones sobre los Hu/os del movimiento de los Puertos 
- ZAIVM. (Importaciones y Exponaciones desde y hacia la ZAIVM.} 

Relativo a la investigación y el análisis del orígen-destino de los Flujos de la carga de la 
ZMVM a los Puertos del Océano Pacífico y del Golfo de México, (Capítulo IV) fue posible 
determinar su cuantificación incluyendo una parte del Estado de México debido a la 
conurbación existente. 

Los flujos, como ya se indicó se realizan a través de los Corredores Terrestres que son 
parte de las Vialidades Regionales que están incluidas en la Corona Metropolitana y 
como parte de la Región Centro del País. 

De la hipótesis inicial de los diez Puertos que se tomaron en cuenta se concluyó que de 
los Puertos del Pacífico solo están conectados, por el movimiento de la carga, 
Manzanillo, Col., Lázaro Cárdenas, Mich., y Acapulco, Gro., y Zihuatanejo, Gro., 
Acapulco, Gro.,y Huatulco, Oax., con las posibilidades eminentes de aprovecharlos para 
el Turismo, por los Cruceros Turísticos que arriban a esos sitios. 
En cuanto a los Puertos del Golfo de México, se comprobó que influyen directamente en 
la ZMVM cuatro de los analizados: Altamira, Tamps., Tampico, Tamps., Tuxpan, Ver. y 
Veracruz, Ver., pues al analizar los Puertos de Coatzacoalcos - Pajaritos, Ver., se 
encontró que tienen una gran importancia a nivel nacional, pero sus relaciones actuales 
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....... ·· 

con la ZMVM son mínimas y esporádicas, a semejanza , también del Puerto de Salina 
Cruz, Oax., en el Pacífico. 

Se observa, en lo relativo a las estadísticas de los movimientos de la carga movida por los Puertos (ver el detalle 
de ·los Puertos del Pacífico y Puertos del Golfo) que se tomaron de las publicación de la SCT, Coordinación 
General de Puertos y Marina Mercante de 1999, correspondientes al año anterior y a excepción de Veracruz , 
donde no se obtuvo el detalle de los productos (solo de los tipos de la carga) , la información indica los productos 
y con estos datos se realizó la cuantificación de cada uno de los flujos. 
A continuación se elaboró el siguiente cuadro, donde se sintetiza la cuantificación de los flujos. 

PUERTOS DEL OCEANO PACÍFIC0.19 

PUERTO MANZANILLO L. CÁRDENAS ZIHUATANEJO ACAPULCO HUATULCO 
lmports. en el Pto. 
lmports./Productos 
Imports. a ZMVM 
por Product. 

4,997 000 Tons. 8,730 359 Tons. 420 099 Tons. 
1, 702 190 " 8,730 359 1929 " 

163 385 " 193 710 1929 " 

% ImportJ Product. 

aZMVM. 
Exports.en el Pto. 
Exports./ Products. 
Exports. de ZMVM. 
por Products. 

% Exports./Product 

delaZMVM. 

9.5% 

853 546 " 
3 562 " 
3 562 " 

0.41% 

Suma Imports.-Exports 166 947 " 
hacia y de, la ZMVM. 
%prom. Import-Export 4.96% 
hacia y de la ZMVM 

Cruceros Turísticos. 

2.2% 

3,107 508 
3,107 508 

9 039 

0.3% " 

" 

202 749 " 

1.25% 

No. de Barcos que atracaron(A) o fondearon(F) 
No. de pasajeros de los barcos 
No. de pasajeros que arribaron al Puerto 

PUERTOS DEL GOLFO DE MÉXIC0.2º 
PUERTO ALTAMIRA TAMPICO 
lmports. en el Puerto 3,010 465 Tons. 2,229 503 Tons. 
Imports/Products. 2,776 445 " 1,139 800 " 
Imports a ZMVM 14 317 " 88 400 " 
por Products. 
% lmports/Products. 0.05% 7.75% 
alaZMVM. 

Exports. en el Puerto 1,171 801 " 3,862 779 " 
Exports/Products. 570 297 " 1,539 289 " 
Exports./Products. 20631 " 150 100 " 

37(F) 
37 850 

1 023 

TUXPAN 

Total 359 024 
100% 

" 

50 290 " 
50 290 " 
50 290 " 

Total 62 891 " 

100% 

52 219 " 
Total 421 915 " 

100% 

123 (A) y 1 (F) 
218 352 

1 761 

VERA CRUZ 
6,200 062 Tons. 9,103 412 tons. 
6,154 857 " 3,077 358 " 

786 781 " 3,077 358 " 

12.8% 100% 

Total 3,966 856 " 
42 911 " 608 215 " 
42 911 " 608 215 " 
24 164 " 608 215 " 

50 (F) 
65 582 

1 272 

19 Anuario estadístico del movimiento de carga , pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y marina Mercante. 
S.C.T. 1999. 
20 Anuario estadístico del movimiento de carga , pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y marina Mercante. 
S.C.T. 1999. 
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delaZMVM. 

% Exports/Products. 3 .61 % 

delaZMVM. 
Suma de lmports y 34 948 " 
Exports a y de, la ZMVM. 
% promedio de Imports.y O. 7% 
Exports.a y de, la ZMVM. 

9.75% 

238 500 " 

5% 

Total 918 235 " 
60.9% 100% 

810 945 " 3,685 573 " 

17 % 77.3 % 

Suma total 100%- 4,769 966 tons 

Nota aclaratoria.- Las importaciones y exportaciones en el Puerto, en ambos casos, es la suma total de la carga 
incluyendo petroleo, otros fluidos y granel. Las importaciones y exportaciones por productos no incluyen el 
petróleo, otros fluidos y el granel y son las que se trasladan por contenedores, traileres o autotransportes 
especiales como carga general y otros productos como los automóviles y sus partes. La suma de importaciones y 
exportaciones y el % , a y de, la ZMVM esta considerada del movimiento por productos. 

Del análisis de flujos de la carga, por productos de importación y exportación, 
resumidos en el Cuadro anterior de los Puertos a la ZMVM, se concluye lo siguiente : 
El movimiento en 1998 sumó por productos: 5,191181 tons. (100%) 
Los Puertos del Pacífico de la zona de influencia sumaron 421 915 " ( 8%) 
Los puertos del golfo de México de la zona de influencia sumaron : 4, 769 966 " ( 92%) 

Por lo anterior se observa que es preponderante el movimiento de importaciones y 
exportaciones de . los Puertos del Golfo : Altamira, Tamps., Tampico, Tamps., Tuxpan, 
Ver. y Veracruz, Ver., a y de la ZMVM. 

Las EC. propuestas como elementos de ordenación urbanística de los Hu/os de 
los Puertos ZAIVAf. 

Para lograr un efectivo Ordenamiento de las Vialidades y Uso del suelo de la Zona 
Metropolitana del Valle de México (ZMVM), como una Planeación Urbanística, de 
acuerdo al flujo de la carga investigado, se hace necesario proponer el establecimiento 
de ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN (E.C.) para facilitar la fluidez del movimiento de 
los diferentes productos de la carga de importación y exportación por los Puertos de la 
Zona de Influencia (Z.I.), por las Vías Regionales, estableciendo estas E.C. en zonas que 
permitan realizar las diversas operaciones de traslado, clasificación , inspección , 
almacenamiento ,en su caso, para conectar a las Vialidades Urbano-metropolitanas con 
auto-transportes adecuados en dimensiones y horarios que contribuyan a disminuir el 
congestionamiento del tránsito actual. 

Por lo anterior, se propone, tomando en cuenta el estado actual de las vialidades 
regionales y el proyecto de la Vialidad regional del POZMVM indicado, que liga a las 
cinco E.C. que son las siguientes. 

La E.C. 1. N. (Zona de Huehuetoca) para conectarse con los Puertos de Manzanillo, Col., 
Altamira y Tampico, Tamps. 
La E.C. 2. N.E. (Zona de Teotihuacan) para conectarse con Tuxpan~ Ver. 
La E.C.3. E .. (Zona de San Rafael) para conectar los Puertos de Veracruz, Ver. y cuando 
se requiera a Coatzacoalcos, Ver. y con Huatulco, Oax., para efectos turísticos. 
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La E.C. 4. Sur (Zona de El Guarda) para conectarse con Acapulco, Gro., y por turismo a 
lxtapa, Gro. 
La E.C. 5. W (Zona de Jajalpa) para conectarse con Lázaro Cárdenas, Mich. 

De acuerdo a las zonas de ubicación para las E.C. (Estaciones de Consolidación ) propuestas 
para la ZMVM, se resume a continuación la suma de importaciones y exportaciones ( 1998) de 
cada uno de los Puertos con su% del total de 5,191 881 Tons. movido de importaciones y 
exportaciones : 

E.C. l. Norte Manzanillo, Col. 166 947 tons. 
34 942 " 

238 500 " 
440395 " 

Altamira, Tamps. 
Tampico, Tamps. 

Suma 
Esta suma significa 8.4 % del total. 

E.C. 3. Este Veracruz, Ver. 3,685 573 tons 
Coatzacoalcos 21 113 125 " 

Suma 3,685 573 
ESta suma significa el 71.5% del total. 

E.C. 5. W L. Cárdenas, Mich. 202 749 tons 
Esta suma significa el 3.9% del total. 

E.C. 2. NE Tuxpan, Ver. 872 745 tons 
Esta suma significa el 16.4 % 

E.C. 4 Sur Acapulco, Gro. 50 179 tons 
Esta suma significa el 0.9 % 

Del análisis anterior de las . E.C. propuestas p~r su mo"imi~nto .de. importación . y . exportación relacionado 
con la ZMVM, la más importante sería la E.C. 3 Este, pues suma un 71.5% conectada especialmente con el 
Puerto de Veracruz. La segunda la E.C. 2. N.E. conectada al Puerto de Tuxpan con el 16,4%; la 3ra. La E.C. 
1 Norte conectada a los Puertos de Manzanillo, Altamira y Tampico con el 8.3% ; la cuarta la E.C.SW 
(oeste) conectada con el Puerto de Lázaro Cárdenas con el 3.1% y la quinta la E.C.4. Sur conectada con el 
Puerto de A~apulco que solo tendría el 0.9 % del total de la carga de importación y exportación 
relacionada por su origen y destino con la ZMVM. 

La importancia que se anota anteriormente, tiene por objeto recomendar la prioridad de 
su establecimiento de acuerdo a la cuantificación de la carga que se ha detectado para 
1998. 

21 Movimiento esporádico, no se sumó en el anterior cuadro 
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Tomando en cuenta las tendencias detectadas en los cinco años analizados (1994-1998) 
y calculando la TAC (tasa anual de crecimiento promedio), se resume a continuación la 
carga movida por los Puertos, relacionándola con las E.C. propuestas en el movimiento 
de importación- exportación de origen- destino a la ZMVM. 

E.C. l. Norte Manzanillo, Col. TAC prom. 47.12% 
Altamira, Tamps. " 26.68% 
Tampico, Tamps. " 14.37% 

media 29.39% 

E.C. 3. Este Salina Cruz, Oax. " 3.67% 
IJ.53% 

6.18% 
Veracruz, Ver. " 
Coatzacoalcos, Ver. " " 

media 7.79% 

E.C. 5. W. L. Cárdenas, Mich. " 30.35% 

E.C. 2. NE Tuxpan, Ver. TAC prom. 39.2% 

E.C. 4 Sur Acapulco, Gro. " 9.60% 

Por lo anterior se puede observar la TAC (tasa anual de crecimiento promedio) que nos 
arroja el probable crecimiento y la recomendación de la prioridad de su establecimiento 
, según las tendencias de los últimos cinco años analizados, resultando en primer lugar 
la E.C. 2. NE. con 39.2%, en segundo la E.C.5.W. con 30.35%, en tercero la E.C. 1. Norte 
con el 29.39%; la cuarta la E.C.4 Sur con 9.60%. Este con 7.79%, y la quinta la E.C .. Sur, 
que solo tendría el 9.60% del fotal de la carga de importación y exportación relacionada 
por su origen-destino con la ZMVM22

• 

Se hizo necesario analizar como información complementaria los flujos nacionales a la Zona Metropolitana de la 
Ciudad de México (ZMCM), para reforzar la propuesta de las cinco Estaciones de Consolidación, pues las 
Importaciones y Exportaciones solo son una parte de estos flujos de entrada y salida a la Ciudad de México, por 
lo cual se recurrió a la comparación con los flujos de acceso a la ZMCM (Se calculó el total anual en 77.947 
millones de Tons y las importaciones y exportaciones sumaron 5.307 m. de tons., o sea que representan 
aproximadamente el 6.8%), investigados por el l.M.T.), resumiéndose en el cuadro siguiente23 

Movimiento total24 Zona Norte Zona Sur y SE Zona Este Zona W (oeste) 
(E.C. l. propuesta) (E.C. 4. propuesta) (E.C. 2y3 props.) (E.C. 5. propuesta) 

77.947 millones de tons 40.217 m. de tons 15.004 m. de tons 14.292 m de tons 8.432 m de tons 
(100 %) (51.6 %) (19.2 %) (18.3 %) (10.7 %) 

Valor en millones de 
dólares US:25 

193.382 99.738 37.209 35.444 20.688 
(100 %) (51.6 %) (19.2 %) (18.3 %) (10.7 %) 

22 .-"Anuario estadístico del movimiento de carga pasajeros y buques 1998." Coordinación de Puertos y Marina 
Mercante.SCT 1999. 
23 Se indica que en el Estudio del IMT de la SCT no se incluyó el análisis del Corredor al Sur que comunica al Puerto de 
Acapulco 
24 El movimiento total en millones de toneladas se calculó, como se indicó en la página 75, con los flujos diarios investigados 
por el IMT., considerando 300 días hábiles por un año y la propuesta del mismo Instituto de 4 terminales para la ZMCM. 
25 El valor de la carga, en millones de dólares US., se consideró también con base a los datos del l.M.T. calculando el valor 
promedio del tonelaje movido, lo que dio un valor promedio de $US 2.48/ton. 
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Comparativamente con la carga detectada para las E.C. propuestas : (ver cuadros anteriores) : 

Movimiento total26 Zona Norte Zona Sur y SE Zona Este Zona W (oeste) 
(E.C. l. propuesta) (E.C. 4. propuesta) (E.C. 2y3 props.) (E.C. 5. propuesta) 

5.308 millones de tons 0.437 m. de tons 0.050 179m de tons 3.798 698 m de tons 0.207 749m de tons 
(100 %) (8.25 %) (0.95 %) (71.55 %) (3.91 %) 

Valor en millones de dolares US: 
13 .164 219 1.083 760 

(100 %) (8.25%) 
0.124 444 

(0.95%) 
9.720 721 
(71.55%) 

0.515 217 
(3.91%) 

Se puede observar en el cuadro anterior, que la zona de recepción- em1s1on más 
importante de la Zona metropolitana de la Ciudad de México, tomando en cuenta los 
flujos investigados por el IMT, es actualmente la zona norte con el 51 % del total, 
siguiendo la zona Sur y SE con 19.2%; la zona Este con 18.3% y la W con el 10.7%. 

Ilustración C. Localización de las cinco zonas de consolidación propuestas. 

26 El movimiento total en millones de toneladas se calculó, como se indicó en la página 75, con los flujos diarios investigados 
por el IMT., considerando 300 días hábiles por un año y la propuesta del mismo Instituto de 4 terminales para Ja ZMCM. 
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Se consideró necesario investigar la posible conexión de las Vialidades Regionales a 
las Vialidades Urbano-Metropolitanas de la ZMCM (zona Metropolitana de la Ciudad de 
México) , para ello se recurrió al análisis de la problemática y localización de las 
Centrales de Abasto, cuyos resultados, de acuerdo a diversas Ponencias presentadas, 
que se sintetizan a continuación: 
En la Política de Abasto se concluye la necesidad de "Un cambio estructural en el 
ordenamiento Regional de los sistemas de distribución y abasto alimenticio." lo 
anteriormente expresado coincide con el Ordenamiento que se propone a los flujos de 
este tipo de carga.27 

Por la importancia que tiene la Central de Abastos (CEDA), se requiere de una adecuada 
conexión de vialidades regionales con las estaciones de Consolidación propuestas por 
su abasto de alimentos, flores, hortalizas, pescados y mariscos nacionales y de 
importación (de China, Chile, Guatemala, Brasil, Argentina y otros países). Se anota que 
comercializa, esta Central, 17 000 tons. Por DIA y que comprende aproximadamente el 40% 
de la cosecha nacional y cuyo 50% proviene de los Estados de Morelos y Veracruz ; 
considerando a Chiapas, Guerrero, Michoacán y Puebla llega el abasto al 75%. 

También se indica este mismo requerimiento de vialidades regionales con relación a la 
Nueva Viga, que abastece a la ZMCM de pescado y mariscos a un costado de la CEDA. 

De la IDA (Industrial de Abastos) para el abastecimiento de carne y de aves, que sitúa en 
Ferrería es el mismo requerimiento y para CONASUPO, con el importante 
abastecimiento de granos (95% de los subsidiados por el Gobierno), es necesario, de 
acuerdo ligar adecuadamente los Silos y Bodegas existentes, tanto de CONASUPO 
como de los particulares que representan el 79% del almacenamiento total. 

Es necesario organizar .a los productores con los adecuados almacenes de acopio para 
las zonas productoras, almacenes de concentración como los de granos y almacenes de 
distribución para consumos intermedios y el abasto de zonas urbano industriales y por 
lo tanto, enriquecer el centro de acopio para que su función sea de desarrollo regional y 
también constituir redes de almacenamiento regional (función necesaria de 
CONASUPO.) 

las empresas almacenadoras deben prestar servicios integrados de ese mismo 
almacenamiento, incluyendo transporte, comercialización, distribución y apoyos 
financieros a al cliente nacional y extranjero.28 

En el Escenario demográfico de la Ciudad de México, se considera la ZMCM como zona 
de expulsión demográfica con dificultad para satisfacer necesidades de empleo, 
educación, salud y vivienda para la población existente y los aproximadamente 200 mil 
habitantes que se incrementan anualmente señal que se debe tomar en cuenta la 

27 Ponencia del entonces Diputado Alfonso Solórzano Fraga 
28 Ponencia del Lic. José Jaime Martínez 
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disminución de la población de menos de 15 años y el incremento de la población 
senescente. También la disminución de las actividades industriales .29 

Finalmente en el Desarrollo Regional y competitividad del D.F. se indica que existe un 
proceso de definición regional del DF, pues continúa el proceso de metropolización y 
terciarización de servicios financieros, transporte, almacenamiento y comercio. 

El DF, requiere de proyectos estratégicos, dentro de los cuales se puede enfatizar, en 
relación con esta investigación de la ZMVM y los Puertos, los siguientes: *Centrales de 
Abasto. *Centrales de carga. *Autopistas. *Líneas férreas a Veracruz, Manzanillo y 
Nuevo Laredo. Como se puede observar, los requerimientos que señalan los temas de 
las Ponencias, se consideran coincidentes con los análisis y diagnostico de los flujos 
analizados para la zona de influencia de los Puertos y la ZMVM. 

Como complemento al análisis de los flujos se elaboró el siguiente cuadro tomando en 
cuenta los T.L.C. (Tratados de Libre Comercio) incluyendo los productos de 
importación- exportación de origen - destino a la ZMVM. (ver cuadro base, anexo 111.B) 

Como se observa, la relación de importaciones y exportaciones de la ZMVM es con numerosos Países, a 
través de los TLC vigentes y por consolidarse. Es de suponer que este flujo se incremente notablemente, 
por lo que se hace necesario prever este fenómeno con la Planeación urbanística de las E C para el 
adecuado funcionamiento del transporte y las vialidades de la ZMVM y los corredores regionales 
respectivos. 

Se estima con lo anterior el reiterar la recomendación del establecimiento de estas CINCO E.C. por el 
crecimiento de las importaciones y exportaciones por los TLC originados por la Globalización. 

29 Ponencia del Lic. Eduardo Partida Bush. 
30 El movimiento en su totalidad es de automóviles, sus partes y refacciones 
31 Los TLC que se relacionan con la ZMVM son: A.-TLC; Cuenca del Pacífico. B.-TLCcon EUA y Canadá. C.-TLC. Con 
la U.E. (Unión Europea). D.- TLC, con Centro América. E,- TLC.con el MERCOSUR. F.- TLC con Israel y la AELC 
(Asociación Europea de Libre Comercio) . 
32 IBIDEM. 
33 IBIDEM. 
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En el Capítulo V se investigaron y analizaron las posibilidades del TURISMO en la Zona 
de Influencia de los Puertos y la ZMVM cuya importancia se resume a continuación: 

De acuerdo a la O.M.T. (Organización Mundial del Turismo), el Turismo se define como la 
actividad que implica el desplazamiento de o viaje de una persona hacia otro País o Región 
del mundo, que se hospeda en un medio de alojamiento colectivo o privado y su estancia 
representa un gasto que remunera al país visitado. 

En México el turismo es una actividad económica de importancia estratégica que capta 
ingresos por concepto de divisas, detona el desarrollo regional, genera empleos permanentes 
y bien remunerados, eleva el nivel de vida de la población, ayuda a conservar los recursos 
naturales y el patrimonio cultural e histórico y proyecta la imagen del país en el extranjero34

• 

La importancia del turismo es innegable. Se estima que en 20 años esta industria se 
convertirá en la principal del mundo, por arriba del petróleo y la automotriz. De tal modo que 
más de 1600 millones de personas viajarán por todo el orbe dejando derramas económicas 
por alrededor de dos mil billones de dólares lo que garantiza el crecimiento del turismo cuatro 
veces más que cualquier otro sector, de acuerdo con la O.M.T. En el ámbito internacional, 
México es el séptimo país más visitado del mundo y el número 14 en ingresos por el mismo 
concepto. A pesar de la recuperación de los precios del petróleo, el sector turístico continúa 
en segundo lugar . en la captación de divisas, después de las. manufacturas maquiladas. 
Durante el primer semestre de este año (1999), se captaron 4, 103 millones de dólares (mdd), 
11.5% más que las exportaciones del energético incluidos petroquímicos y derivados que en 
conjunto captaron 3,600 mdd. Algunas cifras del sector turismo muestran su competitividad. 
Entre enero y junio de 1999, llegaron a México 1 O millones 72 mil viajeros, lo que significa un 
incremento de 4.2% en relación a los primeros meses de 1998.35

. 

En la última década, el mundo ha experimentado profundas transformaciones en las 
relaciones económicas, políticas, sociales y culturales entre naciones y sociedades. 
Uno de los principales efectos de esta evolución ha sido un crecimiento rápido y sostenido de 
la economía mundial con perspectivas positivas de que la riqueza mundial continuará 
creciendo por encima del 3% anual. El turismo es uno de los sectores en donde han sido 
enormes y notables las repercusiones de los cambios sociodemográficos, culturales, 
laborales y tecnológicos ocurridos en los países más desarrollados, dando lugar al 
surgimiento del mercado y nuevos patrones del viaje. Se tienen previsiones de que el turismo 
será la actividad económica de servicios de más rápido crecimiento,. De acuerdo con la OMT, 
la llegada de turistas crecerá al 4.3% y los ingresos por turismo al 6.7% en las próximas dos · 
décadas. 

Los cambios que ocurren denotan perspectivas favorables para México, debido a que cuenta 
con todos los atractivos que están siendo demandados por las nuevas formas del turismo, en 

34 FONATUR. Subdirección de Planeación. Documento presentado en conferencia del Maestro Octavio Falcón en el Taller II 
de Investigación de la Maestría en Urbanismo U.3.-Febrero 2001. Postgrado de Urbanismo UNAM. 
35 "Construcción para el turismo". Artículo del Lic. Miguel Angel Romero López. Analista económico de Tendencias 
Económicas y Financieras (TEF), publicado en la revista Obras de diciembre 1999. 

269 



las que se aprecia un mayor contacto con las culturas locales, la naturaleza y las vacaciones 
activas que brindan una experiencia única. 

Aspectos de la relación del turismo en México con el desarrollo económico y social. 36 

• Se estima que la inversión privada acumulada asciende a 30 mil millones de 
dólares. Tan solo en 1999, la inversión privada fue de 1, 431 millones de dólares. 

• En 1996 su aportación al ingreso fiscal ascendió a 3,500 millones de dólares, 
equivalente al 12.4% del total de la contribución fiscal bruta. 

• El turismo es el tercer generador de divisas para México, con 7 ,600 millones de 
dólares, equivalente.al 12.4% del total de la contribución fiscal bruta. 

• Es el tercer generador de divisas, con 7,600 millones de dólares, que equivalen al 
50% del déficit en la balanza de pagos en cuenta corriente y al doble del valor de las 
exportaciones agropecuarias37

• 

• Ha mantenido una balanza turística positiva desde 1993 y desde 1995, superior a los 
tres mil millones de dólares. 

• Genera 1.7 millones de empleos indirectos. Las remuneraciones por trabajador son 
superiores en un 32 % al nivel promedio nacional, lo que se traduce en una mejor 
calidad de vida . 

• Ha permitido el rescate y la conservación del patrimonio arqueológico e histórico y 
además.contribuye al fortalecimiento de la cultura e idt}ntidac:fnacional. 

• Ha favorecido la conservación y aprovechamiento sustentable de los recursos 
naturales. 

• Se ha convertido en la actividad principal y factor de atracción de la población en 
regiones de escaso potencial para el desarrollo de otras actividades, como en los . 
casos de Quintana Roo, Baja California Sur, Guerrero, Nayarit y Colima, donde el 
empleo turístico representa más de un 10% del total.38 

Logros turísticos del turismo en México:39 

• México figura y se ha mantenido dentro de los diez primeros lugares en cuanto a la 
llegada de visitantes internacionales, Actualmente ocupa el octavo lugar. Con 19.2 
millones de turistas. 

• Ocupa el décimo primer lugar mundial en captación de ingresos turísticos, con 7 ,600 
millones de dólares, mostrando una importante recuperación respecto a 1996 y 
1997cuando se ubicó en el décimo sexto lugar. 

• Ha creado cinco centros integralmente planeados, los que captan el 14% del turismo 
internacional: el 65% de los visitantes extranjeros que arriban a centros de playa; el 
42% de los ingresos turísticos y el 12% de la oferta de alojamiento en calidad de 
cuatro estrellas o superior. 

36 FONATUR. Subdirección de Planeación. Documento presentado en conferencia del Maestro Octavio Falcón en el Taller II 
de Investigación de la Maestría en Urbanismo U.3.- Febrero 2001. Postgrado de Urbanismo UNAM. 
37 

Fuente SECTIJR- INEGI. Cuenta satélite del turismo en México 1993-1999. 
38 

Fuente SECTIJR. Compendio Estadístico del Turismo en México. 1999 .. 
39 FONATUR. Subdirección de Planeación. Documento presentado en conferencia del Maestro Octavio Falcón en el Taller II 
de Investigación de la Maestría en Urbanismo U.3.- Febrero 2001. Postgrado de Urbanismo UNAM. 
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• Es reconocido como uno de los más importantes destinos de playa a nivel mundial, 
por su clima, extensos litorales y la gran calidad de su infraestructura turística. 

• Es el segundo país, después de los Estados Unidos, en la oferta de alojamientos en 
el Continente Americano, con 342 mil cuartos de hotel de categoría turística. 

A continuación se analizan esta información con comentarios que relacionan directamente con 
la Zona de Influencia de los Puertos marítimos y la Zona Metropolitana del Valle de México y 
la posibilidad de ligar las actividades del Turismo Náutico de los Cruceros del Pacífico y 
futuros del Golfo de México. 

En la participación del empleo turístico en la PEA por Entidad se hace necesario notar 
que en la Zona de Influencia de los Puertos y la ZMVM, figuran Colima y Guerrero (Puertos 
de Manzanillo y Acapulco respectivamente) con el 1 O a 15% de la PEA en empleos de la 
actividad del Turismo y en los estados de Morelos, Michoacán, Puebla, Tlaxcala y Veracruz 
figuran con un porcentaje del 7 al 1 O de la PEA, lo que crea un panorama favorable para 
incrementar su promoción conectando el turismo náutico y los corredores terrestres que 
comprenden Ciudades y regiones con importantes Patrimonios Naturales y Urbano
Arquitectónícos. 
(Ver el mapa de la República con los datos respectivos,). 

Del análisis de la~ Tasas de . crecimiento de los Centros de población de la Zona de 
Influencia se puede observar que en la ZMVM figuran dos poblaciones con tasa del 5 al lÓº/~ 
(Tequisquiapan y Valle de Bravo), del 2 al5% DF e lxtapan de la Sal y otras ciudades con la 
tasa del O al 2 % (Toluca, Querétaro, Pachuca, Tlaxcala, Puebla, Cuautla y Cuemavaca). 

Lo anterior también indica la necesidad de incrementar el empleo y por sus potencialidad 
turística refuerza su importancia de esta la actividad, pues los Estados con Puertos marítimos 
como Manzanillo Col., lxtapa y Acapulco Gro., tienen tasas 2, 5 a 1 O y 2% respectivamente y 
Veracruz tiene de 5 a 10% de crecimiento anual, además Huatulco Oax., registra una tasa 
superior al 10%. 
(Ver mapa indicativo de las tasas decrecimiento anual) 

En los proyectos detonadores de FONATUR, se hace notar la importancia de ligar a través 
de los Corredores terrestres de la Zona de Influencia, al Proyecto de la Escalera Náutica 
del Pacífico con la llamada Costa esmeralda del Puerto de Veracruz (Mandinga) y Tuxpan, que 
a su vez, se pueden ligar a través de los Cruceros turísticos a la importante Región Cancún
Riviera Maya. 
(Ver mapa indicativode los nuevos atractivos y proyectos especiales de FONATUR.) 

Referente a las Regiones Turísticas indicadas con el número 4 "Riviera Mexicana: Sol, playa, 
turismo náutico, folklore, desarrollo inmobiliario"; la 5 "Centro: negocios, arqueología, historia, 
cultura, compras y entretenimiento" y la 6 "Golfo: sol y playa, folklore, naturaleza, gastronomía, 
ecoturismo y aventura." Se requiere reforzar los corredores de la zona de influencia 
Puertos- ZMVM, que ligan geográficamente a estas regiones y que con ello se está en 
posibilidad de incrementar el turismo por su enorme potencial natural y de las ciudades de estos 
corredores urbano- arquitectónico, indicado anteriormente, que además incrementará la 
importancia del PIB turístico del propio transporte detectado con el 30% del mismo. 
(Ver el mapa de las Regiones turísticas.) 
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Tomando en consideración los ingresos en divisas que proporcionan los visitantes 
internacionales a México en el primer semestre de 1999 (4,103 mdd), menos los egresos de los 
residentes en México que viajan al extranjero (2,016mdd), se obtuvo un saldo positivo de 2,087 
mdd en la balanza turística, sin duda un aporte significativo para el País. 
Un proyecto importante que planea la Secretaría de Turismo realizar, que se relaciona con los 
Corredores terrestres de la zona de influencia citada es el fomentar en los Municipios con 
vocación turística acciones de planeación estratégica en el crecimiento de sus ciudades y la 
rehabilitación de su imagen urbana con la asignación de recursos gubernamentales (en 
Guanajuato, Guerrero, Jalisco, Michoacán, San Luis Potosí, Querétaro y Zacatecas). Otro 
proyecto de gran importancia es el denominado "El corazón de México," donde la SECTUR y los 
Estados de Hidalgo, Guerrero, Tlaxcala, Morelos, México y el DF acondicionen adecuadamente 
la zona para incrementar el turismo nacional y especialmente internacional, lo que permitirá 
generar mas divisas, empleos y con ello fomentar el desarrollo regional.40 

El MERCADO DE CRUCEROS EN MÉXIC0.41 

Es el elemento más importante desde el punto de vista de la actividad turística de las relaciones 
de los Puertos marítimos y la ZMVM, por lo que a continuación se resumen los siguientes datos 
de este marco de referencia: 

Las actividades de placer, especialmente enlas naciones lllás avanzadas, se han incrementado 
a un ritmo elevado, atribuido este al mejoramiento de ingreso disponible, a un ambiente de 
trabajo más estresante, así como al incremento de la oferta del transporte con mejores tiempos 
y costos. 
Cada vez más, los países dependen del turismo como un sector económico de importancia 
creciente, ya que provee tanto de utilidades en divisas como empleo y mejora la calidad de vida 
de la población. En este caso la inyección económica aumenta el poder adquisitivo, expande la 
base gravable, aumenta la demanda de bienes y servicios y finalmente acelera el ritmo del 
crecimiento económico. Debido al gran aumento registrado en transporte aéreo, la mayoría de 
los países ven este medio, de los cruceros, como la principal modalidad de viaje para turistas. 

Con frecuencia se ha ignorado o subestimado la importancia del negocio de los cruceros como 
un componente de la industria turística, debido al aparente bajo impacto que los visitantes de 
cruceros pueden tener sobre los destinos en tierra. Los escépticos señalan el promedio de 
permanencia de un día para estos, contra varios días y noches para los visitantes de estadía 
(aéreo) . No obstante el verdadero impacto del visitante de crucero va más allá del mero efecto 
económico inmediato. El tiempo utilizado por los pasajeros de crucero, en el puerto o en paseos 
terrestres (de tres o más sitios en un mismo país) provoca en ellos esa primera impresión que 
puede constituirse en el ideal · para repetir el viaje a ese destino o para propagarlo entre otros 
posibles visitantes . El potencial se ve aun reforzado por el creciente número de pasajeros que 
adquieren paquetes de estadía antes y después del crucero, así como con estadía de varios 
días en tierra . 

40 
"Construcción para el Turismo."Artículo del Lic. Miguel Angel Romero López.Analista económico de TEF Revista Obras. Diciembre 1999. 

41 Publicación "El mercado de cruceros en México". SCT. 1989. 
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• Para el puerto y su ciudad, se requiere, como condición indispensable una Imagen 
adecuada y facilidades a los pasajeros y además: 

• Infraestructura y servicios : oferta de actividades turísticas como compras, 
excursiones y paseos terrestres, instalaciones deportivas , recreación y otros 
atractivos; transportación terrestre, suficiente comunicación y transporte aéreo; 
terminal con servicios de recepción y de apoyo a los pasajeros. Aspectos culturales y 
atractivos diferenciados de otros puertos del itinerario. 

• *Información y comerciales con material visual y folletería para proporcionarla a 
bordo antes de arribar al puerto promocionando los atractivos del sitio . 

• 
Como se puede observar en esta publicación de el mercado de cruceros en México, 
(referencia 3) los condicionantes coinciden con una adecuada planeación de los 
corredores de los puertos y la ZMVM, sus ciudades y patrimonios naturales para 
aprovecharlos en el desarrollo del turismo, lo que reforzará el desarrollo regional. 

En detalle, el movimiento portuario de cruceros y sus pasajeros, a nivel del País, se observa 
en los cuadros V.1.A. y V.1.B.)42 

El movimiento de Cruceros y Pasajeros en los Puertos de la Z.I. se resume nuevamente 
en el siguiente cuadro: (Cuadro V.1. C.) 

AÑO PTO. MANZANILLO, COL. PTO. ZIHUATANEJO PTO. ACAPULCO BAHIA de HUATULCO 

Cruceros Pasajeros Cruceros Pasajeros Cruceros Pasajeros Cruceros Pasajeros 

1994 5 1 845 34 33 763 132 161 859 

1995 1 391 39 32187 126 159 650 

1996 3 1183 14 14 533 116 179373 

1997 3 2370 18 20 815 114 187206 36 44491 

1998 25 21609 37 37850 124 218352 50 63588 

Se observa que de los nueve puertos del Pacífico y de los cinco del Caribe mexicano 
que operan cruceros turísticos, los que es posible relacionar con la ZMVM son los tres 
indicados en el cuadro anterior (Manzanillo, Col., Zihuatanejo, Gro. y Acapulco, Gro,), 
más la Bahía de Huatulco, Oax. Con la recomendación de mejorar las comunicaciones 
terrestres. 

También, es de hacer notar, para un futuro inmediato, el importante crecimiento del 
número de cruceros y pasajeros que arriban a estos Puertos. 

Lo indicado, aumenta la posibilidad de aprovechar este tipo de turismo para conectarlo 
con los patrimonios naturales y urbano- arquitectónicos de las ciudades y regiones de 
los corredores terrestres de la Zona de influencia y desde luego con los del la ZMVM. 

42 Puertos Mexicanos en cifras 1992-1998". Coordinación General de Puertos. SCT. 1999. 
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De acuerdo a estos datos estadísticos, para 1998 arribaron a los tres Puertos y la bahía 
de Huatulco 236 cruceros y bajaron a esos puertos 341, 399 turistas. 

Lo anterior, a nivel nacional, significa el 10.75% del número de cruceros (del total de 2 
195) y el 13.18% del número de turistas (del total de 2,589 000). 

Movimiento de Pasajeros por Puerto 1994-1998 

250000 

200000 

150000 

100000 

50000. 

o 
1994 1995 1996 1997 1998 

· · f ~ Acapulco ,......._zihuatanejo --~ Huatulco 1 

Arribo de Cruceros por Puerto 1994-1998 

140 

120 

100 

80 

60 

40 

20 

o 
1994 1995 1996 1997 1998 

l-t-ACAPULCO -ZIHUATANEJO """'~HUATULCO 1 

Para ese año de 1998, las rutas de cruceros internacionales, del Caribe y el Pacífico (la Riviera 
Mexicana) tomaron en sus arribos a los Puertos de Ensenada, B.C., Cabo San Lucas 
B.C.S.,Mazatlán, Sin., Puerto Vallarta, Jal. y Acapulco, Gro. y de los Puertos del Caribe: 
Cancún e Isla de Cozumel en Q.R. , dos puertos de Centro América (Roatan y Puerto Limón) 
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y cruzando el canal de Panamá en el Pacífico: Puerto Caldera en Guatemala y Huatulco, Oax. 
y Acapulco Gro. en México. 

Por lo anteriormente expuesto se concluye la importancia de las posibilidades de 
crecimiento de este turismo de cruceros y su probable conexión con la ZMVM y sus 
corredores terrestres. 

Como síntesis del Turismo y sus posibilidades en la Zona de Influencia de los Puertos y la 
ZMVM, se indica a continuación lo siguiente: 
Como se indicó en el análisis a nivel del País, el Turismo tiene perspectivas favorables por los 
atractivos culturales, los patrimonios naturales y urbano-arquitectónicos con se cuenta y de 
acuerdo a las tendencias a nivel mundial de un turismo con ''vacaciones activas"que tiene 
contacto con las culturas locales y la propia naturaleza. 

Lo anterior lo satisface ampliamente las Ciudades y Sitios de los Corredores Terrestres 
de los Puertos marítimos de y hacia la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), 
por lo que es de recomendarse el realizar una planeación regional y de cada una de las 
ciudades y zonas con una promoción adecuada que provoque un importante desarrollo 
social y económico con la - desconcentración de la población-, especialmente de la 
ZMVM, debido a que la actividad turística promueve el desarrollo agropecuario, la 
pequeña y mediana industria en el ámbito de los servicios que presta, creando nuevos 
empleos permanentes, negocios familiares y hasta la creación de construcciones e 
infraestructuras importantes, además de una adecuada previsión para no incidir en el 
agotamiento de recursos naturales. 

El Turismo, por sus importantes inversiones privadas (la inversión acumulada a 1996 ya 
cuantificó 30 mil millones de dólares y aportó al ingreso fiscal 7 mil millones de dólares con el 
12 % del total de la contribución fiscal bruta) permite el rescate y conservación del 
patrimonio arqueológico e histórico y contribuye a la identidad nacional. Por lo anterior 
expresado por FONATUR y enfocándolo a la zona de influencia de los Puertos-ZMVM 
con sus respectivos corredores es muy significativo por los numerosos patrimonios 
con que se cuenta en las Ciudades, sitios y especialmente los Puertos Marítimos 
mencionados. 

Desde luego, uno de los más importantes atractivos son los destinos de playa a nivel 
mundial pues significan el 42% de ingresos turísticos a nivel nacional. Estos atractivos 
son precisamente con los que se cuenta en la Zona de Influencia de los cuatro Puertos y 
una bahía en el Océano Pacífico, y en los otros cuatro puertos en el Golfo de México que 
se relacionan con la ZMVM , por lo anterior se concluye la importancia de su 
promoción. 

En el aspecto económico, se hace énfasis en que ya se ha logrado del 10% al 15% de 
empleos turísticos en la PEA en los estados de Colima y Guerrero, donde se ubican los 
puertos de Manzanillo y Acapulco, y en los estados de Morelos, Michoacán, Puebla, Tlaxcala y 
Veracruz, ya cuentan con el 7% al 10% de la PEA de turismo. Por lo expresado, resulta un 
panorama muy favorable pa.-a recomendar la promoción con el turismo náutico y 
especialmente de cruceros, aprovechando los corredores terrestres en viajes con radios 
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de 150 a 250 km de los arribos de los cruceros en viajes terrestres de un solo día y en 
viajes aéreos también de un solo día con un radio hasta de 800 km aproximadamente, 
con los que pueden acceder al Valle de México, y en menor tiempo, a las ciudades y 
sitios intermedios que cuenten con el servicio aéreo. El potencial del número de turistas 
de cruceros es muy importante, pues arriban a las Ciudades Puerto indicadas que 
cuentan con instalaciones de atraque de cruceros y/o tenders (tres puertos: Manzanillo, 
Zihuatanejo, Acapulco y las Bahías de Huatulco) a 1998 de 236 cruceros con 341,399 
pasajeros que bajaron a las ciudades Puerto, y que podrían, por los atractivos que se 
les brinden, quintuplicarse en número, con el mismo número de cruceros que se citan, y 
con la organización de los tours indicados. 

Lo anteriormente citado, se puede complementar con el turismo internacional y 
nacional, captado directamente de la Ciudad de México y de sus propios habitantes para 
conectarse con los puertos mencionados de la zona de influencia, también por vía 
carretera con tours para visitar las ciudades y sitios y aumentar la accesibilidad al 
turismo de playa y actividades náuticas de estos puertos. 

Estas acciones requieren, desde luego el reforzar los transportes y sus vías terrestres y 
aéreas en forma adecuada para aprovechar el desarrollo que provoca el incremento de 
la actividad turística mencionada. 

Ilustración D. Regiones Turíst icas Z.M.V.M . Fuente FONATUR 2001 . 
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Comentarios y Recomendaciones sobre la descentralización de la ZIJIVAf. 

En los aspectos y posibilidades de la descentralización de la ZMVM en la Zona de 
Influencia relacionada con los Puertos Marítimos analizada, se comenta que su 
investigación es un tema muy amplio y solamente fue posible establecer como 
recomendaciones un panorama conceptual de criterios generales que a continuación se 
resumen: 

El Proceso de Desarrollo Urbano implica establecer una escala de Planeación que en este 
caso de la ZMVM no es solamente la Ciudad Central (La Ciudad de México, D.F.), pues su 
proceso de Metropolización abarca una escala REGIONAL, como se analiza en el POZMVM 
(Programa de ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México) que incluye la RCP. 
(Región Centro del País), la llamada Corona Regional y sus relaciones necesarias con otras 
zonas Metropolitanas, como la de Guadalajara y Monterrey, es decir, se puntualiza el concepto 
de Ciudad-Región para la ZMVM.43 

El proceso de urbanización a esta escala implica la modificación del espacio, de las 
actividades productivas y de consumo, de los estilos de vida y preferencias sociales, es un 
fenómeno multidimensional que ubica el problema de sustentabilidad dentro de un contexto 
que rebasa los contornos urbanos y que debe plantearse en términos de un balance de 
intercambios físicos, socio-culturales y económicos entre la ZMVM y su Área de Influencia que 
abarca ciudades y diversa zonas.44 · · · .· ·· .· ... · .. ·· · .. ·· ·.·· < · 

En el enfoque que se investiga de los Puertos Marítimos y la ZMVM, se incrementa la 
escala, como se ha afirmado en los capítulos anteriores, a la escala internacional por el 
fenómeno de la Globalización mediante los TLC que ya se están aplicando. Por lo 
anterior, se estima necesario plantear los principios o bases de la Planeación Regional y 
Urbano-Metropolitana tomando como estructura regional a los Corredores terrestres 
que comunican al Valle de México con los mencionados del Golfo de México y Océano 
Pacífico en la Zona de influencia, ya analizada y cuya problemática se expone a 
continuación en una síntesis cuyo objetivo sea el recomendar a la descentralización del 
Valle de México, previendo estas acciones, no limitadas a su contorno, si no ubicándola 
en los multicitados Corredores terrestres y en las Áreas costeras de los Puertos 
Marítimos. 

Para concretar la Planeación mencionada, se recomienda tomar en cuenta los siguientes 
condicionantes, como necesarios, para profundizar esta propuesta :45 

En relación al Factor Demográfico, como se indicó en el capítulo 11.3 Análisis del Marco 
Regional y de la ZMVM, los escenarios demográficos contenidos en el POZMVM (Programa de 

Ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México)), indican en SUS proyecciones que para el año 2020 
se tendrá un incremento de la población (con relación a 1995) de la RPC (Región conurbada del 

centro del País) de 11 a 13.1 millones de habitantes para la Corona del Valle de México y de 4.2 

43 "Programa de Ordenamiento de la ZMVM." (POZMVM). SEDESOL., Gob. Edo. de MEX., Gob. del DF., UAM 
Xochimilco, 1996.-2000. 
44 "Programa de Desarrollo Urbano del DF." Gob. del DF. 1996-2000. 
45 "Disefio Urbano." H. Robledo Lara. D.E.P, Fac. de Arq. UNAM. 1990. 
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a 6.5 millones de habitantes para la ZMVM, por lo que se alcanzará un total de 21.8 a 26.2 
millones de habitantes en el Valle de México (Referencia 43 y 44). 

Nota.- Para 1995 la ZMVM ya se integraba por 16 Delegaciones del DF y 58 Municipios. 57 del Estado de México y 1 del Estado de Hidalgo, 
sumando una población de 17 .. 297 millones de habitantes, de los cuales 8. 49 del DF y 8. 77 en los 59 Municipios. 

De estos datos del análisis el DF baja notablemente su tendencia de crecimiento, pero los 59 
Municipios que conforman la Zona Metropolitana tendrán un incremento muy importante. (Ver 1os 
cuadros 11.3 y 4 del anexo 11.3.1 en donde se indican a detalle los datos que aquí se resumen) 

En lo relativo a las densidades, el DF registraba una densidad de 147 hab/Ha., en 1990, 
131.5; en 1995 131.5 y se calcula que para el 2020 se tendrá una densidad de 137 
hab./Ha., con esta densidad necesitaría una superficie urbanizada de se 33, 356 Has. a 
65, 693 Has. con las posibilidades de población proyectada y que es la cuantificación 
que se recomienda para satisfacerse con estas áreas y a ese plazo para la necesaria 
urbanización que se requiere prever para los futuros asentamientos humanos. 

Esta problemática se puede resolver a nivel regional estableciendo esas áreas en las 
ciudades y sitios de los corredores terrestres y en las ciudades portuarias y sus costas 
con a una planeación que evite el perjudicar las áreas ecológicas protegidas y el medio 
ambiente, contando con actividades económicas que proporcionen trabajo a sus 
habitantes. . 

Del Factor Económico para tomarlo en cuenta en la Planeación a nivel Regional, 
conjuntamente con el Político, que son los factores que hacen posible el realizar lo que se 
planea y en el caso del tema de esta investigación se hace énfasis en la influencia de la 
Globalización a nivel internacional que se gesta por los TLC con diversos Países y cuando se 
utiliza el transporte marítimo a través de los Puertos y sus Ciudades. La sustentación de los 
Asentamientos Humanos se logra cuando se realizan actividades económicas primarias, 
secundarias y terciarias en las Ciudades y Zonas de los Corredores terrestres y las 
ampliaciones de las ciudades y de las áreas urbanizadas o por urbanizar de las mismas y de la 
ZMVM cuando se planea su desarrollo, de aquí surge la conclusión de planear las 
estrategias al respecto, tomando en cuenta este análisis , especialmente por la actual y 
futura necesidad de planear la producción de alimentos en las zonas agrícolas, 
pecuarias y de pesca para su conveniente desarrollo , también planeando las 
actividades secundarias con el establecimiento de industrias básicas o de productos y 
consumo, previendo sus flujos de importación-exportación, así como la industria 
maquiladora que tiene actualmente mucha importancia (al 2001 se calculó que ya 
empleaba en el País a 1 millón de trabajadores) y desde luego, recomendando el tomar en 
cuenta el Turismo nacional e internacional. 

Se recomienda el prever las actividades terciarias generadas por la Globalización por su 
incremento directo de este fenómeno, a nivel internacional, por lo que se debe prever su 
desarrollo con la planeación regional mencionada en forma oportuna para evitar 
irregularidades que perjudiquen esta base económica de la sustentación de sus 
habitantes. 
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Para tomar en cuenta el concepto Social, Cultural y Psicológico se hace necesario planear las 
densidades de la población que se vaya a asentar y con ello evitar altas densidades que 
puedan provocar fenómenos de promiscuidad y delictuosos; el prever la creación de espacios 
de las comunidades para su recreación física y espiritual (plazas, deportes parques, etc.) y los 
equipamientos necesarios al número de habitantes mediante un Diseño Urbano que logre la 
"apropiación del espacio", solucionando el aspecto psicológico y confort a las distancias 
adecuadas. 

Se reitera la recomendación de aprovechar la valiosa herencia cultural con que se 
cuenta, con los habitantes de las ciudades y los patrimonios naturales, urbano 
arquitectónicos y centros históricos existentes en los corredores y la zona de influencia 
para las actividades turísticas poniendo en contacto a los habitantes y los turistas 
generando actividades de turismo cultural y turismo ecológico. 

En lo Político y Administrativo, para dar solución a su problemática, se requiere 
recomendar, que se considere el realizar las acciones de "prevenir y no ir ~trás" del 
fenómeno de los asentamientos irregulares con la Planeación Regional y Urbano 
Metropolitana a corto, mediano y largo plazos (como lo propone para el 2020 el 
POZMVM ) y en especial de acuerdo a la Globalización que está incrementando los 
flujos internacionales de los Puertos a la ZMVM, concertando las acciones planeadas 
conjuntamente por las autoridades, en los programas regionales, estatales, municipales 
y Urbanos la zonificación del uso del suelo, las vialidades necesarias, la vivienda y 
equipamientos y serv1c1os necesarios con una organización administrativa 
reglamentaria que ponga en acuerdo a las autoridades federales, estatales, municipales 
y urbanas a esta escala regional. 

El desarrollo tecnológico actual y utilizado a nivel del orbe por la · globalización, conduce a 
planear su utilización para aplicarla a los actuales y futuros habitantes de la zona de influencia 
y sus corredores y ciudades puerto en sus diversas actividades, para su propio beneficio, en 
su transporte, vialidades, su seguridad y especialmente en la comunicación y actividades 
cibernéticas. 

El factor Estético es necesario planearlo por su importancia, debido a los patrimonios 
naturales, urbano-arquitectónicos y sus sitios históricos declarados patrimonio de la 
humanidad que existen en el Valle de México, en las ciudades de los corredores, 
puertos y costas, ya citados, que cuentan con una belleza muy importante que hace 
necesario darles a estos elementos y sus contornos una imagen adecuada para su 
utilización sustentable de recreación para los habitantes y el turismo mediante una 
Restauración y Diseño Urbano reglamentado a las diversas escalas urbanas 
metropolitanas y regionales. 

El factor Físico Ecológico es primordial y básico para realizar la Planeación Regional y Urbano
Metropolitana , recomendando tomar en cuenta los siguientes condicionantes: 
a).- Determinar por etapas las áreas necesarias de acuerdo a las proyecciones del crecimiento 
demográfico a niveles regional y urbano metropolitano y evitar el establecimiento de 
asentamientos irregulares con las indicaciones de las superficies aptas para la urbanización. 
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b).- Para lo anterior, tomar como aspecto primordial los recursos para el abastecimiento de 
servicios (agua potable, energía eléctrica comunicaciones y transporte, etc.). 
c).- La protección del medio natural por factores ecológicos y planear a la vez su 
aprovechamiento sin degradación para efectos de recreación y de turismo en sus bosques 
llanuras, ríos, lagos, lagunas, montañas y volcanes, zonas costeras y patrimonios histórico
culturales con que cuenta la ZMVM, los corredores, sus ciudades y las zonas costeras donde 
se ubican los Puertos de la Zona de influencia. 

Para mayor detalle de los datos que se sintetizaron anteriormente de la ZMVM, Corona Regional, RPC, y DF, ver 
el Anexo V-2. 1 (Referencia: "Programa de Desarrollo Urbano del D.F." Gobierno del D.F. 1996.) 

Sistemas de transport~ su operació4 estrategia,, desarrollo y modernización. 
Sistema.Multimoda/ylasE.C. recomendaciones (Capilulo VI) 

Por el análisis de los diferentes tipos de transportes, sus características y dimensiones 
diversas, se hizo necesario elaborar un inventario de los transportes marítimos 
(embarcaciones), autotransportes terrestres y ferrocarriles, que efectivamente constituyen 
elementos básicos a considerar para establecer y consolidar la sistematización de sus 
operaciones. 46 

(Esta recopilación está contenida en el capítulo VI.) 

De los tipos o modelos de transporte y refiriéndose a lo indicado anteriormente, se hace notar 
que en el TranspOrfE! Marítimo, las embarcaciones más importantes por la tendencia mundial, 
del Sistema Multimodal, son las que transportan a los contenedores, . cuya capacidad varía de 
30 00 tons. con 400 TEU (contenedores) a los de 50 000 tons. con 5 000 TEUs., observando 
que en los puertos mexicanos se operan hasta los de 15 000 tons con 400 TEUs 

Otro tipo de buques son los Ro. Ro. (Roll on, Rol off., que se utilizan para transportar 
automóviles y que varían de 4 000 tons a 12 000 tons y que están diseñados para la carga y 
descarga por rodadura y pueden transportar contenedores, auto transportes y ferrocarriles , así 
como pasajeros. 

También se requiere prever la operación de los Buques Lash que flexibilizan el transbordo de 
la carga por llevar sus propias grúas por el manejo de la carga por elevación y trasladan carga 
en contenedores, en vehículos auto motores y en los vagones y plataformas de ferrocarril, e 
inclusive también pasajeros; su capacidad de carga es alta, pues varía de 30 000 a 40 000 
tons y además lleva barcazas para transferir las cargas a muelles de menor profundidad en 
donde este buque no puede atracar. (ver sus dimensiones y características en el capítulo VI. 

Otro tipo de buques, son los Transbordadores, (ya utilizados en el Golfo de California desde 
hace 3 décadas), que se utilizan para el transporte de vehículos de carga y de pasajeros con 
capacidad de 100 a 13 000 tons 
Las embarcaciones de transporte a granel para cereales y minerales operan en nuestros 
Puertos en ese tipo de cargas y varían de 500 a 250 000 tons y en forma importante se citan 
los Barcos petroleros que utiliza PEMEX y que varían de 500 tons. a 60 000 tons, estas 

46 La recopilación de dimensionamiento de los autotransportes y f.c . se hizo necesaria por los cambios constantes de los 
transportes mencionados y así estar en posibilidad de aplicarlos en los Puertos, sus zonas de maniobras y operaciones y en 
forma similar en las vias regionales, las urbano- metropolitanas y sus respectivas áreas de maniobras y almacenamientos. 
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embarcaciones operan en instalaciones especializadas (ver sus características en el capítulo 
VI). 

Los buques de pasajeros o Cruceros tienen una capacidad desde 500 a 80 000 tons. 
Los datos y características indicados son básicos para la estrategia y desarrollo de los Puertos 
Nacionales, especialmente de los de la Zona de Influencia de la ZMVM por la importancia de 
los flujos de las cargas que se operan. 

En el caso del Transporte Terrestre mencionado, se concluye que es necesario tomar en 
cuenta para una estrategia de desarrollo y modernización para el diseño y actualización 
de las Carreteras, Vialidades urbanas , Áreas de maniobra y Estacionamientos el que se 
cumpla con las especificaciones de los diversos vehículos auto motores y de los 
ferrocarrilesª En particular, lo relativo a los impactos por sus pesos en los pavimentos y 
plataformas de operación, en el ancho de sus carriles y espacios de circulación, zonas 
de maniobra y estaciones de transbordo y con ello evitar el grave deterioro que se 
causa por la falta de previsión en las zonas urbanas, como el actual caso de la Zona 
Metropolita-na del Valle de México que ya tiene una problemática de altos riesgos por la 
circulación de vehículos de elevados tonelajes que cruzan en el dia y la noche las 
vialidades urbanas afectando a sus habitantes y a la Ecología de esta Zona. 

Otros elementos básicos lo constituyen:47 

• Los modos de transferencia de un tipo de transporte a otro, aquí interviene el 
concepto del " Puerto como Sistema" que se puede aplicar a los Puertos de la Zona 
de influencia con sus muelles, patios de maniobras, áreas y bodegas de 
almacenamiento, sus vialidades y en casos específicos las zonas industriales 
portuarias, las áreas especializadas y las terminales o estaciones turísticas . 

• 
• En la ZMVM, se reitera la recomendación del establecimiento de las Estaciones de 

Consolidación (E.C.) , llamadas también puertos terrestres, así como su liga directa 
a las terminales ferroviarias, las de carga de auto transportes y su conexión a las 
zonas industriales y las Centrales de Abasto. También la liga a las terminales aéreo 
portuarias en las actividades turísticas y de cargas que por su valor, se transporten 
por este medio. 

La respuesta a este esquema, se concluye la necesidad de consolidar el Sistema de 
Transporte Multimodal que se basa en el principio de la expedición de mercancías bajo 
responsabilidad de un solo transportista, desde el lugar donde se la origina hasta el lugar 
de destino, mediando para ello un contrato celebrado entre el usuario del servicio y un 
operador, también único en el sistema de transporte, quien asume la responsabilidad 
total del cumplimiento del contrato. 

La diferencia fundamental entre esta forma de transportar las mercancías y la tradicional, es 
la existencia de un solo contrato que regula toda la operación de traslado de la carga bajo 
un principio de servicios "de puerta a puerta", del vendedor al comprador. 

47 "Compilación sobre Terminales de Transi}orte Marítimo". H. Robledo y otros autores. UNAM. Facultad de Arquitectura. División de Estudios de 
Postgrado .. Especialización dé Terminales de Transporte. 1990. 
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Esta nueva forma de manejo implica la utilización del transporte moderno, con lo que se 
pretende proporcionar un servicio eficaz, reducir las operaciones de manipulación de los 
puntos de transferencia y, en consecuencia, la reducción de riesgo y gastos excesivos de 
seguros, vigilancia, supervisión, etc. 

Lo anterior será posible realizarlo eficazmente con un sistema de transporte y manejo de 
carga, que contemple aspectos técnicos de alta especialización, cuando las mercancías que 
haya que transferir, estén integradas, como en el caso de las cargas contenerizadas, 
aspecto que se realiza desde hace dos décadas en los países desarrollados. De este modo 
se facilitan las operaciones del transporte y se permite un adecuado control por parte del 
servicio. 

El tratamiento del transporte multimodal se hace a partir de su definición, como la 
combinación de diferentes modos de transporte y uso de elementos conexos para efectuar el 
traslado de una carga entre dos puntos denominados origen y destino. 

El transporte multimodal requiere de uria alta eficiencia en la operación de las terminales 
portuarias y de los medios de transporte correspondiente tanto marítimo como terrestre. 
Dentro de este concepto de eficiencia, se involucra el que, por una parte en los puertos ya 
se cuente con sistemas para manejar la carga en forma unitizada principalmente en 
contenedores que incrementen notablemente el rendimiento. 

Para que se establezca debidamente el transporte multimodal, se hace necesario el 
recomendar la continuación de la modernización de los Puertos Mexicanos y del 
establecimiento total de un sistema de Transporte, especialmente en la Zona de 
Influencia · de los Puertos y la ZMVM , por lo que se indica a continuación los 
principios básicos para lograrlo: 

El Transporte como sistema a nivel Nacional y Regional. 48 

El avance del sistema marítimo portuario debe basarse en una estrategia que permita el 
desarrollo global de este sector, para que cumpla con su razón de ser; permitir la adecuación 
espacial y temporal de la producción y consumo y la movilidad de la población al menor costo 
social; se refiere a que la oferta no vaya a la zaga de la demanda. Para ello debe evitarse el 
recurrir exclusivamente a inversiones en infraestructura, más bien lograr la utilización de lo 
existente. 

Lo anterior presupone la identificación de una estrategia de transporte para el País, que 
incorpora oportunidades y reservas no aprovechadas considerando en forma integral las 
subredes que conforman el sistema: aereopuertos, carreteras, vías férreas y terminales 
portuarias. 

48 "Compilación sobre Terminales de Transporte Marítimo". H. Robledo y otros autores. UNAM. Facultad de Arquitectura. División de Estudios de 
Postgrado • . Especialización de Terminales de Transporte. 1990. · 
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Sistematización.- Se puede considerar en dos formas: Racionalizar todas las operaciones del 
puerto, de manera que se pueda tener conocimiento del tránsito de la carga por el puerto 
desde su entrada hasta su salida. La otra, el uso de almacén debe estar relacionado con el 
sistema portuario y su organización cuando no esté administrado por el puerto. 

• Para completar el Sistema de Transportes, se hace necesario establecer una 
correcta operación portuaria, tomando el Puerto como un Sistema, que se resume a 
continuación: 

El Puerto como Sistema.- ( ldem. Referencia 47). 

En un Puerto, el transbordo tanto de la mercancías o cargas o de pasajeros, deberá contar 
con los elementos necesarios para conectarlos transportes marítimos con los de tierra en 
ambos sentidos. El Puerto servirá a una o varias Zonas o Regiones de actividad económica; 
expresado en pocas palabras, se puede afirmar que un puerto es el vital punto de unión entre 
tierra y mar, lago o río. Lo que se esquematiza en la siguiente figura y a continuación se 
especifican sus principales elementos. 

El punto de partida puede ser el de cualquier fábrica o centro de producción, el del 
distribuidor, el de la compañía marítima, etc. y la carga se envía con destino al puerto de 
salida. 

El transporte hacia el puerto por vehículo terrestre ferroviario o fluvial para transportar los 
productos. 
Recibo de carga: se recibe la mercancía o carga en el puerto, se marca y se coloca sobre 
paletas. 
Almacenamiento en la bodega de tránsito: la carga se coloca en la bodega para que cuando 
esté por salir, se coloque fuera de ella, al lado del muelle. 
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Carga de barco: los productos son pasados del interior de la bodega de tránsito al muelle y 
de ahí a la bodega del barco, donde son acomodados por los estibadores. 
Viaje: la mercancía se transporta por vía marítima en las bodegas del barco en sus diferentes 
niveles. 
Salida de la carga: se mueven los productos del interior de la bodega hacia el lado de tierra y 
se preparan para el envío, que puede ser para el interior del país o bien hacia una bodega 
estacionaria o patio estacionario para esperar en un corto tiempo su traslado al transporte 
terrestre. 
Envío hacia tierra: después de ser verificada la mercancía, se cargan los camiones, 
ferrocarriles o en su caso embarcaciones fluviales, cuando existe este tipo de navegación. 

Lo anterior refuerza nuevamente la recomendación del establecimiento planeado 
urbanísticamente de las cinco Estaciones de Consolidación, con lo que se contribuirá a 
solucionar esta problemática en la recepción y emisión de los diversos tipos de carga 
delaZMVM. 

Como observación importante se indica que actualmente en los Corredores de los 
Puertos de la Zona de Influencia de la ZMVM, en particular con el transporte ferroviario, 
el tránsito de las cargas por las vías férreas no está adaptado para la circulación de 
contenedores en doble estiba (un contenedor sobre otro), por lo que se requieren obras 
de cidaptación a los túneles y cruce!; a clesnivel en la mayoría de los casos. Para eL 
sistema· de carreteras en su mayoría si es posible este tipo de circulación de los 
transportes de contenedores a doble estiba, pero será necesario contar con la totalidad 
de estas facilidades, pues en el transporte de "puerta a puerta" a través del sistema 
multimodal lo requiere a nivel internacional por las importaciones exportaciones que ya 
se realizan ·y que se incrementaran constantemente. 
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Ilustración E. Propuestas de Estaciones de Consolidación Z.M.V.M. 
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IMPACTOS URBANÍSTICOS EN LA VIALIOAO Y USO DEL SUELO OE LA ZIJIVAI. 
(ver Cap. VII) 

Los impactos que se causan a la ZIVÍVM, se concluye que son en Vialidades y Uso del 
Suelo, por los flujos de orígen-destino a los Puertos del Golfo de México y Oceáno 
Pacífico debido a los movimientos de la carga de importación y exportación (sumó a 1998: 
s, 191 181 tons.) se requiere planear urbanísticamente por la importancia que representan 
por su incremento debido al fenómeno de la Globalización . 

Estos flujos se han incrementado y continuarán creciendo por los Tratados de Libre Comercio 
(TLC) convenidos con diversas organizaciones y Países del Orbe, además de los que están 
por consolidarse. 

Se concluye para lograr impactos adecuados, el recomendar la consolidación del 
incipiente sistema de transporte "de puerta a puerta" y su necesario complemento de 
establecer las adecuadas Estaciones de Consolidación (E.C.) que se proponen de 
acuerdo al orígeri - destino de la carga. 

Las Estaciones de Consolidación propuestas son : E.C. 1. Norte, en la zona de 
Huehuetoca, la E.C. 2. N.E., en la zona de Teotihuacan, la E.C. 3. Este en la zona de San 
Rafael, la E.C.4. Sur, en la zona de El Guarda y la E.C.5. Oeste, en la zona de Jajalpa. (ver 
plano respectivo.) .. . 

Con esta propuesta de las cinco unidades se logrará una correcta operación y 
transferencia que tome en cuenta los elementos de TIEMPO - COSTO para mejorar la 
competitividad con los Países con los que se relacionan estos flujos de la carga. 

Se reitera también, que los flujos a nivel nacional detectados por el l.M.T. (Instituto Mexicano 
del Transporte) de la S.C.T. en el estudio que se hizo mención, (Calculados en 77.947 millones de 
toneladas,) incrementa las anteriores recomendaciones por multiplicar los flujos de la carga de 
orígen-destino a la ZMVM, debido a que transitan por los Corredores Terrestres que 
comunican a los Puertos Marítimos mencionados, por lo que también se refuerza la necesidad 
de aplicar el Programa de Vialidad del P.O.Z .. M.V:M. y la propuesta de las Estaciones de 
Consolidación (E.C.). 

Consecuentemente de lo anterior, se recomienda el necesario requerimiento de prever 
oportunamente la estrategia de reservar las áreas necesarias de Uso del Suelo en las 
Zonas propuestas para las E.C. haciendo los convenios y estrategias necesarias a los 
niveles Sectoriales (SCT), Estatales (Estados de México, Morelos, Hidalgo, D.F.) y 
autoridades Municipales para la aplicación oportuna y anticipada del PROGRAMA 
REGIONAL DE VIALIDAD mencionado y sus necesarias conexiones a la "Corona 
Metropolitana" y la Región Centro del País (RCP) debido a que ambas forman parte de 
un solo sistema de la RCP. 

Relativo a la Vialidades Regionales del Valle de México de la Ciudad de México y su Zona 
Metropolitana se concluye la iminente necesidad de consolidar el PROGRAMA VIAL -
REGIONAL, que se estableció por el P.O. Z .. M.V.M. instituído por la Comisión Metropolitana 
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de Asentamientos Humanos, (CMAH) constituida por la SEDESOL y los Gobiernos del Estado 
de México y del D.F. para el Programa 1995-2000, que está vigente y que se considera como 
un efectivo Programa Urbanístico que haga posible evitar los congestionamientos, a las 
vialidades y desórdenes y daños por el tránsito indebido de transportes pesados en horarios 
no controlados. 

Para la Ciudad de México y su Zona Metropolitana se recomienda hacer la liga 
conveniente de las cinco E.C. propuestas con la Red Vial Metropolitana comprendida 
también en el POZMVM con Vialidades primarias para conectar con auto-transportes ligeros a 
las Zonas Industriales (para el movimiento de sus insumo - productos a las E.C. ver el resumen del análisis 
de las actividades industriales, relacionadas con los flujos Puertos - ZMVM Capítulo VII.) 

Esta Liga es con el objeto preciso de liberar el área urbanizada del Valle de México de los 
flujos interregionales y de los movimientos de largo recorrido con transportes pesados, de 
las cargas que congestionan la Vialidad Urbana actual (indicaciones referidas al POZMVM) con los 
libramientos y ampliaciones necesarias que indica este Programa. 

Lo anterior se aplica necesariamente para comunicar también a las Centrales de Abasto, 
Mercados y Centros Comerciales (movimiento de alimentos, pesca y granos y otros productos 
domésticos, , con horarios adecuados para evitar los congestionamientos del tránsito y 
cosecuentemente también evitar el incremento de la actual contaminación y daños al Medio 
Ambiente. ·· . 

Estos Programas se ligan directamente con las Vialidades Regionales de la Corona Regional y 
de la R.C.P. , pues forman un solo sistema, como ya se comentó anteriormente. Los detalles 
de estos Sistemas Viales se describen en el capítulo VII, (Ver plano transcrito de la publicación 
del POZMVM.) 

Las estrategias expresadas de las Vialidades y reservas de Uso del Suelo, se afirma que solo 
se podrán realizar tomando en cuenta, con antelación, las modificaciones y ajustes a las Leyes 
y Reglamentos establecidos con la participación de los habitantes de esas poblaciones y sus 
zonas respectivas. 

Como parte de las recomendaciones específicas, se concluye que el Sector Federal de 
Comunicaciones y Transportes elabore estrategias complementarias para consolidar 
las Vialidades Regionales y Metropolitanas . 

• 
Se anota que la propuesta de las cinco E.C., en su localización, se toma en cuenta la 
coincidencia de las vias actuales del ferrocarril y de las carreteras en cada una de las zonas 
propuestas para su localización por las considerables ventajas de la operación de la carga. 
Además refuerza esta propuesta las ventajas de la utilización del ferrocarril para actividades de 
transporte turístico y Tours en los Corredores mencionados. 

De las actividades Turísticas analizadas, tomando como referencia el programa propuesto por 
FONATUR, se concluye la necesidad de aprovechar los potenciales patrimoniales 
naturales, urbano-arquitectónicos, de folclor y culturales de la ZMVM y de las Ciudades y 
Zonas que se comunican por los corredores terrestres a los Puertos, conectando, mediante 
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Resumen de Recomendaciones y Conclusiones. 

• Elaborar un Plan Regional Urbanístico de Zona de Influencia (Z.I.) de las 
actividades marítimas portuarias, relacionada con la Zona Metropolitana del 
Valle de México (ZMVM) con el fin de aprovechar los importantes recursos 
marítimos portuarios y costeros por su extensión y riqueza existente.3 

• Aprovechar el potencial turístico de la Zona de Influencia con sus corredores 
terrestres, por los patrimonios naturales y urbano arquitectónicos de las 
Ciudades y Regiones y la conexión del turismo de los Cruceros Turísticos que 
arriban a los Puertos de la Z.I., tomando en cuenta la importancia económica y 
social que desarrollan estas actividades. 

• Por la definición de la Zona de Influencia de los Puertos y la ZMVM tomando en 
cuenta las distancias de sus Corredores y la importancia de los flujos de la 
carga de productos e insumos, principalmente de las importaciones y 
exportaciones, se recomienda continuar las estrategias planeadas de las 
Vialidades en el Programa de Ordenación de la Zona Metropolitana del Valle de 
México (POZMVM) y su integración a la Corona Metropolitana y la Región 
Centro del País (RCP). 

• Se concluye la importancia de los seis Tratados de Libre Comercio (TLC)~ que 
se investigaron, por ser los generadores de los flujos de importación y 
exportación, que por el fenómeno de la Globalización influyen en forma 
creciente en el desarrollo económico del País, motivo por el cual es de 
recomendar que continúe su negociación de los que están en proceso o se 
requiere de su consolidación. 

• De acuerdo al diagnóstico de los nueve Puertos que integran la Zona de 
Influencia definida para la ZMVM y estos Puertos, se requiere modernizar el 
Sistema de Operación y transporte de los flujos de la carga con las propuesta 
de las Estaciones de Consolidación (E.C.) como parte del Sistema Multimodal 
de "transporte de puerta a puerta" que ya se utiliza a nivel internacional en las 
importaciones y exportaciones de productos e insumos. 

• Por lo anteriormente mencionado es de recomendar la modernización de los 
Sistemas de vialidad carretero y ferroviaria para la correcta circulación de la 
"doble estiba" de los contenedores y la necesaria modernización de la 
operación de los Puertos del Pacífico y el Golfo para la eficiencia en tiempo y 
costos adecuados para cumplir con los TLC. 

• Finalmente y con relación a lo expresado anteriormente se recomiendan 
estrategias complementarias al Sector Federal de Comunicaciones y 
Transportes: 
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• Continuar el Programa de Modernización de los Puertos Mexicanos tomando 
como base el convertirlos en la propuesta enunciada de "el Puerto como Sistema 
"complementado con las E.C. propuestas. 

• El realizar las obras de adaptación a las Redes Carreteras, en particular en los 
Corredores a los Puertos detectados, que se relacionan con la ZMVM, para 
adaptar los gálibos y las infraestructuras de túneles, puentes y pavimentos para 
los auto-transportes carreteros por su peso, la doble estiba de contenedores y las 
curvas de circulación, a fin de eficientar el tránsito respectivo. 

• Reconstituir el Sistema Ferroviario, actualmente en abandono, que comunica la 
ZMVM con los Puertos del Golfo y Pacífico, re-estableciendo sus operaciones en 
forma eficiente por sus ventajas económicas al modernizarlo y complementarlo. 
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Glosario /Jlmimo de Terminos Usuales de PueJtos y Embarcaciones. 1 

Acoderar.- Dar una codera a un cable sobre la que está fondeada la nave a otro objeto fijo cualquiera, 
para presentar el costado de aquella a un punto determinado. 

Arqueo Bruto o tonelaje de Registro Bruto (T.R.B.).- Es el volumen total de los espacios internos de 
la Nave que sirven de alojamiento, bodegas y servicios de Buque. 

Arqueo Neto o Tonelaje Neto de Registro (T.N.R.).-Es el volumen del porte del Buque destinado a la 
Carga Transportada. 

Arqueo.-Medida convencional para medir el volumen de la Nave. La Tonelada de Arqueo o Tonelada 
MOORSON equivale al volumen de 100 ft3 o 2.832 m3. 

Babor.- Lado izquierdo de una embarcación mirando de popa a proa hacia el lado izquiedo de la Nave. 

Buques de Carga General.-Son Buques destinados al transporte de Mercancía en General, 
comúnmente llamados Cargueros. 

Buques Faro.- Son embarcaciones que contienen una estructura y se fondean en aguas poco 
profundas. 

Buques Lash (Light~r Aboard Ship).-Buques capacitados para transportar Barcazas (o Gabarras), que 
llevan en su interior Contenedores ylb carga. La botadura de las barcazas se hace por grúas propias 
del Buque. 

Calado.-Es la distancia vertical medida entre la línea de flotación el Borde inferior de la Quilla. 

Capacidad de Carga (T.P.M.).- Se define. como Toneladas de peso muerto. 

Carga Muerta.-Es la suma de todas y cada una de las partes etructurales del Muelle. 

Cargas Vivas Móviles.-Son las producidas por el equipo que se utiliza sobre el Muelle para el manejo 
de la Carga. 

Ciaboga.-Maniobra de una Embarcación, consistente en bogar avante los remos de una banda y hacia 
atras los de la otra. La misma maniobra en un Barco, por medio del timón y la máquina. 

Contenedor.-Equipo de transporte suficientemente resistente para permitir su uso repetido, que facilite 
su traslado y transbordo por uno y varios modos de transporte sin necesidad de manipulación 
intermedia de la Carga. 

Crucero.-Buque de Pasajeros que realiza recorridos tocando varios destinos de un solo o varios 
Países, cuenta con todos los servicios e instalaciones de un hotel flotante de gran categoría. El tamaño 
de estas embarcaciones varia de 100 hasta 3 000 turistas. 

Desplazamiento en Carga.-Es el peso del Buque listo para navegar y con la máxima carga que puede 
transportar. 

1 
Referencia.-"Manual de Dimensionamiento Portuario" S.C.T. Puertos Mexicanos. Vocalía de Planeación 

Edic. 1992. 
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Desplazamiento en Lastre.-Es el peso de la Nave listo para navegar que incluye combustible, agua, 
lastre, etc., pero sin carga, 

Desplazamiento en Rosca.-Es el peso que se tiene al botar el Buque al agua incluyendo el casco con 
accesorios, maquinaria, calderas, turbinas, lubricantes y agua. 

Desplazamiento.-Es el peso de volumen de agua desalojada por el Barco en Toneladas Métricas. 

Embarcaciones o Buques Ro. Ro. (Roll on - Roll off).- Barcos diseñados para carga y descarga por 
rodadura específicamente; pueden incluirse los transbordadores de vehículos y ferrocarriles y también 
cargueros de carga rodante. 

Eslora.- Máxima dimensión entre las caras externas de la Proa y la Popa. 

Estribor.- Costado derecho de la Embarcación, mirando de Popa a Proa. 

Franco Bordo.- Esta distancia vertical, medida en la sección maestra, entre la línea de flotación a 
plena carga y el nivel de la cubierta principal. 

Hinterland.-Es la Zona en la cual se consumen, producen o transforman Productos que se mueven por 
un Puerto. 

l\llanga.- Máxima dimensión transversal del Buque. 

Maniobra.-Arte de dar a las Embarcaciones todos sus movimientos a bordo de un Buque con sus 
aparejos. 

Marina.- Conjunto de Obras y Áreas de agua abrigadas para recibir las embarcaciones a vela y de 
motor que puedan llegar por tierra o mar. Cuenta con servicios e instalaciones tanto para el usuario 
como para la embarcación y también puede contar con desarrollos inmobiliarios o residenciales ( por 
Ley debe contar con con una serie de servicios mínimos). 

Peso Muerto.-Es el peso que se integra con el peso de la carga, combustible, agua.víveres lubricantes, 
efectos de consumo y tripulación. 
Piggy Back.-Se refiere al movimiento que sobre plataformas de ferrocarril, se hace de remolques que 
llevan llantas en la parte trasera y patín en la delantera para ser movidos por tractor, permitiendo la 
conexión con el auto transporte. 

Popa.-Parte posterior de la Nave donde se halla el timón. 

Porte Bruto.-Es el peso capaz de transportar el Buque. 

Porte Neto.-Es el peso de la Carga máxima transportada por el Buque y que paga su traslado. 

Porte.-Es el peso de la Carga que transporta el Buque. 

Proa.-Parte delantera de la Nave. 

Puntal.-Es la distancia vertical medida en la sección maestra, entre la quilla y el nivel de cubierta 
principal. 
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Rango de Marea.- Es el punto fundamental para determinar los niveles máximos y mínimos que puede 
alcanzar el nivel del agua. 

Tara.-Es un factor importante para transbordar la mercancía con todo y su vehículo cuando el peso 
muerto es relativamente bajo. 

Transporte Multimodal.-Es un servicio de Puerta a Puerta mediante el empleo de diversos medios de 
transporte, con un solo responsable en el traslado de la Carga. 

T E U.- Unidades de Contenedor. 

T P M.-Tonelada de peso muerto 

· . .. ·.·· . . 
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Subsector Marítimo Portuario 

LOS PRIMEROS AÑOS 

En 1935, el presidente Lázaro Cárdenas reconoció en su primer informe de gobierno, la inexistencia de una 
marina mercante nacional y advirtió que esa carencia constituía un obstáculo para el desarrollo de la 
nación, situación que empeoró tras los problemas derivados de la expropiación petrolera en 1938. 

Durante ese periodo, el gobierno limitó su participación en el desarrollo mercante a la adquisión un grupo 
de buque tanques, los cuales fueron entregados a la nueva empresa creada para administrar el 
nacionalizado sector energético: Petróleos Mexicanos -PEMEX-. 

La paraestatal virtualmente centralizó la mayor parte de la actividad marítima del país, coordinó de igual 
forma las actividades navales y asumió en principio la responsabilidad de elaborar los planes para el 
desarrollo de una marina mercante mexicana, bajo la responsabilidad de una dependencia estatal que fue el 
Departamento Autónomo de Marina. Por su importancia estratégica, la dependencia fue elevada a rango de 
Secretaria de Estado en diciembre de 1940. 

Entre los primeros avances jurídicos en el subsector destaca la expedición de¡ Reglamento para la 
Navegación de Cabotaje, el cual regulaba la participación de barcos ingleses y americanos en esa 
modalidad de tráfico ante la ausencia de una flota nacional. Asimismo, en 1946, se fundó la Escuela 
Náutica de Tampico, destinada ala preparación de oficiales mexicanos acordes con las necesidades de la 
nación, 

EVOLUCIÓN DEL TRANSPORTE MARITIMO A partir de 1949, la iniciativa privada decidió asumir 
una participación en el desarrollo de la marina mercante, con la instalación de la Compañía de Servicios 
Marítimos. Su interés por incorporarse activamente derivó en la construcción de diversas obras portuarias 
y en apoyos la Escuela Náutica de Mazatlán. 

En la década de los cincuenta, las autoridades federales mostraron una preocupación creciente hacia los 
problemas imperantes en la estructura marítimo portuaria del país, fortaleciendo la presencia estatal en el 
subsector, mediante proyectos de carácter nacional. 

El presidente Adolfo Ruiz Cortines, con el propósito de fortalecer dicho perfil estableció como meta de su 
gobierno el desarrollo y consolidación de esa actividad. Ante tal objetivo, presentó en su primer informe el 
Programa de Progreso Marítimo, también conocido con el nombre de La Marcha al Mar, por sus 
planteamientos explícitos. 

El plan era muy ambicioso y consistía en trasladar los excedentes de población del altiplano y centro W 
país -a las costas; aprovechar las riquezas de¡ mar; integrar la red nacional marítimo portuaria; 
acondicionar y construir astilleros; mejorar las comunicaciones y transportes entre los puertos, las 
principales ciudades y centros industriales; así como establecer las bases para el desarrollo inmediato de la 
marina mercante. 

A pesar del amplío proyecto poco se pudo hacer en la realidad, pues sí bien se contaba aparentemente con 
la cooperación de la iniciativa privada, ésta finalmente mostró desconfianza en la seguridad de sus 
intereses, lo que estancó el proyecto. 
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Al reorganizarse varios años después la Secretaría de Marina, el Programa de Progreso Marítimo fue 
rehabilitado a instancias gubernamentales. Simultáneamente desapareció la Compañía Naviera Turística 
mexicana, que dio paso al surgimiento de la empresa Transportación Marítima Mexicana -TMM- en 1958, 
cuya política de expansión propició la fundación de la Compañía Marítima Mexicana, con la finalidad de 
cubrir los servicios en el Pacífico. 

Posteriormente la Compañía Marítima Mexicana y Servicios Marítimos Mexicanos se unieron con TMM, 
para formar la línea Mexicana Pacífico. El gobierno del presidente Adolfo López Mateos apoyó con capital 
esta empresa naviera, lo que permitió afirmar en su informe presidencial en 1962, que la marina mercante 
del país consolidaba su desarrollo en el plano internacional. 

Dentro de la marina mercante nacional destacó la flota estatal, integrada principalmente por buque tanques, 
mientras el sector privado estaba conformado básicamente por buques para carga general. Mediante el 
establecimiento de disposiciones legales de Reserva de Carga, la flota contó con los volúmenes necesarios 
para desplegar operaciones rentables en algunas rutas regulares de carga. 

Estas reservas se obtuvieron a través del control estatal en la asignación de carga, a fin de destinar una 
parte importante de los fletes a la marina mercante nacional. Esa protección contribuyó a transportar una 
proporción, cada vez mayor, del comercio marítimo del país en embarcaciones de bandera nacional, de 
acuerdo con el crecimiento programado de la flota. 
Lo anterior permitió establecer las bases para el desarrollo del transporte marítimo y de la flota mercante 
nacional; contribuyó a evitar la fuga de divisas por pago de fletes; impulsó las exportaciones; generó 
fuentes de trabajo y ayudó a promover el desarrollo de la industria mexicana de la construcción naval. 

LA PROBLEMÁTICA DEL CRECIMIENTO 

IMPULSO AL DESARROLLO MARITIMOPORTUARIO 

El transporte marítimo representa un elemento básico para desarrollar el comercio exterior del país, toda 
vez que un gran porcentaje del intercambio de bienes con el extranjero se realiza por esa modalidad de 
traslado. 

Por ello, la política sectorial ha estado orientada a acrecentar la capacidad del sistema marítimo portuario y 
a mejorar las condiciones de su operación, para satisfacer las crecientes necesidades de transporte de 
mercancías y personas. 

Hasta 1976, la Secretaría de Marina tuvo a su cargo la administración de puertos y la construcción de la 
infraestructura portuaria. A partir de 1977, se incorporaron a la Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes todas las actividades relacionadas con el fomento de la marina mercante, la provisión de la 
infraestructura, así como la administración y operación portuarias. 
La prestación de los servicios a los usuarios de los puertos nacionales requirió establecer sistemas 
integrados de organización, regulación y operación. Con ello las tareas ejecutivas incrementaron su 
rendimiento como consecuencia del ordenamiento de los métodos de trabajo, la mayor disponibilidad de 
maquinaria y equipo de maniobras, el mejoramiento de las instalaciones y de los sistemas de control y 
manejo de las cargas. 

A fin de elevar la eficiencia en la operación de los servicios se tomaron medidas para mejorar la vialidad 
interna de los puertos y se realizaron adecuaciones para asegurar que la recepción, clasificación y despacho 
de la carga en patios y bodegas, se efectuara ágilmente. Además se optimizó el sistema de ayudas a la 
navegación marítima, con el objeto de aumentar la seguridad del tráfico. 
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La introducción al proceso modernizado fue paulatino, habilitando termínales especializadas en la medida 
que el tráfico lo requería. Se promovió el desarrollo de sistemas operacionales para permitir el flujo 
expedito de los contenedores en dichas terminales, así como la capacitación de los trabajadores portuarios. 

Estas acciones han contribuido de manera sustantiva a perfeccionar la operación. marítima y sus 
mecanismos de enlace con el transporte terrestre, incluyendo las obras fisicas, el equipamiento y la 
organización necesarios para fortalecer el sistema portuario nacional y el desarrollo integral de la marina 
mercante mexicana. 

En este sentido y ante la creciente demanda del transporte marítimo, tanto de altura como de Cabotaje, se 
puso el mayor empeño en rehabilitar y ampliar la infraestructura portuaria. 

Con la ejecución del Programa de Puertos Comerciales se logró el crecimiento de longitud de atraque, se 
incrementó la capacidad del área de almacenamiento y de los accesos, así como la modernización y 
ampliación del señalamiento marítimo. Para completar estas acciones, los puertos fueron dotados con 
equipo especial para el manejo de mercancías y se sistematizaron los métodos de trabajo, logrando que las 
tareas operativas incrementaran su rendimiento. 

Con el Programa de Puertos Industriales, se contribuyó a la desconcentración de las actividades fabriles 
creando nuevos polos de desarrollo y fomentando el asentamiento de nuevas industrias en áreas cercanas al 
mar. 

PRINCIPALES PUERTOS 

En 1982, el sistema portuario nacional se movilizaron 150 millones 400 mil toneladas; de las cuales 21 
millones 56 mil fueron de carga seca y 123 millones 328 mil, de fluido, principalmente de petróleo y los 
restantes seis millones 16 mil, correspondieron a carga general. Del total de carga, el 80 por ciento, 
excluyendo petróleo y sus derivados fue manejado en los principales puertos, tanto del litoral del Pacífico 
como del Golfo, cuyas principales características fisicas e históricas conviene señalar 

LITORAL DEL PACIFICO 

Ensenada. El origen del puerto está ligado a las primeras travesías expedicionarias de los conquistadores 
españoles; en 1542, Juan Rodríguez Cabrilla lo descubrió denominándolo puerto de San Mateo; los 
terrenos que constituían la región fueron adjudicados al alférez José Manuel Ruiz en 1804 y para mediados 
de¡ siglo XIX, la extensión territorial de¡ puerto fue objeto de los primeros avances urbanizadores. 

Posteriormente, en 1933, el presidente Abelardo L. Rodríguez concedió a las ciudades de Mexicali, 
Tijuana y Ensenada la franquicia aduana!, como perímetro libre. Cabe señalar que el movimiento portuario 
de ésta última se inicia en 1957, cuando concluyó la construcción del primer muelle de atraque. 

Su infraestructura está compuesta por rompeolas, espigones, 11 muelles, de los cuales uno es de altura, el 
resto son de cabotaje y pesqueros. Las áreas de almacenamiento consisten en un patio, un cobertizo y 
cuatro bodegas para carga general; cuenta con el señalamiento adecuado. 
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Guaymas. La balúa de Guaymas fue descubierta por Francisco de Ulloa en 1539; los frailes Eusebio Kino 
y Salvatierra fundaron la misión de San José de Guaymas en 1701 y en 1703 se obtuvo autorización para 
aprovisionar desde la bahía de las misiones a su cargo. 

En 1823 se estableció la Aduana Marítima, que otorgó a Guaymas categoría de puerto de altura; sin 
embargo, es hasta fines de 1836 que principiaron las obras de construcción del primer muelle; en 18W se 
inauguraron las oficinas de construcción del ferrocarril de Sonora y en 1971 se constituyó la Delegación de 
la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos. 

Las entradas y salidas de este puerto se realizan a través de un canal de navegación, cuyos señalamientos 
son los técnicamente adecuados; cuenta con un muelle de altura; bodegas y cobertizos para 
almacenamiento de mercancías en general y silos para conservación de gráneles secos. 

Mazatlán. La tradición marítima de este puerto tiene su origen en la época colonial, por sus condiciones 
de abrigo en la zona denominada Puerto Viejo; a fines del siglo pasado y principios de éste. Fue punto 
obligado para el comercio interior de la República, junto con los puertos de Manzanillo y Acapulco. 

Entre 1926 y 1930 comenzó a desarrollarse lo que constituye prácticamente el puerto, aprovechando el 
Estero de Urías mediante la unión de la Isla de Piedra y la Chivos. De 1953 a 1958, quedó configurado el 
antepuerto con la construcción de los rompeolas de Chivos y del Crestón, con lo que se permitió el 
desarrollo de las instalaciones interiores del puerto. 
Contaban en 1982 con rompeolas, dos escolleras, canal de navegación con señalamiento a base de boyas 
luminosas y una dársena; bandas de atraque, 31 muelles marginales, parte de los cuales estaban dedicados 
a buques de la Armada y el resto para altura y cabotaje. Contenían un muelle para transbordadores con las 
instalaciones correspondientes. 

Manzanillo. El puerto se estableció como tal hasta la Época Independiente, cuando el capitán Narváez 
descubrió la potencialidad de la bahía en 1825. De 1837 a 1838 funcionó como Puerto de altura y cabotaje, 
cambiando de habilitación según decretos expedidos, hasta que finalmente se ratificó con calidad de altura 
y cabotaje. 

En 1679 se inició la construcción del ferrocarril de Guadalajara a Manzanillo, el cual fue terminado en 
1889. Al año siguiente se efectuaron las obras del rompeolas, el malecón y los canales de saneamiento de 
las lagunas de Cuyutlán y San Pedrito, las cuales se concluyeron ocho años después. 

Posteriormente a la expropiación petrolera se construyó el muelle y las instalaciones de PEMEX; entre 
1940 y 1950 se reconstruyó el muelle fiscal , dotándolo de vías férreas y grúas. 
La construcción del nuevo puerto se inició en 1973, con el dragado del canal de acceso, parte de la dársena 
interior, el muelle y el servicio de ferrocarril; en lo que se refiere a obras de protección, contaba en 1982 
con dos escolleras, un rompeolas en el extremo sureste y dos bordos marginales; existían 19 muelles; de 
éstos, uno estaba destinado para la Armada, otro para PEMEX y el resto para el servicio de altura, 
cabotaje, pescadores y turismo; estaba equipado con el señalamiento adecuado. 

En el rubio de almacenamiento cuenta con dos patios para carga general un patio destinado a contenedores 
y tres bodegas para mercancías, así como succionadoras para el traslado de gráneles secos del barco al 
vagón de ferrocarril o bien al auto transporte y varios tanques para fluidos de PEMEX. 

Lázaro Cárdenas. El puerto ha experimentado un rápido desarrollo, en virtud de dos líneas de acción 
impulsadas por el gobierno mexicano: el Programa de Puertos Industriales y el Programa de 
Modernización de la Administración Portuaria. 
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La región tuvo un significativo crecimiento a partir de la década de los setentas, principalmente de 1971 a 
1976, con la instalación de la Siderúrgica Lázaro Cárdenas-Las Truchas-, S.A., en la desembocadura del 
río Balsas. En 1979 se inició la construcción de la infraestructura y la instalación de los equipos y servicios 
portuarios. 

Enclavado en una zona que cuenta con importantes actividades agrícolas, mineras, industriales y de 
servicios, el puerto promueve la integración industrial, fortalecer la capacidad exportadora y actúa como 
centro de producción y distribución de productos destinados al consumo interno. 

Para tal efecto dispone de la infraestructura y equipamiento suficientes para ofrecer a los usuarios los 
servicios marítimos y portuarios que requiriesen sus operaciones productivas y comerciales. 

Contaba con un muelle para carga general, uno para metales y minerales, uno municipal y otro dedicado a 
las operaciones comerciales de la empresa paraestatal FER TIMEX; existían tres patios para carga general 
y uno para contenedores y una bodega; tenía el señalamiento adecuado. 
La Empresa Mexicana de Transporte Multímodal incorporó a este puerto un servicio de puerta a puerta, 
para el manejo de carga desde el domicilio del embarcador hasta el del destinatario, combinando los 
transportes marítimos y terrestres. 

Acapulco. La historia del puerto comienza prácticamente con la conquista de México, ya que este lugar 
llegaba y salía la Nao de China, galeón español que efectuaba el viaje de ¡da y vuelta a Filipinas, nación 
con la cual la Nueva España mantenía un comercio casi regular, Gradualmente este puerto se ha convertido 
en uno de los principales de la República, en especial por sus atractivos turísticos de fama mundial, 
Contaba con una infraestructura adecuada que comprende un muelle fiscal, tres bodegas y un cobertizo 
para carga general, un muelle de cabotaje, uno específico para PEMEX y otro dedicado a las naves 
turísticas y deportivas, así como un canal de acceso, una dársena y señalamiento adecuado. 

También existen numerosos muelles particulares para diversos tipos de ¡anchas y yates propios para la 
actividad turística. 

Salina Cruz. Desde 1526 Hemán Cortés mostró interés en construir embarcaciones y eligió la bahía de La 
Ventosa, junto a este puerto, para establecer ahí sus astilleros en 1532. Face="Arial" 
En 1870 se construyó la línea de ferrocarril que uní6 los dos extremos del istmo de Tehuantepec, 
Coatzacoalcos en el Golfo de México y Salina Cruz, en el Océano Pacífico. 

La ciudad propiamente dicha, surgió en 1880 y las obras portuarias se terminaron en 1898; Ocho años 
después de la inauguración de este sistema, se abrió la ruta por el Canal de Panamá y esa comunicación 
terrestre decayó hasta casi desaparecer en 1924. 

Durante la administración del presidente Cárdenas se renovó el interés por el Istmo; se reacondicionó el 
puerto en los años 1936 y 1937 y se rehabilitó el ferrocarril, con lo que el área reinició su crecimiento. En 
1946, las carreteras transístmicas y la Cristóbal Colón, la terminación del oleoducto y el incremento de la 
pesca, fueron factores determinantes para el desarrollo de la región. 

En los años setenta PEMEX inició la construcción de la refinería; entre 1980 y 1981 se edificó la terminal 
para contenedores y el puerto industrial; así el complejo portuario de Salina Cruz llegó a contar en 1982 
con terminal petrolera, industria naval mayor y menor, industria y puerto pesquero, terminal comercial y 
pera contenedores; cuenta con canal de acceso, dársenas y el señalamiento marítimo adecuado. 
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LITORAL DEL GOLFO 

Tampico. Este puerto fue localizado por primera vez en 1523 por Cristóbal Corral. Posteriormente en 
1532, Fraile Andrés de Olmos fundó un convento, que constituyó la base del poblamiento de Tampico, 
pero fue hasta 1554 cuando se autorizó el establecimiento de la ciudad. 
Después de 1684, el puerto quedó prácticamente abandonado a causa de la piratería y fue hasta 1823 
cuando se iniciaron la repoblación y las actividades comerciales. En 1883 se ejecutaron las obras de 
canalización y construcción de muelles. En 1901 se inició una nueva etapa en el puerto con el hallazgo de 
los yacimientos de petróleo, que ha constituido la base del comercio regional. 
Se encuentra localizado sobre la margen izquierda del río Pánuco, cuya desembocadura está protegida por 
dos escolleras paralelas. El canal de navegación, que se mantiene por medio de dragado, tiene una longitud 
de poco más de 19 kilómetros y se encuentra balizado a todo lo largo para facilitar las maniobras. 

Existían una dársena para ciaboga frente al muelle fiscal; además de ésta cuenta con 47 muelles para 
servicios generales, que incluyen cinco para PEMEX, uno para metales y minerales y el resto para 
pescadores y compañías particulares; tiene siete bodegas en los muelles fiscales y tres patios para carga, un 
dique flotante y equipo especializado en algunas de sus instalaciones además M señalamiento necesario. 

Veracruz. La historia de este puerto arranca prácticamente con la llegada de Hemán Cortés, en 1519. Se 
constituyó en medio de entrada y salida de barcos españoles, al cual llegan las mercancías provenientes de · 
Europa. 

Frente ala costa se ubica el arrecife de La Gallega, sobre el cual se levantó el histórico castillo de San Juan 
de Ulúa. En la época del Porfiriato se construyeron muelles, bodegas e instalaciones portuarias para 
satisfacer las necesidades de funcionamiento, pero la bahía se azolvó requiriéndose un proceso de dragado 
constante, que dificilmente se realizaba. 
Las instalaciones fueron casi abandonadas. Las maniobras resultaban altamente dispendiosas y muchas 
líneas marítimas optaron por emplear como terminal al puerto de Tampico. El puerto de Veracruz fue 
reacondicionado posteriormente; se construyó el ferrocarril procedente de la ciudad de México y se 
terminó el puerto artificial en 1902, obras que lo colocaron como un importante polo de desarrollo 
industrial M país. 

Está ubicado en una bahía artificial protegida por rompeolas, una escollera y un muro interior, llamado de 
pescadores. En 1982 contaba con cuatro muelles fiscales de altura y una de cabotaje; varios pequeños 
marginales para turismo, así como 28 bodegas para carga general de gran capacidad de almacenamiento; 
un muelle para PEMEX y otro para la armada. Todo señalamiento marítimo era el adecuado. 

Coatzacoalcos. En 1520k el conquistador Gonzalo de Sandoval y sus capitanes ocuparon este lugar como 
sitio de residencia. Al inicio de la época independiente se hicieron varios intentos de colonización pero no 
dieron resultado y no fue sino hasta 1876, cuando se fomentó la inversión extranjera, que fue posible el 
crecimiento demográfico en la región. 

En 1900 se llamaba Puerto México y en 1911, por decreto, obtuvo el rango de ciudad devolviéndosele su 
primitivo nombre de Coatzacoalcos. 

En 1901 se inició la exploración y explotación de hidrocarburos; tres años después, la Compañía Petrolera 
El Águila, emprendió la construcción de una refinería experimental en 
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Minatitlán; en 1908; ya se producían en el área 12 mil barriles diarios que se exportaban desde Puerto 
México. 

En 1954 la Secretaría de Marina inició la construcción de un astillero y en 1957 principia la construcción 
del puente levadizo sobre el río Coatzacoalcos, como parte importante de la carretera costera del Golfo y 
paso del ferrocarril del Sureste, el cual se concluyó en 1962 
Desde 1982 el puerto cuenta con amplia infraestructura que comprende obras de protección y atraque, 
áreas de ciaboga y almacenamiento marítimo y accesos de transporte ferroviario y carretero. Cuenta con 17 
muelles, siete para operaciones de altura y cabotaje y el resto para pescadores y servicios públicos 
menores, seis bodegas y 1 O patios para el almacenamiento de carga general, incluyendo uno para 
contenedores, así como tanques de almacenamiento para fluidos; su señalamiento es el adecuado. 

Progreso. El puerto de Progreso, construido hace más de un siglo sobre el litoral de la península de 
Yucatán, fue originado por la necesidad de habilitar una salida para el henequén, principal producto de 
exportación de la región. Actualmente, se integra con la terminal de Yukalpetén, ubicada a sólo 4 Km. De 
aquél, y establecida hace una década para dar impulso y vigor a las actividades pesquera y turística. 

En Yukalpetén se localizan plantas congeladoras y fábricas de hielo al servicio de la actividad pesquera y 
de la comercialización del producto. Asimismo, el Parque Industrial de que dispone, ha adquirido a la 
fecha un dinámico desarrollo, con repercusión muy positiva sobre la economía de la región. 

El extenso litoral del estado y la pericia secular de los yucatecos han hecho de la pesca una actividad en 
franco proceso de expansión y diversificación, con elevados volúmenes y variedades de e~pecies 
capturadas. 

En el sector industrial destaca la rama textil por su capacidad para generar empleo con una elevada tasa de 
inversión. 

Las zonas arqueológicas y las joyas de la arquitectura y el arte coloniales, a las que suman las artesanías, la 
típica cocina regional y las bellezas naturales, son atractivas más que suficientes de las corrientes turísticas 
nacionales e internacionales. 

Para el año de 1982, este puerto contaba con espigones antepuerto, dársena y el señalamiento marítimo 
adecuado; un muelle de altura y cabotaje y 14 bodegas para carga general. 
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Cuadro 11.1. Población de la Zona Metropolitana del Valle de México 
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Cuadro 11.3 Distribución tendencia/ de 
Población 1995-2020 (Millones de habs.) 

Cuadro IL4 Distribución Programática de 
Población 1995-2020 (Millones de habs.) 
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Cuadro IL4. Vialidad y Transporte Regional 
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Cuadro IL5. Transporte Metropolitano. 
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Cuadro II.8 Estructura Vial Metropolitana 
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Cuadro ll9 Transporte Metropolitano 
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Cuadro lll 1 Equipamiento 
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Cuadro 11.12 Sectores de Ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México. 

~ 
\ . ~,~ .... .. -~ ,.. 
1 -. ~- ' .. 
f ~ ..... ..u. 

' 

' • • J. •• 

,._..~: t 

Z<>á ).t~ cid 'V.ilc do 
~•(Df ~ '9rami<!¡>iol)· 

.:ün U~ .S.I V:?llo ~ Mai"I' 
(llF ~ J:! tnC!lki¡;losJ 

'· 
\ 

smtoats DE olioEMAMlma 
. BllAlBIAIEÓlBP:OlRUA 

DRVMllrll,MDICO 

~•fl1i 
PROGRAMl O! ORDENACION 
DE U ZONA MElROPDlRINA· 

DEI VALLE DE MÉXICO 

(11) 
.n:. t2. 

POOhtcíóll 1995 S.p.tli<iio ~hll) 

t~ "'"'•i«~I 1 uti> .. » 

!UlJ 

Hili!~ii:E' E~O<""ÍO!'t<l P'O~ (O<I ~ <11 'lo' ~c!IÍ•C• ~:rt.,.ml«JS;,... AGE~<ld se~ct. C."EOI. 1 ""~·. 
C0NAi0.1'9!tlNEGl, l~i. " 

53 



Cuadro 11.13 Imagen Objetivo 
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Cuadro 11.14 Acciones Prioritarias 
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Cuadro 11.6 Políticas de ordenación territorial de la ZMVM según sectores. 
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Cuadro ll 7 Asignación de la Población Programática en el Valle de México Año 2020. 
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Cuadro 11.15 Sectores Metropolitanos en la Ciudad de México 

.· 

SECTORES METROPOLITANOS · 
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.{milcS) (has) ma~n Góm~o lllOOstna Ir.In~% 
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Cuadro 11.9 Usos de Suelo en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México 
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:;; ..--
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OTS1 . 1.a.•11. f 12.306.4 4."80,a 112.0: m.,o 
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Chimafl'lu.acá 2_f90,8 1.997,6 143,5 1'9.7 ao.o 
La Paz 1.327,1 664,9 131.8 314,4 21·8, 1 
lztápal~ 1.102,6 773.1 38,7 223,9 67.0 
Chioofoapan 550,8 381,4 12,1 133;3 2-4.0 

NORTE1 23.322,1 Ui.698,i 1.tt.t.6 2..617,0 3.oa.2 
Azcapotzalco 3.330,0 1.621,7 789.2 822,5 ee,e 
Ni'Jt:K;af.pap 7.046.0 4.339,5 576.a 321,1 . -1:308.8 
Tlalncpantta 6, f38,2 3.153,9 s1ze 1.291.7 ·570.0 
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Tec;imae 3.056.5 2.798,S 116,3 134.4 7,3 

TOTALAMCM 122."5,9 ~-753,0 1,.106,2 8,31.$,7 fl.469,9 64.1~,2 
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vimiento de productos de importación y exportación 
uencia relacionados con los TLC. (Cuatro páginas). 
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ANEXO III. B. 

ANÁLISIS POR EL MOVIMIENTO DI, PRODUCTOS DE IMPORTACIÓN Y 
EXPORTACIÓN EN CADA PUERTO DE LA ZONA DE INFLUENCIA EN 
RELACIÓN A LA ZMVM Y LOS TLC CON MÉXICO. (Ref. 3). 

A.- TLC con la Cuenca del Pacífico. 

B.- TLC con EUA y Canadá. 

C.- TLCcon la UE. (Unión Europea). 

D.- TLC con Centro América. 

E.- TLC con el NIERCOSUR. 

F.-TLC con Israel y la AELC (Asociación Europea de Libre Comercio). 

Puerto de Manzanillo, Col. 

Importación- TLC.- País de origen, No. de productos. Exportación-TLC.-País de destino- No. de prods 

A.
B.
E 

Japón, Corea 2. 
Canadá l. 
Chile 2. 

Resumen: Importación.- 3 Países con 5 productos. 

Puerto de Lázaro Cárdenas, Micb. 

B.- Canadá 
A.- Tailandia 
A.- China. 

l. 
2. 
2. 

A.- Corea l. 
A.- Nueva Zelanda 3. 
E.- Chile 2. 
D.- Costa Rica 2. 

Resumen: Importación.- 7 Países con 13 productos. Exportación.-

A 
E 
E 
D 

Japón. 
Chile 
Pero 
Guatemala 

l. 
l. 
l. 
l. 

Exportación. - 4 Países con 4 productos. 

A.- EUA l. 
E,- Chile 10. 
E, Perú 10. 
D.- Costa Rica 5. 
E, Colombia 9. 
D.- Guatemala l. 
D.- Nicaragua 2. 
E.- Ecuador 5. 
E.- Bolivia 6. 

9 Países con 49 productos. 

Referencia 3.- -Anuario Estadístico del movimiento de carga, pasajeros y buques 1998." Coordinación general de Puertos y Marina Mercante. SCT 1999. 

Puerto de Zihuatanejo, Gro. y Huatulco, Oax. Únicamente movimiento de Cruceros Turísticos. (Ver cuadros respectivos). 

Puerto de Acapulco, Gro. 
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Importación.-TLC.- País de origen.-No. de prods. Exportación.-TLC,- País de destino, No. de prods. 

E.- Brasil l. (autos) B.- EUA l. (Autos) 
E.- Chile l. (autos) E.~ Chile l. (Autos y chasis) 

E.- Colombia 1 
E.- Ecuador 1 
E.- Perú 1 
D.- Panamá 1 
D, Honduras 1 y refac., partes. 
D.- Salvador l 
D.- Costa Rica 1 
D.- Guatemala 1 (solo autos). 

Resumen Importación.- 2 Países, importación de autos. Exportación: JO Países, exportación de autos, chasises y partes refacs, 

Puerto de Salina Cruz, Oax. No existen importaciones ni exportaciones relacionadas con la ZMVM. 
Puerto de Altamira, Tamps. Importación, TLC.- País de origen, No. de prods. Exportación.-TLC.- País de destino, No. de 
prods. 

A.- China 3 C.- Italia variables. 
c, Francia 
C.- Bélgica 
C.- España 
E.- Brasil 
E.- Perú 
E.- Argentina 
E.- Colombia 
E.- Chile 
E.- Bahamas 
E.- Ecuador 
D.- Panamá 
D.- Costa Rica 
D.- Jamaica 
D.- Puerto Rico 

Resumen Importaciones a 1 País con 3 productos. Exportaciones: 15 Países, exportación de 15 productos variables(promedio) 

Puerto de Tampico, Tamps. 

B.-EUA 1 Contenedores vacíos 
E.- Chile 1 Lámina de acero 
F.- Ucrania 1 
C.- Bélgica 1 
C.- Finlandia l 
E.- Brasil l 

Resumen: Importaciones de 6 Países, 2 productos. 

B.-EUA 
F.- C Rusia 
C.- Bélgica 
E.- Brasil 
C.- Inglaterra 
E.- Uruguay 

1 concent. de zinc 
1 
1 
l contens. vacíos. 
1 

Exportaciones a 6 Países, 2 productos. 
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Puerto de Tuxpan, Ver. 

Importación.-TLC.-País de origen.-No. de productos. Exportación.-TLC.-País de destino.-No. de prods. 

B.- EUA. 10 varios 
B.- Canadá 1 Trigo 
E.- Venezuela 1 Fluidos (ron) 
Fo C. Rusia 1 alambran 
C.- Alemania 3 
E.- Bahamas 1.-fluidos(ron) 

E.- Trinidad Tobago atambron 
C.-Francia L-
E.- Argentina 1 
C.- Ucrania 1 
C.- Suiza 1 
E.- Brasil 1 

India 1 
A.- Indonesia 1 
D.- Cuba 2 

fríjol, soya 
alambran 

palanquilla 
alambran 

palanquilla y 
Chatarra 
chatarra 

B.-

D.
E.-

Guyana 1 
Colombia 
Turquía 1 
Barbados 

1 alambrón 
ángulo acero 
1 chatarra 

Resumen: Importaciones de 17 Países con 18 productos. 

Puerto de Veracruz, Ver. 

EUA. 4.- camionetas, 
varilla, car 
-ga gral. y 

piggy back 
ureaynpk 

Exportaciones a 3 Países de 4 productos. 

Los datos de este Puerto (Referencia 3), solo se pudieron investigar por el tipo de las cargas, lo que da como resultado un 
panorama general de los productos de importación y exportación. 

El total de la Importación sumó a 1998 9, 106 413 tons. El total de la Exportación sumó 2, 330 217 tons. 

En el siguiente cuadro se indica, de estos totales, el 80.66% de las importaciones (7, 345 620 tons.) relacionadas con los países 
de los UC vigentes o con altas posibilidades de firmarse y el 85% de las exportaciones en las mismas condiciones (l,995 167 
tons.). 

En cuanto al tipo de productos, se indica también, el tonelaje y % de lo que corresponde a las importaciones de la ZMVM y de 
las exportaciones que se originan en la ZMVM. 

Referencia 3 estadístico de¡ movimiento de carga, pasajeros y buques 198.- Coordinación de Puertos y Marina Mercante. 
SCT. 1999. 
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Importación.-TLC.-País de origen Tons. Exportación.-TLC.- País de destino.-Tons 

B.- EUA 4,702 040 tons (64%) B.-EUA 369,780 tons. 
C.- Alemania 318160 " E.-Venezuela 177250 11 

B.- Canadá 318160" B.-Guate riala 120260 11 

E.- Brasil 290070 11 C.-Bélgica 104390 " 
C.- España 253370 " C.-Holanda 93860 
C.- Bélgica 195610 " E.-Brasil 86290 " 
E.- Argentina 170820" D.-Haití 8274011 

Fo CRusia 147290 11 D.- Cuba 73820" 
E.- Venezuela 136260 11 C.-Alemania 73000" 
C.- Italia 124590" C.- España64490" 
C.- Reino Unido 117950 11 E.- Argentina 57850" 

Otros Países 370533 " Otros Países 575027" 

Suma 7,345620 11 (80.660/1) Suma 1,995167" 
(85 %). 

Según el tipo de productos de importación a Ja ZMVM Según el tipo de productos de exportación de la 
se indica a continuación el tonelaje y el % del total ZMVM se indica el tonelaje y % del total : 

Carga suelta 297 750 tons. 9.8% Carga suelta 219 660 tons. 35.6% 

En contenedores 645 500 11 21 % Contenedores 248231 11 40.8% 
Granel agrícola 1,469 560 11 48 % Granel agrícola 24264 11 4. % 
Otros fluidos 235043" 7.9% Otros fluidos 51585 11 8.5% 

Granel minera¡ 64213 " 10.5% 
Suma 3,077368 Suma 607953 " 

Resumen- Esta suma significa el 33.75% del total de lmports. 
realiza de 30 Países. Es la más importante para la ZMVM 
Países a donde se exportan estos productos y cargas 
DelaZMM 

Puerto de Coatzacoalcos, Ver. 

Resumen.- La suma es el 26% del total de Exports. Y se 
lo que es muy significativo por su tonelaje y No. De 

Su movimiento portuario de importaciones y exportaciones no influye directamente en Ja ZMM En las importaciones se conecta 
directamente con Ja zona centro del País, con Ja Cuenca del Golfo en Veracruz, Campeche y con el Sureste, con Chiapas. Para 
las exportaciones tampoco existe una influencia importante con Ja ZMVM, pues solo exporta carga general, azúcar (More los y 
Veracruz), plátanos, azufre y melaza (de Tabasco) y sal, fluidos y productos Químicos (de Veracruz). 

Puerto de Pajaritos, Ver. 

Las importaciones y exportaciones son únicamente de productos químicos y de insumos para la importante industria 
petroquímica que se ubica en este Puerto y que no influye de manera importante y directa en la ZMVM. 
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bo Sn.Lucas B.C.S. Periódico Reforma, oct. /02. 
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Gráfico IILC.1 Cumbre APEC Vistazo a 21 Economías 
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Gráfico III.C.2 Cumbre APEC Reunión de Líderes. 
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Gráfico III.C.3 Importancia Comercial de APEC 
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Gráfico III.D.l Proyecto Complementario al Plan Puebla-Panamá 
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Gráfico III.D.2 Proyecto Complementario al Plan Puebla-Panamá 
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' as de entrada y salida a la Ciudad de México y su 
to diario 1998. Encuesta IMT de la SCT. 1998. 

xicano del Transporte (IMT) SCT. 
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IV. 1- Mercancías Movidas. 

Para fines de comprensión básica, en el cuerpo de este trabajo se reportan las principales mercancías que 
habrían de ser manejadas en cada uno de los cuatro centros de acopio que parecen proponerse para el caso 
de la Ciudad de México. En los anexos de¡ mismo trabajo se transcriben relaciones mucho más amplias de 
lo mismo. En todos los casos se proporciona el aforo vehicular diario, las diferentes cargas movidas, sus 
tonelajes y su valor comercial en dólares americanos. Las tablas que se presentan en el cuerpo de¡ trabajo y 
los anexos se ordenan por el tonelaje movido. Se distingue el recorrido hacia la Ciudad de México del que 
tiene lugar desde la misma. Obviamente se distingue también el tráfico carretero del ferroviario. 

A) Zona Norte 

Se presentan 4 tablas, producto de¡ análisis de la información estadística con que se va contando como 
consecuencia de la implementación del Estudio Estadístico de Campo del Auto transporte (Referencia 1) 
para el caso carretero y de información proveniente del organismo Ferrocarriles Nacionales de México, 
para el caso ferroviario. 

En el cuerpo del trabajo se señalan siempre las 20 mercancías principales, adoptando un criterio de 
ordenación por tonelaje diario; sin embargo, las tablas incluyen la información correspondiente a aforos 
vehiculares y al valor de las mercancías transportadas, expresado en dólares por día. 

La Tabla A. 1 corresponde altráfico carretero que sale de la Ciudad de México hacia el Norte, en tanto 
que la Tabla A.2 corresponde al sentido de llegada a la Ciudad de México. 

Correspondientemente, las tablas A.3 y AA informan sobre el tráfico ferroviario que sale actualmente 
hacia el Norte (A.3) y el que llega de dicha dirección (A.4). En el Anexo 1 de este trabajo se proporciona 
información mucho más detallada sobre este mismo tema considerando mucho más tipos de mercancías. 
Asimismo, el Anexo 2 proporciona el detalle de la codificación de mercancías utilizada en este trabajo. 
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Elementos para la Planeación del Acopio y Distribución de Mercancías en la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México. 

B) Zona Sur 

Para esta zona se presentan en el cuerpo del trabajo las tablas B. l y B.2 de tráfico carretero y las B.3 y B.4 
de ferroviario. En el caso carretero se cubren las 20 mercancías más importantes en tonelaje. Nótese que en 
el caso del ferrocarril, el número de mercancías reportadas en los movimientos no llega a 20. Al respecto 
debe recordarse que este tráfico ferroviario no incluye, como atrás quedó dicho, la parte correspondiente al 
Sureste mexicano, que más bien queda encuadrada en la zona Este. De esta manera, los flujos ferroviarios 
de la zona Sur corresponden a tráficos modestos, procedentes de Morelos, Guerrero, etc. 

En el Anexo 1 se completa la información estadística disponible extendiéndola a mayor número de 
mercancías. 

C)Zona Este 

En este caso se presentan las tablas C. l a C.4, en la misma tónica que se ha venido utilizando. La tabla C. l 
tiene información de las mercancías que salen por carretera de la Ciudad de México, en tanto que la C.2 
tiene información de las que entran. En estas tablas s~ señalan únicamente las 20 mercancías de mayor 
tonelaje diario, pero en el Anexo 1 se da la información completa, referente a todas las mercancías 
detectadas. 

Las tablas C.3 y C.4 contienen la información ferroviaria de las 20 mercancías de mayor tonelaje movido, 
pero en el Anexo 1 se da información de todas las mercancías detectadas. 

D) Zona Oeste 

Con la misma tónica se presentan a continuación las Tablas D.l y D.2 referentes al tráfico carretero de y a 
la Ciudad de México por la dirección Oeste. También las Tablas D.3 y D.4, referentes a la información 
ferroviaria. También en el anexo 1 se completa la información para todas ¡as mercancías detectadas en el 
tráfico carretero. En el tráfico ferroviario as Tablas D.3 y D.4 cubren la totalidad de la información 
detectada en cuanto al número de mercancías movidas por tren. 
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1--_¡..,..__,,..,1--....-....,..,......-..,,..--....,.,..-..,....,.........,....:..· ......... -----~--........ .-.. ..................... ~ . re >· · ·· ·-· m · r -..........,,w.,,._~ ... 

9 · 22 Bebidas;í1(iurdóu alOÍ)hólioos' y vina,grt). 46 700.7 ·165,906 
• • · • • •· •v •--· ~i5 111\WIOH ll'M~ t-· 'l!ft! . 1 -.C ,¡¡¡,; , ., .. :;¡w. 

3.62 

3.51 

1-0 10 C©real0$, 32 639.5 1(11 ,~40 :f.9l 
~~~~~~~.1Millf•~!ll{.!$il<IE-~~m.~~ 

11 2f} f:'rcducto~ qulmioos inelfgiinloos., <:C'.ffiPIJG:'St\lS inor9ónioos \J G<'Qf nioof>. _,..,.... 32 enz ·rn~,318 --~ 

1 1 12 39 M!;!beri~fi p~s.iio~s y máí\lft.sé ~1.Jtt1s d~~S.l~ íl.i!~~~i~~-',, ..... _. (.6 ....... S.SM ·1 t8A40 2.7() 

·13 -
14 

04 Leclm y produc100. li1~toc~ . 1~~-do ©Ve, mlel nnlrnal, otms produ~oo ci.11t1¡:;:stiblaa de otl~en_~nímaL L~ .. 579A 1 ~~A tQ _ '2.66. 
73 Matiufac:t1.1rns de fundición, cf<}hi~r{o o 1ie ~cero. 1 í',:.t;; _ .. _J!~.a 5:8$ :,tes -15 

~ 

16 
17 -
18 
IOO\'a 

t~) 

-:;;J 

i'OPfcdrio y mañuf~ciuc<!.~A~-~~!io . ~ 461 549.21 Z6M~I 2.52 
84 ti.eat:l<:ires 11uciein1c:i;, cnklmas, maquinas, ariaratos ~· a~~mécáli~$. 84 548.5: 27,,313'6 2,51 
á1 VohicuhJS autooit~Tri\oícs , cktc~ y dérnás Wihiculoo tOl'wsclrBS. ;ff 4o5.rt · ·-102,2B3 1,06 -+---- - . - --- .. . .. 
15 Grnsas y ~cel1es flnimflle$ o ;,~g~b¡i~, pr~~.~~~s de su <foS<loblamlenlo, :26, __ J~7.ª 61 ,810 1.a2 
34 JabÓños, agenlu:; de SllPQrilClü or~áf)¡i;,~i . . . ~-·~ 1 ~ 3~U ~16-. 108 1.0'1 
11 Produ~to~ de la ~lineria. mt!ltá, alrnidónyfocu1a, 1 1~llmi, glul(:fi d~~¡;lgo. ··_· ' ii 381.T . 236,335 1.75 

Total· "'" 1 1~3671 1!,1~~L 6,967,6421 73 .. 84 
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11 ·-08( Frut0$ mn~btn; oori~zes de agr10$1od~ metooos.. 
· - . 1~ · ·r . - -- ·:·:·---. · u ··,~-,...... -~-~~-u~'-> <~,,.. 

21 - 99 No ctaslnca.~ 

3l 25 ISa~. a~~f.~ .. ua~s y_piOOfas, V~i.~L~etó! y c.e~~!ós, __ __ _ b . <' • 

4l 27 !ComjiUGt~le$ miOcfr~ies. tu~et1~¡~1fn~r~l~$ y pro<Juc~~ ~ e~~''- -_ 
5f-o7];~~Q~~o~y~~~~-pI~rt¡aa,~~i(:e$ y"iu~~,~~r4s~H-~olllic~ 
61 28.l~fódü• q,~!~~·fu,.113;~~; «imp~-~~t~s ~~~~u-º~~~ , 
11 · aeTMiitartas PiAslicafJ y _mat1_uf a~tu~~do es~é' mate'tkla. 
u ... 29lF'r-Oiuct()$,Q\llmf~ora3n100$ . -
~t ___ 22:¡se~r#~-lf(iukl~s ObJ_t•~~-Y viñ~~'te. 

1_QI 72,l~ñdI~~n! hiérioi~~O.t ..... -----· -· 
11 I .. 48(f>tt¡;~ii~l6n, maooraclu~~ do past$ ª!~~·~~~. da papel o ea"6n. 
121: 10l"Ctte'alt&. 
131'" 0'1TAním~e$ ViVos. 
141 66IM~rae1uú.s tiéi>toor~. yeso, cemento, amt&nto. m1ca o maiena$ ~á!091;$. 

.. - ' .. • ~,, .. , •..• ..• ··-·· ·· ..• -- - _ ,,._ .. ., ....... ~ . ~ .... . >=~=-="--""-"-""""-' ·- · --·--···~ -·~·-·-- · · ·· - ·.- ----~·~·-~.· - =,·~~-" -''"'''•"" - ""'~--·-· ---·--- - -·· ···.,--~·-

·15[~~11:!~ü ~TJS!ocl~}~-~~~!, h~ex~-~ ~~,~· ~ifJl ~kÍ<fil. 9roduclos ~~s-~~~~~ . 
rn "11 ,Azl.'i<:ares y ardwos de ~onftl~h1. - -~ 
· 17 ' 13 'Man,tfoo1um$ d<; f~i\, do hletrQ o de acero .. 

'1-a· 84 Reactw$ oucteate$! ,~¡~~as, tl!~g~ina~! aparat~rticl~JOEloo__!l'l!~~1l~~:. _ ..... 
191 · · :~e [Proouctos-diw:tS-Os deu1 f:oousftta quimlQ11 . ·• 

201 +ili.111~~-'~~ico~ ~~~Y.~~~~~~ciuta$ de· rnod~ra : 
Total 

~ • 
í 

.. 
1 1 % -- Valor 5 · Acum. 

4i ~-> 
185 2,400.0 3;695,719' $.~ 
160 2145.1 316;95~: · 7.70 

""' i 

'" 
77 1.839.3 349;849. $.60 
$7 1,,478.0 1.36~le~'$J . 5.31 
1~7 ... J~406.9 ' '. 2i2t306 5.05~ 

~~' t3l0.0 393908 ' 
. ~··-- - . ·- f -.. 4.81 

, 76. ' ' 1,28.t.~ . .. t.260.J~Oa ...... 4.~qj 
42 1,132.2 i~2tt~~24~ ' 4.0:G 
49 1.97~J.6 ' ~9'7,391 3.81' 
50 '' ,,,, Cl6i.1 ·' 170..S:Jó' 3-.~6 

88 9,3&,tl 101,044: S.36, 
41 817.3 $3,,$1,6 _2,93 

57 . 15:i,iJ ' 224,629' 2,W 

,44 ¡zg.o 14,843 .. 2.~21 

39 665.9 2$4rf9G ... - ~~~9~ 
28 : 636.6 3'5,28$ '. 2.2~ : ,., 
32 tl02.1 ' . .. ~21665 2.16 
50 536.7 104,,789 1.93 

16 454A 411,'§2~. .HJ3 
27 390.0 11001: .1'. . ... ' 1.,tO 

1.272 2:1.645 12193,914 .. L .. . . ....... 11.11 
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AC't.nn~ ,, Valor 

,~ 1 os: ,f~rfflai-y.mu11~r¿j,ti.~sus p$rtes -Yíieiif~rit>s. ··· · · --~--~~--~- · ...... o.4 . 5,., ~~?.1t1e 2a.B4 
1 i . -~-a : .rapeJ ycaftón, i:~~vracttira~~riasla ~~ceMo$a, de _~pe~ottirt~. -·- . .:. _ ·0.2 _ . 5A 6,135 · ~SAO 

3 25 Sal) Mufre,, li~1ras y ,~edras, y~soti, eaTes y c.emtñtos. - o. 1, ~. s · · ·- too · a?.38 
" • " · ¿ ·•-~--~---·--·--·· ······•····----·--""'"'"'" L_ --~--"-' • ··'A • - ----~~--~-- "·'''•· - ____ __ ._, , ... !-.----··· --- ·-•·~•·.•·~ - '"· -= •·-, ' 

.. 15 Grasas y i~itt$ an~males o !fe{feto~~ pr~üciO:s oo $U desdob(ttmien~o'" o.o:: ~- · · 2.s· ---t22a : J3JW 
1 ']. 1c Ccereaí8$. · - - · · O.o 1.~ 16li 6A5l 

, ~ OO::fvhtnufaclura& dtV:eiU$, , ,_. ,, o~o o,4 ,, - -, 751 ' ' ~Ú).1~ 
'l , !JQ 1ri,~trtim~n19s ~y -aparat()$. de,ÓpUca,t ro~tailiH) CffleJ.Mto'Orana. , O:Q ' o.a --__ .,. ' '11057:' . 1.:fat 

a····· · Z~! ~~~!clU?~~.-~~~~J?:~~~~~~~~!.Í~~~tft!~~~~':':l!~~~~~~~~~~~s. O.O . ......... 0.2 . ·· -·· ·····:ªª ... . 1.0:S 
g 12 ~~~llít$ y frut.os o,wngrnosos~·~~yfr~to& <11.veraos, ~1ant~s, . . . .. . .. o.o .. 0.1 .34 o.~'41 

1-0 85 ,Máquloas. aparQt0$ y mateñal eféctrlt<> y su$ párt-et,. ap.,tJrato$~- orabacf.ón. - : ·· (),0 0.1 1:64 10.3el 
n 18 Ca~oo y smf:J:r~paraciones. ······· · ·· · · · · ·· · ·- j o.o,. - --,0.1 1:39 - ·o.301 
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' No . 

1 

2 

3 
4 
5 
6 
7 
8 

9 

o 

g "S ... 
· C.arga ·a . " 

/j m 
u 

25 .Sal, azufre, !l<ttn.~$ y piedras, ~-esos, cales y cementos . 4.0 
17 'Alúcares y artr<iulos de oonfi(erra. 0.3 
93 Armas y municiones, sus part~y a.ccGSorios. 0.1 
48 Papel y cartón, manufa<::turas de pasta de celulosa, tje papel o c~rtón . 0.1 
96 Manufacturas (iiversas . o.o 
15 .Gra:sas y aceites ar.imalas o vegetales, productos de $1.l_desdoL;lamienfo. o.o 
04 Leche y productos lácteos, huevos da av~. miel natural, productos comestibles. 0 ,{) 
22 Bebidas, liquido& alcohólicos~' vtnagre. o.o 
90 Instrumentos y ;(lparatos d~ óptica, fotografía o cirlematograffa. o.o 

. TOTA~ 4.5 ~ ·~ • -• A 

·. 

t Valor 
'C' o 
~ 

302.3 12,092 
1ó.7 4 .• 853 

l .9: 15,766 
1.3 i,277 
1.0 ·1,706 -

0.9 405· 
.. 

0.3 527 
0.2 7•6 

o.o 100 
32:4 36,863 

.. ~ .. ' 

% 
Aeum, 

~3~~ª 
4.84 
0.59 

0.42 
0.30 
0,29 
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5 . 4~ Papel y i::~t-Oo, rnanofac\.1.m.1$ de p¡¡s!a de· i:-~lwosa, <J(j Pá~el o catión. 

! 
No.l ~ 1 Cargo 

' ~ Q 

11 ~:a.5 J Si1i. aivfre. Uefras y pledcai;~·ytisos:eakt:s 'I ce:mentQíl. 
21 27l~-ornbu$ll~!cs mlnttrnlos, at..'eylles mi1\oratos y pr\lductosc da sudusAn~clón. 
31 ?2.lDebldá~! liquido~ a1cohól1oos y vinagto. 

61 i'21Ful;(lfot<>ñ, hierro y ncoro. 
11 ·~Il~i:~Piiuci1>fü1s allrne:nttcfas d~1erm~. 

.J .t 

l 3 f 
:e § 
él 
~.·. ... 

1fi'1 2,73Hl 
92 1,135 .. 2 

.. 83 M6&.1 
1')\\ ' ')f't,{ i'.l 

. -
·oo ··~t.5 

67 '901.i? 
03 OO&J~ 

Sf 001 Mar\\lf aetllr:as dlvorsas. 
ni 101Ceteal0$. 

07 ·le:gumbr-Os y ho~liili.Zas , ~!an ta~. r1'fees y rwétcuros ri!lman1i1}fo$. 
ManufathffOll d~ fonQ,lciÓI\~ Q(l hlérm o de ac0ro. - ' ' .. 

10 
~ 

1 ~~ 
1 

y prOd~ctfi-táe:t~!)S, ~U($\IO d() ave'1-J}~l~fl~lllUrBI, ptQducios. COÍll6SlrbltJS, 

.. 

100 7~4 .3 

41 182~1 

7tl 770,9 
64 710.6 
63. ew~a 

52 58f),7 Vidrio y_nianufactutas ee v~ri<>: 
.. 

~4 . 4U.9 
54 477.5 

f>todoefuS: (ll1,lmloo$ ln()(oá¡\¡co1J, con11>~~stos iti0tg~~~l:>!.~Pr~árüeos. 
OS 1 F{;,;10$t0me$tlbles, cort~z~s-~_~fi()~ o $ie merone$. 

48' 44~.5 -31 434.9 

1e1 ~I~i~~~a$-P'lá&i~?i~-~nui:ttctur~~~!~~~~,~-·~al~iiai.~ 
171 · -s.1fJ~bone~~a:9~~1:ff ~-~~'~°'le Qrgái~e0$'. 
ts 84• Ré~C{o,res tiuelooies~ ca!deNis,,máqoinas., aparatos y M~fnetos meeánltos: .• 43: 401.a 
·19 a ; Pr:octuc!os de r.a molinería, m:arta, álmidótl y fóC\ila, lnulina, .giuton do ttlgo. 21, 3•16.7 
20 94 Muebi~a; mobBlario médico ·quirúrgico; artfcutos de <:ama y simllares. 71 : 330.9 

Total 14376· 1'6~51 · 

Vat{)r 1 % Acum. 

926,5,M 12.Z? 
150~0 1.19 
129,{)S:O ()~9 . .. 

1.203,046 5A1 

1,4{15 4.ti 
67,001 4.07 

. 1'$(1,957 -:!:'1 3.64.: 
265~64~ .. M·~ 
182,913 3.51 
145,383 J,46 
140,740 3.HI 
131},1¡62 2.79 
242'.00Q ... . ~:-~~ 

9,165 2.17 
203,730 Z.l4·1 

291.823 t9ri1 

6~.31)4 1\QG 
46.{)31 ' .. 1.BQ 

277.03:2 1.56 
175,856 1,49 

5,26;6,414 76.12 
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NQ.I! C~rg,a 

.~· ·• 
1 1 \iaiot 

Atum. 
~~ 

'~ ... 
1.. j . ~· Sül. urultc.-, ~\'l:I~~ 'J llÍ~IM., ~-Só~, ~~yce~~. · '" . 'e . . m .•. ••••• --J _ _w.: 3.1\81.4 - 1bl)7,JJ,)')I _j'!>:G! 
1 2 ~; f11Uló$Q:)l'llAW!bltl~ '. toJjCl'lMdO lli1f!-°>9i>diJ#IOIM~8. ~- . - f 7.11 l;M6.~ ,_...J45A~3 tU2i. 

3 1\i Ct.;v~le1. ·· ... · · · ·· · · · 1 12 . 1,a5r1,~ _ _ _m,2:i4 11'10 

4 27 Ci.J..~61ib~ ti'Xrtet~lo~,~~ltu m\00(~ YC~I~ de $U déltiladÓll, milt~fW bll00~~1$. . t ~·~ 1 .04·!>.~ ~6~.6Q-1.. . . .. 4,~ 
51 OOINo'i~aslficrf4tll. . . . . . . . . . .. .. . . .. . . . c·--c]fi 941~ 1.so~ ~-M~ 
al ·. ~lPrll®~~&®l"1l~i l~o1~áfil~.~~uotto¡J~tir.~iuQq¡.i~~()lor.m&1111~!~~~· ~- ~··~·· ... J~ e11.1 J~.1.: .• .. ª ,!1.1 
1 ?í. F~ón, !Wroi'íl~, ---- --.-~ .. ~. -· · - · ·· ·--- --~-··~ 4U anu !121:rfl1 a.~1 

"" a· 12 S«tbkla$. ~qi.1};}:>~ ~1:,611.m$ 1 ~10. $1 UJU ·t ~&s.titt u~ 
,_i ·· 3~M<li~flill~\lcaily1na11ut~1ur~d~eot~míitil~~· .. . .. . .. . . ···.. .. 4f --oTi&~-· :~.i~t7"T14j 

10 1.2 Semll3$ y fru .. · :tos O:~~-, 60~3$ 'l ll'Vló~ ~. pl¡n!Q irit!J!lt~~ o moolciM',e~. paja)• f~raj11s. 71 tl50.~ 4t i .tml U~ 
. ..,_~,~"·""~··-· ,, - . • ·''· '·· ... . . -- ·- .. .. · ····-· - ·'•• • - ••••• •·~• ~· · ·-~~~-.• .,. ··' ' ·•.•> - . " .L - "-•• ·· -----• - - -· -•-- ---- · - ·--·--·-•., •. C • .,. '' "" ·" ·" - - · .. ·... . - -· • --n ~ 

!lf 07llétflJivtitfyti~~~as,ptool;t$,rqiOO$ YIWlltelú>$~~e~: · ' ···· -· .. - -- -~=~ =:~-~~- :~:J. $i[. ~~96f . ~M?31 J.~~[ 
1~ 1~ 1~1tiacfü1aldí!Wr:lón.aehret1'0~-0uctiict · ·· ·· ·· --··-- · · 4a · · ··ijó7~2 ~.Ot9 ue1 

. - · . . , ... ·····_·· "" ·-·--··· .· ,. .. . ---~~ 

ia 3& PrMuciol.MIOt d~lotMu&lllC®ll'dtu. . 28 oou . 000 4&:: 2AS 
1 he :;·~ Ázi.-®.o~ y m1fculo4 {lo oonlilOf\d, • ~., «1 600.1 -1n 3~ U3 
f 15' ~ ManWaci1,1~ d.lvor~~. 59 ~l,i) . io~.* ?,42 

1:61 ··4e1Pa1141y-¿(i1¡00, 1~!l\t1uc~ do 1>n1íi\dó~ti!~®i~d'o-p¡¡¡,.01 o tollón. • . cf1 r . 5(1:ul . . ~.io. 2.6' 

, 11 01 Anlmt)JO$. \~'' 76 49U 1117 2\12 ~J>2J 
1 l~ . ~ i>1~H.1mlm~O$, . 25.. o170, 1 7UJ: 't9g1 

· Hf 00 w1rn;t.al;lu1¡)$(!<i pk\dr<J,~, e!lme.n1o. ~~o. mlca< .. 111~1eoos 0íl~~a$. "''"'"¡~ 45M 14~1Q4t U3 
iQ.L ·•~it.li'J(lll'ltJ. ~n YCl!!.~frll\a!l1~a~r1u. <lé~~irlilf~ t . :\f:l . ~~r.rL .. -~~,~~si . 1.~ H 

t.~f"4;)1(¡i;-! ·- • . 
Tot'11 J 11~!~L-~t,$iel · .. t,:a,3,fH11 . , 7Uti 
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No~ 'i Carga g ~ Valor % .... e A. ,(J 0 0 cum. 
t-

~ 1 96 Mardac(Utt'IS uivers.<\S. . . . 8.3 209.Z 361,844 55.53 
2 48 Papel y cartón, manut&ctur~asta de celulosa, de papel o cartón. 2.0 · 68.9 65,423 1828' 
3 17 Azúcares y Qrtlculos ~o confitería. Q.2 14.2 - ·· 4.410 3.7.S 

4. n Manufacturall de hmdicJ611, de hie·rro o<lo acero. 0:3 14.2 13,961 3.77' 

5 72 F1.mdlclón. lllo@ y acero. . , · Q.2 13.4 5,089 3.56 
G 07 Légumbrusy t1ortalir11.s, plantas raíces y tubércülos aUme1lticios. 0.2 . 11.0 7,604 2.93 

7 H Productos éle n1oíintl:r1a, 1Í\alta, afmldÓn y féct1la, fnulím, gluten d~ h·lgo. 0.2 10.3. 2,685 2.74 
8 25 Sa'C ~zufré,tierras y piedras, ~1e~o:s~ c~les y cementos. . 0.2 ••• ·S.8 . 394; 2.61 

9 93 Arri1ills y tl'ltlnlc.lones, SlJS partas y aceesonos. · o.5 7.7 153,652 2.04 
tO 39 Materiai plásticas y ml\nufactoras de estas materias. o .1 4.0 6,221 1.05 
11 . b!O lnslrumentos ~' apc:iratos de óptica, 'fotografía o cinema.togrr1fia. 0.2 2.9 11, 107 D.76 

12 12 Semillas y frut()S oleagino:sos, semil~s y frutos dlvers.os, plantas, O. 1 .2,8 847 O, 75 

1a 52 Afgocton, 0.1 2.2 3.758 o .. 59 

14 49 Productos Adilori8Íes, da la premm o de olrns industrlas gfáfiaat. O.O Ul 7,934 0.52 
.. .. . - - ... ' - , 

15 13 Gomas, resinas y demás JIJ>90S y extractos vegetales. O.O 1.0 6,880 . 0.28 

16 87 \lehí.culos automóviles, tractore--s, ciclos y demás vehículos tetrestres, O.O · 0.6 10 •. 650 0.17 
17 27 Combustlbl~ minerales, aceites minerales y pr<>dliCtos de su cf.estlfación. O.O -0.4 509 0.-12 

18 16 Grasas ~I aceiltes anlm<iles o vegetales, productos de $U d~sdoblamiento. O.O; 0.4 167 0.10 
. -

·19 S4 Muebles, mobiliario módlco.quirt1rgi::o, artlcufos <fe cama ·y 11imi!are11. O.O ú.:j _ 1.013 0.08 
20 47 Pastas de madera o de airas materias fibrosas cciullsfcas, de..'1perdicio. O.O 0,3 87 0,07 

Total 12.5 37'6 572,234 99.71 
i-..~~~~~~~~~~~~~~~-----
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00 
00 

Ta.bla CA Principales Productos Movidos por Ferrocarril por Oia, que Llegan a ta Ctudad de México 
(Estación Pantaco), Desde el Este. 

No. 

o ' 
;:; 
;t;: 
a. 
(l:l 
(.) 

1í'IA;¡:úcares >' <Jrlícul'05 de conlitefla. 

Carga 

21 2.S ISa1, azufre. lterras y piedras. yeso$, cales'>' cemt'lntos. 
31 101Coreales. 

41 491Productos editoriales, de lo prensa o da of~os indostrias gráficas. 

r/i ~ 

g ·¡-

1 
"¡jj 

11,l s:: 
l,) ~ 

10.0 6&9.3 
8.4 5'59,() 

4.8 353.1 
5.2 200.(1 
~ ¡; 14.'i1 ,. .. 2, 04 Leche y productos lácteos, twevos de ~:we,~n~lal natural, proouctol>~oma$.Ull1El~ . 

1 
_ ·-¡ _,. f 

99 Manufacturas diwusas.. 5.9 13.0.0 

0.3 24.8 . 

, ) 

i----
i' 28 Pt0ductoo qu¡·-m-ic_o_s_i_n:<-lr-~-A-,n-ic_o_s_, c-.o-m_p_u_e_s-to_s_i_nOf_g_á_rii-r;-oi;;-· -,>'-°'-. ~-)ánlco$ . -

8 081 Frutos oomestibles, ~<>.~"tl1. ... s de agrios ó d:e mekmes. 0.3 17.4 

Valer 1 º{. 
• Ac~m. 

207,478 2~. 51 

22,360 24.65: 
4:2,376 15.57 

t ,214,113 13.09 

. . 232,()8(! 6.40' -224 .837 5.73 
7,697 1.09, 
6.711 0.77 

n ? 111 .6 ' . 93.690 0.69 _1: 131Gomo.a, resinas~' dcmils jugos y extractos vegetales. . . ·-----4 _ ·-+--·~· -_·.....¡__ 

10 48 P-apal ~·cartón, rnam1fact1.4r<.l$ de pas1!',l de ceh • .il<l5á, de papel o cartón. 
~--· --0.6 12.3 11,727 0.54 

0.5 "10.5 3,665 0.46 
- . 

11 2 2 •Bebidas, líquidos aíoohólltos y vinagre .. 
· 12 93 Armas y rnuniclor1es,. StJS partes y ac<:esorios. 0.6 9.6 7'9,489 0.42 

íl 1 61. 1.B18 0.27 

0.2 4.0 15,474 0.18 

13 t2 Semillas y frutos olo<iglnofl(>S, se,mi11as yfruto1Hlive~sos, planta'!- . 
1 

- .. 
1 

_ 
1 1 

14 ¡)o IMtru m entos y aparato~ d0 óptica, fotografía o oinematografht 
15.I 721Fundi<:ión, hlerro 11 acero. 0.1 3.7 1,395 0.16 
161 27 JCombustiblas min$'<i1$$~ acelh:u?mln01ar~s yprodw::h)Ei de su dastlla:clón. o.o :to 3,542 0.13 

O.O 2:1 2,094 0.09 1 i' 53 Las demás fibras to:<iilcs vegeta les, hilados d0 pap(~I y toJidos , -t--->i--·--- . . . . 
18 87 \l(Jhif";ulos rJ1.ilornóvilt1s, tra<:tores, -ciclos y demás 1;ohlculos terrestréS. o.o u 18,04!:; 0.05 

o.o 1.0 1,155 0.04¡ 

o.o: 1.0 .. 1.216 Q.041 
' · -. . -··-·---~-------------------19 14 Materias trenz:abies y dermis productos de 01ig.en vegetal, no a>:preS$dOs. 

201 391Materiiis plastié;¿¡s y manufacturas de estas materias. 

Total 41.0 2,2.&5 2,191,0'93 ae.s91 
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00 

'° 

s 
;, 

No.1 i 
lJ 

Carga 
~ f 

1 1 'ª ::¡ 
Valor .Y ~ 

Acum .. ./; ¡ 
J ... 

4 .al'Wftjé~t~ei:tmr.tores;. Ciclo$ y d_emá& veM(:t)l-0$ twroslrea. . _ e • ••• 

5 2'l 1:11e¡'.13f®i~lC<$ atJm>éotlcta$ divecrsa$. 
6 ·· oa F~otos <:Offii3Sliblei, cort~ de antl<ís: o do me!ólt<il$, . .. . . __ . _ 

· >·• : - - ." ~ .----· .. ···· :·· .. _- -_ · · .. -.-__ · : .... ·_- -- ·: .. ·· .. · ... · :· - "W'l'""i; "~- ' - •. .A - 1 . lZ'f.'líl"'iil -llM<Wi<~•- 8lh6) 

7 _ 2~ Combustibles tril!!_t!~~S. ·~~~1!!~-~!í~.ra!~ty p·r~Uel0$ d~ 1.1u oonlilac!6ñ, 

· 11 seH~biíll:ifüc~\Hái;1 cJ i•<er~s. 
21 ~21 60-~f<J~;~ ·¡¡9~Ültls alool14!l~ V vinagre. 

31 2s1sa1. n2l1rt~!i~ris >'~f~~i yas0~· ~aiosy_oomett10$. 

aoo 2.161!9 3,93,íl,469:. 15;67 
58 1l116. 1 . 397,;$96 . t,tQ9 
50 tOS2.e .. 148,86'9 7.6'6 

U'I;} f 037.0. 1t>.,693.149 'i.52 

:~~= 10~·: ·ªf · .~ _6ss.~ 5.11 
7MJ1 26$.~2S 5.0~. 7'J · -

31 ' 701.1 021 iS08 $.OS 
~ 

80 RR2~ 537;S4G 4.eo ., 
so 63S;2 84!.145': 4,60 

, ªI 73IM:~ufac(utas2e,-fiJñ<1tcló~.;~!.~roodeaceto. _.. . ---·-· 
9 'lót{ldfl0$ y Hranuft.iCb.Jt'aS de VldrtO. 

10 l'i~4,,S 741,83'3 4.31 ,, _,__ , ___ 
... (12 5-03.7, 004.148 3.65 

1fil.. ié Pa~#ila6t1~miñtificltir:Ss<iesia~ie<ifu1()$a,dílPnPel ·o e~rton. ___. . .-+ .... ..., .. ·, . ¡ . . .. 

-ür 36 Prodvotos diversos 00: ltl lné.iu&trla q.utmlcn. 
121 07[~egufl)~tos y h()!!Utlza,~ •. p!AAl¡¡s ralees ~ .~IJbór~u~ o limenff~tos. 73 400.1 2a1.014 ª'°º 3~ 351.4 l2MJGS a.t1s ···-----51 .... ~49. 3 3zr.O!l.t .1.81 
131 G61Manlífucluia~ dÓ ~l~dra, ye~~~ t~~)On1o. amlanto,ml~a .. ~ ma~rías~fl.álogas~ 
141 401Caoeho manufacrums de é1iüé:ii0:. 
·t&I O>tll·e_ct1~yírr<xl~to!! l~!~~'.J'.l.t~e.'.'-ºs de í1_~~~~~~~111r_~1 . _ ~oductos oomes1ibtos. 21 223.9 361,963 1.62 

47 223.? 1MAO~ · 1;&2 
'-------~ 172,41 368,700 l.26" 

15 ·-·1ii4Íi .. 1,605,0-28 .. J.12~. 

1& 1:23 •. 2 118,9:32 ' 0.89 

16 94 Mue.bles. moll:illarfo .. n1ódlc~uirór9loo, erUc{ltosd0 camaystmifare$, . ··- ···· 
···- .. _,, _ • .: . · - ·· . . . · : .. · · · - .,__ . 1_M . 11 - ··· .¡ .. 11•.i . tiu _. li1· 1 -~- .... J!'l! ·H~ne¡ 
1 ¡ . 6~ Máqulmi'3,. n1.>ar.ntos y malilt·lal Qtátitlito y sot1 ">arlé~; apara ter-; de grabacii>rt · 
.1 e . 64 · Reactores nucf Mr~s, c-Ol<f eriis. ñlá(lU'inas~ e.nireios y Nlefact<la mec6nlcoo. . .. 
~--+---------..... .-... .. ..... -........... ;__.......;._, ... ... .,, .. ,..... ., . · 1· . 1 ·1 
19 . '02 c~m~ y de:Sp~Jos oonw&tibles. 
201 10I Ce<~ale$. 6 122.5 19,964 ~,8$. 

Total 1.226 . . ,~.9~4 30i41~032 8tU 2 
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\O o 

o 
] 

No.1 ·a 

1 

('il 

1 U 

0 
o 
'S 
(,) 

:e 
Carga 

~~ - . . Qt 
> 

~2 -1ao 
~ 

~ 

2 

3 

25 S;;it, ar.ufíe, lio~ra~ y piedra$, yeso(}, C<.'lh)S :: c.;mentos. 
06 Manu~as diversas. . . . ___ r . _ . 

:22 Bebfdas, llqoidos aloor.<ilrcos y vinagrn. os 
1:54 
-~ 

77 

-
4 
5 -

.. ..... . -----....--~-

07 te9un~.~ . .Y l1ortalit!)S, plantas rafees y· tubórcLJICJs aUmenlféi<>t.. 
08 Frn!os cornesllbf~s. cortezas de ~~riO$ o de metones. 

6 :21 1 Pr<tparaoiones. allmenlicias div4:rf&as. 1()0 
7 68IManLJf~1cturas de pit11\lm, yeso, cemento, amianto, mic;a o materias análogas. 49 

6{) 

41 
46 

8 

ID 
10 

44llv1:ade<a. carl>órtveg.etal y manufaicturas. dt# tfüldera. 
701 Vlclt!os y mant1faclur~s dé vidrio._ 

381 Productus diversos~~ la ilnd1,istrl~ química. 

-<!) 
' ."!"'!"'i s 

Valor 
% 

" Acum. e o 
¡;.. 

., 1 '>4 o 
~.~' -h 1 97,424 14.93 

1,995.0 3,672,382 14.02 

~38.3 468.468 9.40 
1,128.5 6.52,601 7.93 

909.5 389,316, 8.39 

760.6 604,24$ 5.34 
658.4 137,.929 4.63 

643.3 243,565 4.52 

505.9 467,382 3.56 

451.2 646,443 3,17 

85 433.S 7,186,(:!24 3.05 L:W S7 Veh icul<1:s autornóvlles, tractores, ciclos y demás ..,ehfoulos terrestres. ~ __ 1 _ .
1 1 1 

1 · 121 48 Papel y csrtón, manufacturas de pasta de cetulosa, ·d<7 papel o cartón. 39 345.2 ·. 443,069 2.43' 
131 401Caucho rnanufacturas de i;tiucll-0. 48 285.0 379,659 2.00 
·141 731Manutacturas de fündfclón, da hierro o dé acero; 36 2&4.7. 2~6 .669 2.00 

151 S<4jMuebtes, motllllarlo médloo-qulr(1rgieo, artículos de <:ama y similares. 54 2.55.1 057,154 1.79 
L 161 11 IProdui;tos de rnollnerfa, m~lta. almidón y feclJfa, rnulina¡ gli.iten de trtg<>, 11 160.3 44,784 1.18 

?7 1!<iA !\ :313,076 11 85 Máqui!!_<;~' aparatos y~~-;léctriOO~~,~partes~8P!íit~S'Cié_g_raiiaci6r1: 
1 

_. 
1 

. ~-· e:¡ 
1 

1.11 
18 OG Plantas vivasy productos do florlcultura. 43 140.9 191,'604 0.99 

191 1O1 Cereaf~s. 11 · .. 132~7 15,91a 0.93 
201 56 I Guata, fieltro y telas si-n-te]et;-iiiiad-Os e-spe<Íiales. c0rdeles, cuerdas. 22 "1'11.0 $29,640 0.78 

Total 1,2.19 12,S3•0 17,91 0,354 .. 90.16 
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"° -

.2 
No.I ·~ o. 

•jl 

o 
Carga 

11'¡ 
o 
t: 
(IS 
o 

411 ·¡;; 
¡ 
g Valor % 

· Acurn. 
p 

~Sal, azl1f1~, tierras ypiedra,s, yes<:is, c~los y cernenfos. o.o 1.1 . . 43 -18]1 
J 96 Manufacturas diversas, . . . ... . """""" · 0.1 {O ~---- 1 t't44 . 17.84 
"'3 10 Cerea~s. m · _... ' ·• .... 0,0 ó.á ... · .. 98 14.50 
4 i2 fmldttk:1n; hÍer1:0 ~( ftc;11'(>. ··~·· . · .... ,.., -~m o:o --·o.e "'-2:34 · 10.90 
'5.. 4B Prod1.1otosquímiCo~·iilotf:il1 i) ii~os, c,ompuéstos inorgánk;°'ry or.gánioos, -----O.o . . o.5 · 150 . 8.Ei7 
~t ~17 Vefocuros automóvjles, ILa,;toras, cic~s xetomás veh~~loslefr~stres. •. ·!1Q~~ : · ·. o:i-:_:~.-~046 . JAi 
t 70. Vidrios y manufílcttirns cJo vklrlo. o.o 0.4 ~:rn 8.70 1 

8 93 Armas y rmmict01ies. sus p~rles y áccesorlos, ti.o CJ.3 · 2. .722 · · · 5.82 t---.-.. -.f'l'!I'- _ · - : ·· ·· ··--· - .-. -- . . . -· · -.-.-:~tt.....,....11M~~~ 
9 lt:i Grasas Y ac0ltes Mima!@:~ O· V~i;!alos, productos de su df.:!sdoblamiento. ·o.O 0,2 09 . 3.68 

lJ.él"" ~·1 ~fadera, c~ubór) vegewl y n1MUfáélt1r~~ de m~~~~ . . . . ·.. •. .M .. •. o.o -_ O, 1 . • m =~$o,,_ 2.40 
11 ~JO . lnstrume~tos y aparatos de 6pttéa1 folc-mafüi <1 tinematogrªr.a. O.O ·O. 1 35'9 1.83 
1 Z 48 Papel y cattón, manufocturns de paste d-0 celuJos{i, de papefo cartón, {),0 O. 1 86 ·. '1. 59 

... .. . . . " . .. ... .. TOTAL . . 0.2 6 t2,939: 100:00 
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\O 
N 

o 
'3 

No.1 ~ 
(ij 
u 

Cargi1 . 

11 ni ivlanufocfüras<Je rut)dteiór1, de hierro o de acei·o. 
'"'·--"~-JJ-.,.l<'l~"fff--•»• . ~ " 

LI) 1 .!, o ·. ·111 % 
t: •.• 1 1 Valor .I A Ó . 0 cum. 

1-

0JI .. . 41.2 ·~ 40,739 55.63 
·1 ? · 1R q 3:2,616 25.49 

"" '~ 'L'-~ r-1L 96 tl/ianuf;u:tura~ <fa1er~a1>: . _H . . . _ ... ·. • · .. ·.· ·. ·.··. ··• .. ... . . . .. . 1 .. - 1•• . -::-¡ , _ 
. :ll 48 Papel y cartón, manufacturas de pasta de celulosa, de papel o cartón. 0.31 ~·91 ~,669l~ 9.35 

O.O 2.3 . 3.011 J . 3.0~ 

º·ºI ul 204 2.29 o.o'. • 1.2 . - 359 1.62 

º·ºl º·ª1~1.227 0.76'
1 

n fl 0.5. . _ 20 0.66 

6 12 SemUlas y frutos olt7aginosos1 semillas y frutos diversos, plantas . ... . . . . . . . . .. ..._, ............... _. ·--~i-· 
7 1 &. Cacao y sus preparnch::mes. 

~~-·--i---·------~~~-----__.. _____ _ 
8 25 Sal, ~mirrn. tier(as y piedras, yesos, cales Y, cementos. ~ . _ . ___ _ 

il . • 39!Mateílas plásllc~ma1mractuttis d_! estos materias. . 
-iJ101 Cereales. 

o.o 0.-8 79 (,}.31 -9 23 Residuos d05per~i~!~s de l a_s_l0du~trias~ allmenlo~pr~p~mtdos. 

o.o o. i 959 0.33 
,I o.o {).2 _ __15 0.33 

o.o 0.1 590 o.1aj 
2.s 74 · .. ss,448 100.ool 

.101 90llnstrurmmtosy aparatos di'!! ()pUca,fotografía o cinemalografia; 

111 28)Piociud0$ qui_mi~ .. ·.~~r~~t1.~9~·-~?ll\P.u~s~o.s.r.íl?~~ánicos y º'gánloos . 
931Arrnasy municiones, sus. partes y ~~~anos. 12 

TOTAL 
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Anexo IV. 
(Cuadro, , · 

taciones de los Puertos. 1998. ref. Idem Anexo 1. 
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Tabla IV.2.1 Importaciones y Exportaciones de la Carga Movida de 1994 a 1998 

1998 .. .Seri:e 1Us1iuiea del movimiento de' altura en toneladas. (Ref.3.) 

•l"Jit$ -~ m5~ 

iu...,...., .e.e. h 5' 
ltíJ,..t. 4.l.•"* f,74 IM i..,m .J,711 • ~m »1 •~• 
&it.,...,S. ~ *41 lMJ s.• .J.7iitlJ.l7 M+~ $7.I t.;J7J>R? t.;M,116.111 

J,;t~ if,c. , 111¡~ 
Jmi-t. J.rUHU 4.U.U~! MCH»t' 1JMHM "'130.JS? $....~ 
·~ tM>•· unm UD t'5 J.BJ 4'ft :.Mll7C 1.~41~ 

.:'.< +. 
15J1l '"11 U.JI 11J UD Hllai 
S1~ lf·4" »• 4U!!U f.0·4'~ %41B 

&1161 ('n12 ¡?.e. 3. 
ttJ1.-.. llllMíl _,,7J tH".S t,4.uJ :1m $lll&S 

~JI"'. $J)SJ 411!l s.;no.m Mlll.I~ ·'4.i"l <* J.t4'CJ <->•_,..m 

·Afhmh .......... 
~· 
1'_,ttil ,,..,.,.. 
Jl,,;...,..c. 
'f"tfit.n 
Jmpottrl. 
r$JM1. 

Vttllll'Nl 

tnt.-c. 
&ltpwt. 

e~.\ 
J, f,0$$l M!!a'tm tJU»1 1.ti.-. 1.0U*"'6S J~lia 
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ERAL. 

95 



·· ..... . 

· . . ·.· · .. 

sticas de los Puertos de la Zona de Influencia. 
"" ría de Turismo y FONA TUR (Internet) 
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Manzanilla, Colima - h1fürmación Genera t. 

Localizndo a !18 hn. 111 ,res~ de la capital del~ pee: las carmte:D$ federales 200 y J to. es uoo dé 10!5 
p.i:W:i~~dallifQ;tll}~ del~. 

Entre muchas opciones de diversión, es el sitio ideal pera ta p:ráctica de ~ deJ)(.l~ act.uiti006, en especial la 
~ya que es c.cmoeidv oomo La Capital Mundial del Pez Ve)IL 

El puedo :go¡?a de lID ~bJ~ cli:ma tropical que pe:nuite gpzar del sol Ja mayorpm'tc del afto. Sns ~s 
playas son e1 principd tlbaclivo, ya .que la areno es flna. el. ol~llj~ ~niavey la f.!mpcratura del agua.es tempfllda . 
.Entle las prim:ipeles sie ~las :iigW.?ntes: 

Safabn 
~ de lústaris y l~nda,. de dalde varias expediciones de Ekmén Cortés partieron hacia Calimmia. 

Tlt:n~ er.uamadas dtVXiepueden saboreslSe deliciosos platillos a.~ de mu.isoos. 

La Audiencia 
.P~a y •JIQ'Jibla bálúa eset.m.dide _por m ~ feillajé de palmeras y plantas tropical.es. SU agua azul,, 

trlsn&pBfade y q•fQ. J:Bci.U~ el ~ui .acust:icC'I. pm Jo que es un balneario muy-concutrido. 

Smlfiago 
A l 5 km. del puctfx> por la carretera 200. después de Ja Bllhia de las Garz:M, se encuaura <:ata igt«dable 

playa~ ol~je mnwe. En~ ~911ÍQS floe encuentra el pueblo de Santiago. oon un teifiP.lo donde áC! puede 
admirar un extrdOtdinario altar de ma~r:a. hecho de un soto bloque .. rapreo~ La Ultima C:na. 

Mímmar 
Esta cerca de Santiago, cootiguaa Olas Altas~ T':11!:t!.6 cuatro kin de laigo~ oleaje moderado 'Y IRl1El suave. 

Hay di~s enialn8!~ doJide se oftvce CQJl'lida tlpica. 

La zóna turistfoa del puerro se localiza principalmente en tas bahías de SentiBg(J y Manzanillo,. Los 
oom~o:s & arksanfas oftecc:ll hcimosos OOarrios t:laborados con cr:nclJas. En Ja zontt hotelera puede 
tfisfi:uwse de agnidablcs re11taurantes y una diwrtida vida nooruma. 

El evcnto depmtivo mits írnportanre det puerto se realiza cada. año en el mes de 1i:hmro, QJ.11 el notal>n: de 
Tameo lnternackmal de Pdca de Pez Vela. 

PUNTOS DE lNTERES 

Jai:dln Alvaro ObrellÓQ. 
Sitio de descanso y cspaicimient:o~ localizado frente al malecón. SU~ soe ~ ¡111 CQJWcidQ artista 
~Alejandro R.angel Hidal¡c. ~ cOJ1$Útuido por hcmtOl'5aS fbi.omes de CáJ'dera y. al cenlra. un tipico 
kiosoo de efitilo cdooial. 88i como Jamp;ara;; linOlmentc taminadas que hiC!!n ahmcdor de1 m~. 

Monumento al PtZ Vda. 
fue ot'JtlSttuido para realzar Ja impottancia de Manzanillo 

cot00 o!itio ideal para 111 pesca deponiva ae esta csp~ .. y 
~uno de los :sbnbolo& que imntifican a m ciudad_ 
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Museo UnMm>itario de Arqueología. 
La .structma del Mu&dO de >rianzanilkl tespande a Ja idea de establecer un ~mro de difusión cul1UfQL .$<: 

1ra1a ele C(Jflnirtircl MUKO como lo ha dicll<l Hugucs de Vuinebohan - en)¡¡ Uni'lr-eISida.d Popnlv. La 
Univecidad para. el pueblo a tr'.a~ de kos objet~. Lo que eín una Univciisidad.ConYencionai es cl lenguaje <1~ 
las paJaluz; m el musoo se convierte en et lengua.je da lo& objetos, de lo c;oucreto. Todl\S las categorías de 
usmirios pueden ~D:-ya se trate de nn científico que va a dahmar una tesis, un oo&i!gia1 que intenta 
ali::anzar «lnocimic:Jl.tos scrtcillos a trave:5- de c:5o& objefo.'J, o el 5implc a&ionado que busca impres:ianes 
muíYa.s;.:incluao del ~ta. que únicaméSltc pmaa.de gomr<le Ja lielle7..a 41le tiene anf!! si. El proya..-to d...tl 
mu.sl!C> contempla 3 mpcctos: Setvir de clemente cultuml, tbmladcr pem que lo"' jóvenes adquiemn · 
conclenc.ia.. ele 6US-m8S tewotas ot~nes. la futtnkttWJ. y a l!iU.. vs como ~ción liiielWm suya ll!:S&. ri.quea 
crultí:ltál~da. T~ un ordett did~. roa la idea deque la. pc:morw qnevisife el Museo se Dew: una 
.impresi(.m completa de. la que fueron en particular Colima y MamaniJio prt:h;spámccs y , por ;a;~ 
Me50américa. Convertido en fbco de atractivo tmísticQ cultwal7 para ofu:g:¡- a u visitanlti lDIB penonimica. 
del pesedon:mota de Ja; puehlOb ribereños. · 

El.Am:cim-. . . 
En un ponkt eleYBdo de la ~ de Juluapan, se 4!!ncu.eldra el sitio oonocido como EL"'mecit~junto al 

.tiacdcuUIIliietto Vidfl del M~ donde se .ha instalad~ a oi::il1as del ~antilado un res~te; desde el cual se 
puede admirar la Emaada ele Higuc:ms. ~·castas.~. dome c:J m11r revienta con impooent.e filer:m.Jo qull! 
le da al pailaje t:in &s¡>coto 1icmprc: oambiantc. · . . . 

FIDO de Campos. 
Ea d ~Norte: de la Playa de Campus~~ wi cc::rro deaproKim~ 120menos de 

altma, en roya cima se encuentra el &ro. .de:Sch! d. Wa1 poCde admirarse Ja exten&a playa bañada par el 
m:~, ID!i ~palmares., la& quii"!t.as agul!.f> de le Laguna de Cnyutlán y una pm:ciún de ttl'C8.llll ciWad de 
Manzanillo. Pam subit." .al &ro,. pmde 1l!il:mmt vehíeUlo mi Ja época seca del afio,. o caminando 51, la época de 
nu\lias. 

Ruca dd Ele:lant: •. 
E&tc sitio so l<Kalil:a en la Pettlmulri ~ Ju!u)ncn; á. 20 nUnUt08 en lancha d~e J\.·Jiiamiar y 11 una hora dClide 

el Puerto de MBnzani.tro. &ta enorme formación rocosa es mm de ta. rrnís ~hosM y atractivas de: la. 
~lidad; y d~·SU nc:wmb~ a Ja ~[atonlínariaseme~ queml.IE:Stra con ,-e;spooroaun ~farrtc. ~ dt:scle 
cuaJq.tñer angulo que: se le in:k>i:. ·· · 

\•mtanas. 
Por Ja ~a que va de Mai~nillo a fa pJema 

Texmoelé~ se .llega al puente qw: une ill mat Ctlll Ja 
Laguna de: Caytdfán. Dll r:st~ pi.u:n~ )*le la tcrrac:cru. que 
conduce al rompeolas de Ve~. He:un0!3U Mu4dor ddde 
~ que se puede disftutar dcl im¡xm~te paisaje. Prent.i! 111 
~se OL&::n:a el ñu~ QC~ ~ tosla.<1os se 
Jd'VBD.tan. los tMalk."111e1i ~ en }0$ ~et mar re~ 
&>11m1n00 abanicos l\aaac.."<:S. · 

PeñaBlu~. 

!l 

~~~ª~~ly:~~1~ 
. . . . 

LAS VENTA.NAS 

F.ste gran promontorio ivc<Mo que sobresale del.mar se encueJtúa ~rumbo a Playa~~; debe su 
ooloc hla:ruco a la ac:umuliteión de .ex.cn:menta. de aV!eS acuátia111., ya~ e:S un refugio rwura1 de miJ~ de 
dtas'. }tara visitar este sitio ~e n:x¡uiae llegar por Jum:badcsde San~~ JJH Hiidas {)Lo; Perlita en el C:=if:iu 
Hiatóri«'. pennit~s la ·op«t:Unidad de Bdmirar un hemrorso cSJ>eeticulo de la vida silw~. 

Pmmte de 'teJJa]cates (Laguna de Cuyutlán}. 
Sitio pri~"· don<ie c:iiariar:11enr.c. tanto al IU1JIU1~ c:tml() al ata:rdeiocr. pundu de paJUll ~ond.rin<JS y 

pí~lti~~. il$l -'lOIJK.; d• otrii., irV~ ma'1i<:wi ~olOk:mldo ~ Jas ttanquilas a.guas di: Ja Laeuna- El tus.ir mú 
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LÁZARO CÁRDENAS 

El Puerto de Lázaro Cárdenas, es un puerto de gran capacidad industrial, que se ubica en la costa occidental de la República 
Mexicana, en la desembocadura del río Balsas, al sureste del Estado de Michoacán, localizándose a los 17054'582' de latitud 
norte y a los 1021 10'22.5" de longitud oeste. Abarca una superficie de 3,397 hectáreas y dispone de amplias reservas 
territoriales e infraestructura para la instalación de grandes industrias. 

El proyecto con el que nació el puerto de Lázaro Cárdenas está íntimamente ligado al auge de la actividad siderúrgica del país, 
el puerto, es considerado como la capital del acero en México. Durante los últimos treinta años se han asentado diversas y muy 
importantes industrias que caracterizan su potencial, Industrias como la de producción de fertilizantes, acero, generación de 
energía eléctrica, la distribución y almacenamiento de insumos derivados del petróleo, la instalación de silos de gran capacidad 
para el manejo de gráneles agrícolas y las relacionadas con la transformación, todas ellas, han venido incrementando el valor 
agregado de la región y generado de manera creciente un sinnúmero de empleos para la zona. 

Gradualmente, el puerto de Lázaro Cárdenas ha tenido un desarrollo de mercado significativo comparado con los demás puertos 
mexicanos, al contar con una tasa de crecimiento anual del 15% en los últimos ocho años. Lázaro Cárdenas representa un polo 
de desarrollo estratégico, no sólo para la economía de la región, sino para el área de influencia a la cual sirve, ya que en ella, se 
vislumbran importantes inversiones que fingirán como detonadores para la instalación de nuevas industrias y cadenas 
productivas que le darán mayor dinamismo al puerto, a saber: la terminación de la autopista que conecta al puerto con la Ciudad 
de Morelia y a su vez con la red carretera central del país, el incremento en la producción de fertilizantes, el desarrollo de nuevas 
industrias de transformación, proyectos inmobiliarios y comerciales, así como también el incremento sostertido de la producción 
de acero. · 

VENTAJAS COMPETITIVAS QUE OFRECE EL PUERTO 

.· . ·. 

• Principal puerto industrial de la costa oeste del pacifico mexicano donde está asentada especialmente la industria del acero. 
• Acceso a los mercados de la cuenca del pacífico con rutas de navegación a puertos como Hong Kong, Yokohama, Singapur, 
Australia y Calcuta, y en el mismo litoral, con los puertos de Vancouver, Los Ángeles, Long Beach y Valparaíso, 
primordialmente. 
• Es uno de los dos puertos con mayor extensión de área,, de tierra y agua para la instalación de nuevas industrias. El puerto 
industrial sólo tiene ocupada aproximadamente 20% de su superficie total. 
• Ofrece el sistema de doble estiba a través de la red troncal del ferrocarril del noreste, tiene acceso a los mercados del sur de los 
Estados Unidos, en la frontera de Laredo, Texas, donde se ubica la zona de las grandes maquiladoras, lo que propiciará la 
integración de servicios de transporte múltímodal. 
• Tiene infraestructura para recibir todo tipo de carga, ya sea contenerizada, general, a granel y fluidos. 
• En el puerto operan mega-empresas, mismas que cumplen con los estándares de calidad internacionales. 
• Tiene la mayor profundidad del país en su canal de acceso y dársena de ciaboga (- 16.5 metros), para recibir embarcaciones de 
hasta 150 mil toneladas de desplazamiento. 
• Capacidad de almacenamiento en grandes silos de hasta 80,000 toneladas para almacenar granos y productos derivados de la 
actividad agrícola 
• Ocho grúas de puerto distribuidas en las diversas terminales para manejar productos como metales, minerales, fertilizantes y 
contenedores, principalmente, 
• Alta generación de energía a través de la Termoeléctrica y una presa, que en su conjunto generan 2,340 megawatts. 
•Vastas reservas territoriales para la instalación de parques para la pequeña y mediana industrias. 
•Las áreas de navegación interna son las más extensas de todo el sistema portuario nacional. · 
•Presa con recursos acuíferos suficientes para soportar las necesidades de plantas industriales, así como la disponibilidad de gas 
natural. 
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~ > Muclle: . ra Enibareaci<m~ . Menotes' · 
, · ·Muelle de' Temúnalde Carbón'(• 

¡ ' 

w~~ ~ _-_ : . r ' ~~< ;Ji: •< '.;:=. < .~ 

¡ Patio de Cbt1solidadón de Conten:;>tlores > · $9,:34~ ·· , I·. 
! .. P&úo de Nfotales ... Mmei:ali?s ·;,., '0 ;43,3~9 · , 

(*) Los silos tienen capacidad para almacenar 80,000 toneladas de granos, la maquinaria esta diseñada para descargar 600 
toneladas por hora. 
(**)Este patio entrará en operaciones a mediados de 1999. 
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IDSTORIA 

La región donde se ubica el puerto de Lázaro Cárdenas era conocida como "Los Llanitos" y formaba parte del Municipio de 
Arteaga, en el Estado de Michoacán de Ocampo. El 4 de febrero de 1932 se le otorga la categoría de Tenencia con el nombre de 
Melchor Ocampo, promotor de las Leyes de Reforma e ilustre Gobernador de Michoacán. 

Por su parte, siendo Gobernador Don José María Mendoza Pardo, el congreso del Estado decretó el 12 de abril de 1947, la 
creación del Municipio Melchor Ocampo del Balsas y el 17 de noviembre de 197 O es cuando el Municipio cambia a su actual 
nombre: Lázaro Cárdenas, en honor al general revolucionario que fuera Presidente de la República Mexicana en el periodo 
1934-1940 y quien nacionalizara la industria petrolera y pusiera en práctica la reforma agraria. 

En 1969 es cuando el Gobierno Federal inicia el desarrol1o de la región, integrando el complejo siderúrgico más importante de 
Latinoamérica. En 19 7 l inicia su construcción y termina en 1976, mismo año en que es inaugurado. El motivo principal de la 
edificación de este importante complejo industrial, se debe a la cercanía de enormes yacimientos ferríferos a sólo 2 7 Km. de la 
ciudad, el1o da como consecuencia, la construcción del Puerto Industrial Lázaro Cárdenas. 

A partir de esa fecha se inicia el desarrol1o de la infraestructura portuaria corno son las escolleras., canal principal, dársenas de 
ciaboga y principalmente el muelle de metales y minerales, terminal más importante de todo el país especializada en el manejo 
carga de granel mineral, Entre 1979 y 1992 se construyen diversas instalaciones para el tráfico de fertilizantes, bodegas, el 
muelle para manejo especializado de contenedores y la terminal granelera, y para 1995, los muelles para la distribución y 
almacenamiento de productos, derivados del petróleo. Cabe resaltar, que en Lázaro Cárdenas, están instaladas mega-empresas 
de gran nivel calificadas por los estándares de mundiales de calidad, ellas dotan la categoría industrial que lo caracteriza. 

En el año de 1993, se decreta la nueva Ley de Puertos que crea la Administración Portuaria Integral de Lázaro Cárdenas, misma 
que inicia operaciones en mayo de 1994 y actualmente es la encargada de administrar el puerto. En 1997 se inicia la 
construcción de la terminal de carbón, la cual ha sido concluida y se encuentra dando servicio actualmente. 

ÁREA DE INFLUENCIA 

El área de influencia o "hinterland" de un puerto esta íntimamente ligada a la actividad económica que se desarrolla tanto en la 
zona que se ubica, como en el entorno estatal, extendiéndose a su vez a otros estados y regiones de la República Mexicana; 
incluso a otros países. El Puerto Industrial Lázaro Cárdenas cuenta con un área de influencia conformada fundamentalmente por 
los estados de: 

l. - Michoacán. 
2. - Guerrero. 
3. - More los. 
4. - Distrito Federal. 
5. - Estado de México. 
6. -Querétaro. 

Misma que participa en los rubros de la actividad nacional según el cuadro siguiente: 
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~.otro anilfü>is, se desprende qm: si.00nsitlemmos roifio mÍ19ÍJ~lli p~ípi()i6n p,oractivjdad ec&n~ d.: 105 , 
seis estados, obteneirios· Ull ,pronredio de., etfu como si~~ < . " ' / . /'. , . ·. e , . ; 

. • -.. · '. , ' • ; ,·. . "~ 'r .· 

v.: . :>,· · ''·" .'?:.~ 
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El1 el cuadro anterior, pcdenros ob,5e1var en ~una, q(!e ~i eÚoral de ti~birant·es de los ~Í$ e$tudos que CQflfunnan el · 
área d~ intluencia á..,.¿iende a 29. 7 rnilli>nes de. ~il.'i. qµi~rcf*~·qtte'<!Jl pr-011k'4io l9S sectó~es ooi1 inay0r .··· 
activi~ad englob;idas en esoo sei.5 estados .~on él comer~; .el~cfor111m1uf.Ntllre(o;. ~s y füínzas;: ª!>; COIÍlQ el 
de éQmmiicacióneS' y trJlbl)Orte&. .· · · . . ·. ·. ·> · ·· · ·· · · · . •. · · 

Aunado a lu ant.eriot. el.Puerto lndU5trial lmro CáJt}e~\;utéílra ~' Ví3S;de oonrurueaqonferrqvfurias; terJ'eSlres , 
y aé;eas~ ofreciendo múltiples,oportunidádes para e.'Cj)ortaro'itnportaC,J?rodUetos des<}e'c> h~ la Cnenc>.i del . 
Pacífico, cosra oeste d.; Nprté, Cént;o y St1(l~érica, así ~ml) ·a Európa a tra\rés d.aJ canal de '.P.-.mamá, 

AREAS DE INFLUENCt{INTERNAClONAL 

l. Hong Kong 
z:calcuta 
3.YokÓhtima 
4. Shtgapur 
5.Ansfralia 
ó.Vanccuver 

· 7;1.,os Angeles 
8.N'ueva Yo.rk 
9.Nueva Ork:an.s 
to.Colombia · 
ll .,8;45d 
12. Va1pamiso 
l3:A.mstcrdam 

' ' - . . 

TIJRlSMO 

En elcasu de 14 éred fe~oyiaria podemos decir qoo ~~ extieP<l~ .a los ~-cidos del qorte del país ji t.r;wés del · · 
ferrocarril del oor ,\::ste; f"errocan-il . qúé hoy en dí~~es fa ooluinna vertebfai:deltransporte fetrtWi?rio en esta zona de 
miestrn paf s. (,a red fürroviari.a. del país cuenta en total C()D 62,780 kilómetros de \'.-Íns, de )<>.$ c1;1ale$ .10$ seis. csm_doo 
d~ Ja zona de influ...~cia pm:ticípan \o'OJ\ un ~s. 7".,. · · · · · · · · · · " · · · · · · · 
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l)rl:"hri c~ccan;.] 'MP.t;@a ;1. IA2llm Cá1rJi..,.c11 Cil71 11: i1..::2.clt:1 VQCl"IC"' 1 J'i111: rt'!~ C:00.1~ ~~ Ml~JCI}, \•oam. s:in l.11 

~. ~~ci~ T~c;o, M~it.1~'t"Y Lir~"'O L8J:~oo~ ... ~.Y.1';rji:..::\cll!l le& pn.-ch~d~ 'Ffos~'1lyNx1ra 
~111w11$.. ~~ <~o cun Jai:: tl•li:k:.:11!11 de i:J811~s.. ?i~·tiu~g 'I K~r.'So?f- ~I. ~\ ll"E li$1Dd.--41 VttiC1» ~ :~e~ 

~fJeC1ó 11 J" 1i::d ~•'C''"'~. ~J ~4> ~ f..mi:oio Clr.f~~ i;~ IJl'e CCSL la'.i :,r. ;aic-itirJes r.í1-d;iill ci; t~ ~,¡ :l- l~h CW.":) 
Aca;pv!co.. :::.~j~, í~ua:a~uUL>, D:!-troo 'foed!QI .. Mor.~cru.y, i:oir,i~~it'~ fatu:lo cli:. ~fü·:~>,. Pcl:hlo. Q11c:~ y 
~ Ln-6 P-ote$i, :-a16'c.f,2tn~ i:. 'H l.rÁ.ztl ~ 11.ik'•= 1;( tl'IJl. !!e. [., 7_¿ ~~k.l~ ~lt.m.JI ai;('ii!:::i::lt R. %!i9.~.'li'. la :.sDRd '~ 
i.nCJrJt~n;~ fll":ticip11i:;~l~a:~~11%. AvA&tli.> t. cf~o.1-0~<.::11 qlK IP. l'l.i:ruin;iaamú•· I• ~·.1.t;1.~ :iiliCut"'-°'~ lif1"311i;irm :t: 
f.'~~ ,f~, !Cdm:C~ ar U~I 5fl'!~ eJ tÍe!ll!;'O _jt ~::mÚ1 8 la au.d::ri IJOIP!~i oC.61 i?.~11b d= MiCh1d(;ftr., y C: n 
«111,;1:ca1iaJ1~!~ P!id'llc.. r !i'5 'k.>jllflnt ln:4 e; {l,._,, "';~di:~ r ~J!'~iw t!c ~n. ltBt~l>Jitfl, dat.du1~ ;ri. ii-1~:m::i ~ ,1.J:; )ll\t(!1~ 
ful w:::> ~~i<l~nt;.k; 4".X. iCP~~l!ti:I'C. .. vi~c:r:n~ 121'Q i,.oe:;ü_)I! c:r.n~~E!li;.o.lr 

~·>t llit!GW) 2í<lil.~~~r: 9 f1»- dl!;u:n <.~u:.¡n¡ )'l)~r:ic."o AK"1tci'-·"'11r l]tllli' =ie" <.11,....~. ce:~ lO'• A~~1ecto ft".11~.tip:l. :.i ~11.o 
G.ullii:u i..i}:Jn1~J'\I:) ~ -~~f\,al'>!RJ }' 11..;) ei.!~~jln~v l!'l:.C.t.KIC"ro.t r<lil t..~ló11~lrC'!l tfd i~•O'l.cl . 

. ·-- -... . . --· - - -·- . .......,..;-p,......,-,_ig_y_¡¡,,¡"t.)--. --. . . -·--·-

c~'(t3d 
---· .,. --- . . -- -·-- ·- ·~-,;;~··· ·--- .. 

P.;;·.taro fl'>b.i~Ü· D.f .)---- .. - . ··-·---, ··---·': - ~-~-- ~ ·--· ·- . -i!t f1~- ... . -. 
_Qi.t:'~[a!'.,.0---··-· . . ·-·---··· ··- ---·· --~--¡)·¡_~--· .. . ·~ 
·~!<!'!!l!~~.l .. _ - . . ---· ...... --· ·- -----"' ~J~ i~.H~ _· ~--
5311 bii<: !'nw,1~ .-10 :í:rtk 

- · ----·· .------· ··---· 

-. ~--=~ ... --:-iw.- ----.----·-_. -~--~-j---~-;-~-~ -.-~--~- ===- _· __ ·_· -- ~.'i'~ - _----·. 
"?!~lJo _____ ··- -··-· 

:cli.~ . ::;!~l)!(..;1~ 
l'Cit.~1.;,:ja¡ •. . ···---- -· . ·--- ~ • . . ·- --····-·· 
n.f~¡~~ -.... ----··· . .. .. . ···--- ····-· ~15 'l!'.~;1 • ____ _ 

¡~~.~~~-.~ -· -r·----·- ··-- --~~-J{]~t · ·--

¡_v:~ ~ .. ~~- . . --L--. . .. _ _!I~-~-~~--- .. 

:ta-~--:-·-.-- - -u• --=~::=~- --~ l--~u-~~jf [~~~--~-~ 
~~).0.1.'>~ ··---··· . - ···---'- ·· ____ _____ l ,_~.Km_ ... ---

L.;t ~~ rlc u~ C:iinl!!:!itb ltg ·~ t•LTJLil; di. '.'.!t;ci;,.:~ til .. e.tf"!'o'X.i.Á'\ ..::icóci:u. ab-un~* y d ~ri.wro ik'J ~n;ir 
=reano. fi:n lo: l,ll:~ .se ~th>:.:L.iiit.~ píe-t'.llto ~ ~ .. 1d1:u$::iblr;i,.1.:1:::1 m~ ~:s.·.umlir:~~: (!111! !a i'talU.t:~ ~ 
~ .=[ :ri:{lit-A 

t,(.1. ~ .. ca~r:~t~.'K' pCU' ~~s ~~:-.,da<"" ... ª 1ll ~«»~ ::ip&~ S•*'~· p;'wTOl)l J ~""°: ~ ,. 
~LI! M oon,p Ja. ~IJ¡p~ • .f4P~ ~.mi~, ill!:~°l'~iS ~O<ilJ1 m';re ~.:w. 
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jlayu~y,mis.l~-~cUáñt~~'-~ 
}~~~::~#!·<t~-~~P~Rl~mte . . ·· .. 

tl!E!L~.~·· 
... ~,. et • ·· id~Uvotntútic' dc:ta <;: 

.,;;:::~··,·-~: .~:: .. :\W 
:-:<,·- --: ---- ;.,~:-~~; .. ~;··: ·., 

:'·. 
:,' 

• • • . l .>. <.,;f:,. - -~ . 
. ·_• " ... ~ ·:' ~h·).~: .. -: ·· ·( .. ,-·~,, ~'f.·h . ,.:-.~:~-~;; :~;;..~ 

ZihUatall.e' : :_~1N':de:l8sin.s, v§itadásp<:doslugareñ6$' gustande. •' ' aaraamoo:de}ofi~ ' >,, 

~t~~~~~~~.=2~~~~·· 
PUYA L..\MAJ:>.Eit.\>. , ,, , . , , « .. ,, ,;; , i , , ;;~M ·, ;:> 
');',/ ~';;\ ~ ··::~: :i>.,':. < -'e> \ .; ;,:· . · ·. . . . . · /~. .... · . '' , ·e<:: -~~-.-. '. ,· ,/ . · g¡,c., /•, · 
· · ,~ • ·¡,1.,.q9'c.:e\Jenta.~n:~ 200.me1r.,, :de longitud, Por sus 6-~aS y~ oi~;e muy, $\l~ t.a~~dé~\· .. 
~~ef$jtié»~eulld0Pllt.i:IIUe1o$ nii10s ia di$fiiltei• enün amblen~ de 59ridoo.,'mí~f#u Iosirin. or~ ~faan dd ' 

.. : ~; "' 

--~ ·, .• --;; . "' 

PiiiA t~·~~.4'}. .; . . <. ,. ": .;, > · · ·" 
;h~.. ·.-.:.~·-:-. 

· tarumas·'d ''~"·· ·,~de'i:OOHts ··11:0o ·Jú$ Otflif¡ ·· ·«'" ·•· Ué&lr'" aJa~fá" · .. __ .. Uíi.lizaitfO.$ ,~~ .• -,, "· 

~J.~,~~~~~=~~lf;~.···:. 
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PLAY A EL RISCALILLO 

A esta Playa de doradas y finas arenas, se llega por terrecería y resulta ideal para aquellos que disfrutan de las playas solitarias. 
Es una playa de oleaje moderado y pendiente suave, limita tierra adentro con un pequeño palmar y esta flanqueada por grandes 
promontorios rocosos. 

PLAYA BLANCA 

Esta playa de hermosa arenas blancas se extiende por varios kilómetros hasta Regar a la muy conocida playa de Baff a de Potosí 
y es muy visitada por quienes gustan de las playas a mar abierto. 

PLAYA LARGA 

A esta hermosa playa se llega tomando la carretera que se localiza a 5 kilómetros de Zihuatanejo y recorriendo solo 2 
Kilómetros, esta amplia playa de fina arena, color café claro y oleaje fuerte resulta ideal para ser visitada en compañía de la 
familia o en grupo de amigos, ya que cuenta con varios restaurantes que ofrecen exquisitos mariscos y bebidas. 

PLAYA LINDA 

En esta playa es posible disfrutar del paisaje que la rodea, alquilando caballos, los cuales realizan un recorrido por toda la playa 
hasta la desembocadura del río de Ixtapa, que ofrece un paisaje de incomparable belleza. Al principio de la playa es posible 
encontrar un estéreo donde se pueden admirar algunos cocodrilos y garzas, los cuales ofrecen espectáculo sin igual. 

EXCURSIONES 

A VENTURA EN EL TRIST AR 
. . . 

Salida a las 10:00 AM del Muelle de Zihua~ejo para iniciar una emocionante aventura a bordo del lujoso Trimarán "Tristar" 
con rumbo a la exclusiva playa Manzanillo, de blanca arena y arrecifes de coral. Disfrute el día nadando, buscando con snorkel 
o simplemente coleccionado conchitas de mar. Incluye barra libre (Nacional) y antejitos. La duración del recorrido es de 4:00 
hrs. . 

CRUCERO PUESTA DEL SOL 

Salida a las 5:15 PM. Del muelle de Zihuatanejo para iniciar un romántico recorrido por la bahía de Zihuatanejo a bordo del 
lujoso trimaran Tristar Posteriormente saldrán de la bahía, siguiendo el litoral del pacifico desde donde admirarán la moderna 
zona hotelera de lxtapa, así como una maravillosa puesta del sol Incluye barra libre (nacional) y botanas. La duración es de 2:30 
hrs. 

RECORRIDO A CABALLO 

Disfrute usted de un inolvidable paseo a caballo por la playa. Incluye servicio de guía, recorrido a caballo, cerveza o refresco, 
galopando por 45 min. Entre huertos y plantaciones tropicales, para después llegar a la playa donde podrán hacer correr un poco 
a los caballos. 

Usted puede rentar caballos en el Rancho Manzanillo, cerca de la Playa La Ropa en Zihuatanejo, y en Playa Linda, apenas costa 
arriba de lxtapa. 

Renta de Caballos en Playa Linda al TEL. 430-85 y 702-24 
http://www.ixtapa.com.mx/ 
http://www.ixtapa_zihuatanejo_ocv.com/ 
e-Mail Oficina de Convenciones y Visitantes: ocv ixtzih@cdnet.com.mx 
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OFICINAS PÚBLICAS DE TURISMO 

SUBSECRETARIA DE FOMENTO TITRISTICO. COSTA GRANDE. 
CENTRO COMERCIAL "LA PUERTA" LOCAL 2,3 PASEO IXTAPA Col.: IXTAPA, IXTAPA
ZIHUATANEJO., GUERRERO CP.: 40880 
Teléfonos l : 31968, 31967 Fax: 3196 7 Códigos telefónicos: País.- 52, Ciudad-, 755 

OFICINAS PRIVADAS DE TURISMO 

ASOCIACION DE DESARROLLOS. Y OPERADORES 'I'URISTICOS DE IXT-ZlHUA 
CONJUTO GALERIAS KIOSKO, LOCALES 21 , 22 Col.: IXTAPA IXTAPA-ZIHUATANEJOGUERRERO 
CP: 40880 
Telé fono(s): 3 12 43 Fax: 3 12 43 

ASOC. MEXICANA DE HOTELES DE IXT-ZIH. AC 
BOULEVARD IXTAPA SIN INT. HOTELKRYSTAL Col: IXTAPA IXTAPA-ZIHUATANEJO. GUERRERO 
CP: 40880 Telf. 3150-6, 32244 Fax: 31543 

ZIHUA T ANEJO OFICINAS PÚBLICAS 

COMISION TECNICA DE VIGILANCIA DE T.C. 
CENTRO COMERCIAL LA PUERTA LOCAL 2, 3, 8, 9 Col: IXTAPA ZIHUATANEJO, GUERRERO 
CP: 40880 Teléfono(s): 31967,31968 Fax: 3196 7 

DIRECCION DE TURISMO MUNICIPAL 
JUAN N. AL VAREZ SIN Col: CENTRO ZIHUAT ANEJO, GUERRERO CP: 10880 
Teléfono(s): 42001, EXT, 121 Fax: 43354 

PROCURADURIA. DEL TURISTA 
CENTRO COMER. LA PUERTA LOCALES 3, 8, 9 Col: IXTAPA ZIHUATANEJO, GUERRERO 
CP: 40880 
Teléfono(s): 31067 31968 Fax: 31967 

ZIHUATANEJO OFICINAS PRIVADAS DE TURISMO 

ASOC. DE HOTELES Y MOTELES DE ZIHUA AC. 
CATALINA GONZALEZ SIN Col: CENTRO ZIHUAT ANEJO, GRO.C.P:40880 
Teléfono(s): 48301 , 43692 

ASOCIACION HOTELES DE ZIHUATA, AC. HOTEL FIESTA MEXICANA, PLAYA LA ROPA S/ N Col.: 
ZIHUATANEJO, GRO. 
CP40880 
Teléfono(s) 43636 Fax: 43776 

CAMARA NAL. DE LA INDUSTRIA DE REST Y A. 
PASEO DE LA BOQUITA EDIF. 16 DEPTO 30-31 Col,. FRACC. LAS HUERTAS 
ZIHUATANEJO, GUERRERO C.P: 40880 
Teléfono(s): 45212, 42001 Fax: 42790 

CAMARA NAL. COMERCIO Y SERVICIOS Y TURISMO 
NICOLAS BRA YO No, 1-5 Col.: CENTRO ZIHUAT ANEJO, GUERRERO CP: 40880 
Teléfono(s): 47520,42257S Fax: 177520 
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T~o, Homos y Homítos: ~· \ll hlD .C01*. ~.- l1I l)Of'~ efe Ji b~ ~desde el ho1él U. 
Hamaca t..- 4t hotel ~lto.. ~- di ....,. .. r. J .•MWt otuit. tod-. dlt ...,_.,con irnm..,_ 
pallíMra$. De~ actividad ~. ya• $llli'l ~mro de opetacioM$ de fO$ ~ei, ideale$ tainli6n pera pndc:ar · 
~de~. . . 

C:~.Dt Situad& ~mente ... . pleno '"'*° • ti Hhfl .. ' en Q~ • .,. iW E>ofedl, .ra \lblCacidft 
~ .. ~ 1*' •d ~ ~· .. ~. ~ • " .... Corrtdot. "1U,l.,._,,., llelm dó ....... 
:.-u1 . ~ ~z-1~ .... L...:aLw._,_............_ D• ~." .................... nfá~var~ :...~~~ ,,............, nosu ....... una -.llQiM ..... -""'.~ .. -- .... ..,...,,... ~"°'•r"'"""" .. •. ..,_. JI'·· · ...-~""· 

ie~H: "8 de ~or tldcnliOn. en 1lt blhll:locairadl aJ u dt: éale. licia desde d hotel~. dcil* rtclle ... ..,.y tetmiM M el holetttyalt ·~ ~olPjt~ 

~: tna playa donde gente ·~ -.$1 rila$. En ta~ en Y* $e pUede wr wa .hermosa ma de esla 
playaiyM ~des, . . . 

PUMtt> ,,,~ ·~ .,. .. . babfa de! mismo nomln. al -- de ~ ESd dteooda• pcl' ~ 
... Q4n y ·~~~ ••. ~,.. • .,., ... PJ'c*ade ·todoslosdepostesaa..Ucos.. . ' ' 

. ' . . -. . ·.-- . . ,_ 

R~om; LUgar ~ 1HP .-s*iti.<~ dei---· ~-ildl ~- .~•e.~ ,f· ............ ....,, .....,...,,... · °"--. u-.... SU-.."""""'"'." n. '*· ·. "' Oéfb Paídco. - ......... ·.·•. IO cual .. ~ · •-.· .. . _._.,...,...o,.....-.·- • r ·-•w .. __ -·· . . . • . . . . . . . .... . """,,..' pw. . .... tu - w ._.y 
conihuo. AsSnismo su~ Esta ~la~ríaenll'l~ p!awapelgrosa. 

8wn Yifjtr. Por la tatrtlen al -~, aptoMllttdamenle a 'Zt tmt. 4t ~; in ata..,. M pui:de rnontat• 
cabilo.& ~ P« eldekiQeo :~• a.•qi,i.pr.,_.. et110do9.la;Sr ......... dtl'9f •. · · ·· 

.80iilil: l.ocaizada a 3 klm. de la ~ • eanav~¡a_ l.afp$ pla:ps We• para eamioat o momar á cabalo .• Usled 
enconfran\ ~ntes con m:eleatesmartscos. 

PJo .df;/a Cunra: fain()$1 htem~ p«PO$eerlM••~~---~cr. set 

l'dr Re.: rc,.,ifv«~ 
P~ ac~lko, CICI: 1Gdo IA'l ·dia de dl\!'t~ ~ ücM ~~·~y Wéá. .tbe't;a de ·das. 
toboganes y r~dlasy el vertiginoso kamíkaze. Shows clariosde ~y cleHines. Acuario ylago de juegos. . 

~Q Mcllldi:> M.arlnó: tJl'lico acua'" ~ ~· de peces •uoos, .~ de .. m1moe. <llb de plly9. 
~0$, ..-<J~ toboglnea, .- • video, MIMO oceMogrdec>. wl~ .• ~ ~-- con télescqiioe y 
~$bar •. 

P~ hp,atJ~ ROUet-.. renta di pd;¡n, pdM«al. ttmpu.Vldoo ~ ~ dt pédaiít. •~tea~~ .-... 
~. 

cfmil(o dél R.y t.wn: Ubic'1tdo en Ja <*fele;a a Pie. <te Ja cuma. u.. ~19o famiiár eon anaente lrOl!iCal Ré~ • 
6rU de alberca$ con. dlapoCéadero y ·~. alracCiones rn....., ·. •• para pri1idl:ar tu ·~ t.wodo 1 

·~~lltóbuftt.~dMteN'Aih'IJ'-~en~. , 

Jai AJai Acapuko: Ven a m la emoQón de apo5tw al ~· mas sápido det nutdo. de ~· a domÍ9J'S. También dlMa" la *""lo-~ dtal*IW:t tu~ fl~c.rromeeiíbeloty_. VSa ~yen cl"tcto. 

P*> biat'ld Clül>.· Abordó de ... 1* con fondo. dt crillll ldmltl la W.n tun'*ddt, ~ de ctmldót y -. 
~· En rue5a i5lil nade ylisrn.te ..wo ~.,,bufet y~ lbr• yadi'nlt• 11' ~iil'low ~liw.11 · · 

... ¿...,, · • L~ ~- · · ·· - . ~ .. kJ1L-~ ·.1¿1 J.-.. ' --.· ·. ·• ·-.~..:u...1 cf. 7~-.. · . .a .... ._.._ ... · · w,.,,_,,tf, , --- ,..,......,. lJiO c:iorJ-• f'T - ~ 1~ 'l""'T'""1'1"''1"' .. .,..,.. - 1 VNHWQh tn _..,_ 
~· 1Jop;c:&. S. ~:tn ~•la ·Oltu d.d tfo a I• ll\1R • :~ ~. p.,_y0 en ítíOfr• ~. 
·.óueda. con cesbitlrante, ~ lnlades. tlellda de ~. ~ñ'íle$ y módl.llo de .. torrmid&l. Sin wda una 
~ncia inoMcfa:ble. 

123 



HUATULCO 

DESCRIPCION 

Aquí se inicia el primer fideicomiso que dio origen al desarrollo "Huatulco", 200T. La Bahía Santa Cruz es una de las más 
atractivas del complejo turístico. Tiene una longitud de 525 metros, su pendiente es suave, su arena es blanca granulometría 
media y el agua es templada. Cuenta con una excelente infraestructura turística, cuyo desarrollo se genera a partir de su playa 
principal, llamada también Santa Cruz. Cuenta además con otras dos hermosas, y codiciadas playas, una de ellas es histórica y 
lleva el nombre de La Entrega, Ja otra, la han llamado La Hierbabuena. En conjunto estas tres playas y el ambiente tropical 
hacen que las bahías de Huatulco con bahía Santa Cruz sea un paradisíaco lugar para disfrutar de sus vacaciones. 

Historia 

Hubo una vez un pirata que apasionado por las playas de Huatulco, regresó una y otra vez llevándose las cosas más bellas que a 
su paso encontraba. Este pirata llamado Tomas Cavendish, ha dejado una fascinante historia y por supuesto jamás pudo llevarse 
la belleza de las Bahías de Huatulco. El esplendor del Océano Pacífico se entreteje con la belleza de 36 playas en nueve bahías 
de agua cristalina y de manso oleaje, donde la naturaleza y la mano del hombre mimetizan con armonía. 

Cultivos de café, enclavados entre montañas, ceibas y orquídeas con brisa de cascadas y melodías de aves exóticas ... ahí donde 
se esconde Ja mirada astuta del venado, tras el lejano rugir del jaguar, son los caminos andados con pasión y esperanza en la 
cosecha. Caminos que invitan a un paseo mágico en Fincas cafetaleras, donde le espera preparada una mesa llena de color y 
sabor en una mezcla de culturas. 

Después de un día lleno de aventura, donde el vestido fue el sol y el mar, reconciliarse con Ja tranquilidad, el confort y la sonrisa 
amable, serán el preámbulo para recobrar Ja energía hacia una nueva aventura en algún edén de tantos lugares que esperan ser 
descubiertos. 

En un recorrido por el acogedor pueblito de Ja Crucecita, adffiira la artesanía oaxaqueña y disfrutará la sabrosa. Comida 
Huatulqueña. Sin olvidar tomar en el kiosco de Santa Cruz, el famoso café pluma. 

Con referencia a estudios de Ja región, se sabe que cuando los mexicas llegaron a este Jugar, lo nombraron Cuahtolco, que 
significa lugar donde se adora el madero, con el paso del tiempo la palabra cambio al actúa nombre de Huatulco. 

Al principio de la dominación española, Huatulco fue utilizado ampliamente como puerto comercial logrando un verdadero 
éxito que provoco las incursiones de piratas: Drake en 1578 y Tomas Cavendish en 1587. En Ja época de Independencia de 
México, fue aquí donde se consumo Ja traición a Vicente Guerrero, quien poco antes era presidente de la República Mexicana. 
La playa donde fue desembarcado se denomina La Entrega, misma que se localiza en Ja bahía Santa Cruz. 

En 1850, el Lic. Benito Juárez, gobernador de Oaxaca, risitó Ja costa del Pacífico y fundó la Villa de Crespo en lo que hoy es 
Huatulco. 

En 1969 el gobierno mexicano decidió dar fuerte impulso al turismo, en especial a aquel cuyo destino eran las playas. Fue 
entonces cuando be hizo la exploración del territorio nacional, en busca de sitios adecuados para la creación de desarrollos 
turísticos integrales. Al sobrevolar Ja zona del Pacífico, se descubrieron las maravillosas y fascinantes bahías de Huatulco. 
Cuyas características resultaron óptimas para que el lugar fuera considerado para formar parte del proyecto, Jo que más llamó la 
atención fueron sus encantadoras y tranquilas playas de blanca y fina arena, bañadas por las suaves olas del mar 
En 1983, cuando se concluyeron las carreteras Puerto Escondido Salina Cruz y la de Oaxaca-Pochutla, fonatur dio inicio a los 
trabajos del complejo turístico de Bahías de Huatulco, el cual quedó comprendido en 9 bahías naturales. En ese tiempo la bahía 
Santa Cruz era el principal asentamiento humano del lugar cuyos habitantes estaban dedicados a la agricultura y a la pesca de 
subsistencia. 
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de anchO/ de e$tos filliínóS. fa.'m.itad ~ PJaya-h~:Y Ja otro é.$ ~á. Su vci:tdimlte ~ sua~; y$ubWiéa arena~ ·ae 

' pnulom~iri.a m~ El :i~a 1?;$· ~pl~~~ñstal,ina. .~kir azul fur-qUesa~ con ole?JéS~te.~~; La. ... ' : ·. /;" . 
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. Cuenti con .Jos~~-® paseos eñ 1anChas tn,rnticas..renta de~. alq~Cle·:eqwpci~bw;tofil.?re ;· · 
~Jldikd); pu~Ws eón róPa;dé pla~:t~aurdfl~~· éspec.ializa~ eó pescado\s y mruis«x~',Y unm'aleeóndedcínde .. ·.· ... 

· '1ntt~:t:t:¡·;::::::~·;:z:~ ~;~J..,. ... 
. ·. znfiá de reserv .. ecQlóiica, depidÓ.l\ qile':Su fondo, ~cl;únayoq:iarte de arrecifes ~: cQ_W, ~te eS el principál " : :. ' 
· ·' ~~IÍ''º J}3la praéticar :elbu'.'?eo'. ~uíonomo. desdé wra prófünditlad.dé'. 2 ~ia-k# ~~é~O.$; $c 'Jlllé#ndlseri-áf . .• 
~nbíen füfinidad ~ pee.?$. t.lli.?$ 001lio! g.looo; trom~ cofre.~ azUles(jo}'itás:1' marip0sas~ ·:ffSf ~o,rnq · ·;> . . · .. ·,\~~ . :·'.- '<-·: · :. ·:, - -_< __ _ ··_, ;;: · • . • ··,· · .• ·,>-.'/·'.· ·· ... > • ·• · .:- .. ·: • .• < · .:·/ · · :•-~ ~·: ;::.~ · :__,_; Y>:._;-;_',·,.,-: ·. :. ···)·.'·i_;·.;··.= ~, , : .. _·.-. 

caracoles de gran variedad. Otro lugar para bucear aquí, es la "cueva del vampiro", tiene una altura de 3 metros 
por 2.50 de ancho y su longitud es de aproximadamente 5 metros; al final, esta cueva presenta un agujero de 
luz. El agua es cristalina y conserva su temperatura entre los 25 y 28 grados centígrados, no hay presencia de 
corrientes ni turbulencias. 

LA ENTREGA 

Se llama así porque el 20 de enero de 1831 se consumó la traición del genovés Francisco Picaluga, al entregar prisionero al 
General Vicente Guerrero, que poco antes era presidente de la República y que semanas después sería fusilado cerca de la 
ciudad de Oaxaca, capital del estado, en Cuilapan. 
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Se encuentra al sur de la playa de Santa Cruz y se llega a ella por carretera pavimentada o bien por el mar, ocupando el servicio 
de lanchas turísticas en la playa Santa Cruz. Es ideal para los bañistas, así como para la práctica del buceo libre y autónomo; 
este último deporte es factible, debido a que aquí se encuentra un amplio parque submarino. La playa comprende unos 200 
metros de longitud por unos 30 metros de ancho aproximadamente. La pendiente va de suave a moderada y su arena de color 
blanco es de granulometría media y fina. La temperatura del agua es templada, transparente y de color verde esmeralda. El 
oleaje es tranquilo en una parte, y en la otra es moderado; en esta última presenta un poco de contaminación natural; 
principalmente conchas de moluscos. 

Aunque no cuenta fundamentalmente con servicios turísticos, es posible rentar parasoles y equipo para buceo libre. La flora está 
constituida por selva baja con especies como acacia, mangle o ipamaca, cactáceas, agaves y variadas emedaderas en época de 
lluvia. 

Aves acuáticas como gaviotas, pelícanos, pato buzo, peces (pez gallo, jurel, barrilete, pargos, agujones, moluscos, etc.) Con 
menos frecuencia y entre la selva baja, se encuentran aves silvestres, zopilotes, chachalacas, andapiés, codornices, palomas, 
tórtola, existen también algunas especies de mamíferos como: tejón, armadillo, zorrillo, mapache, puerco espín, conejo, jabalí y 
venado. 

Se practica el buceo (libre o autónomo), natación, motonáutica y navegación. 

YERBABUENA 
Aunque sus dimensiones son mínimas, no deja de ser atractiva e ideal para los que gustan de la tranquilidad. Se localiza al sur 
de la bahía Santa Cruz y el acceso es por mar, El color blanco de su arena contrasta con el verde esmeralda de sus tranquilas 
aguas y con lo verde de la vegetación pionera. Mide aproximadamente 75 metros de longitud por 15 metros de ancho. Tiene 
pendiente suave y oleajes moderados que arrastran hacia la playa conchas de caracoles, almejas, ostiones, restos de coral y 
vegetal. 

ACTIVIDADES 
Tanto en la bahía como en las tres playas, la actividad es la siguiente: 
•Compra de artesanías regionales: En el mercado de artesanías se pueden adquirir textiles (vestidos, huipiles, batas, camisas, 
cobijas, tapetes) el barro y cerámica (barro negro de Oaxaca) y madera (los alebrijes de Oaxaca). Así también la joyería 
(collares, gargantillas, dijes, pectorales, cadenas, anillos, aretes, etc.) elaborados a base de oro, plata, cobre, bronce y 
combinación con piedras como son turquesa, ónix, acerina, ámbar y coral. 
•Existen arrendadoras de acuamotos para la práctica de motonáutica, equipo de buceo y recorridos por las 1 O bahías. 
•Se puede practicar el buceo autónomo y libre, pesca deportiva, natación, esquí acuático, navegación y paseos en lanchas 
turísticas. 

RECOMENDACIONES 
•No tocar o apoyarse en los arrecifes. 
•Para la práctica de la motonáutica se recomienda respetar las áreas señaladas y las indicaciones del instructor. 
•En el transcurso del camino a la playa La Entrega, existen una serie de miradores, que se recomienda contemplar. 
•Ideal para practicar la natación y tomar baños de sol. 

http://oaxaca.podemet.com.rmv'scouts/huatusan.html 

OFICINAS PRIVADAS DE TURISMO EN HUATULCO 

ASOCIACION DE HOTELES 
Blvd. Sta. Cruz S/N TEL. (958) 708-48 

FONDO MIXTO DE PROMOCION TURISTICA DE BAHIAS DE HUATULCO 
Av. Sta, Cruz Esq. Monte Albán, Plaza San Miguel Local B TEL. (958) 710-37 Fax: (958) 708-48 
http :// oaxaca. gob.mx/sedetar 

OFICINA DE TURISMO EN LA COSTA 
Bahía de Sta. Cruz TEL. (1958) 715-42 Fax: (958) 715-41 
http://www. dirtur .com/htrnls/huatulco/la/ayudaO .htrnl 
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Las Bahías 

Introducción 
Las bahías de Huatulco se localizan en la, Costa de Oaxaca, enclavadas en las estribaciones finales de la Sierra Madre del Sur 
abarcan 35 Kilómetros del litoral del pacifico Mexicano, entre las desembocaduras de los ríos Coyula y Copalita. 

Dadas las condiciones geográficas en las que se encuentran las Bahías de Huatulco, su topografía es accidentada por montañas, 
valles y laderas, siendo irrigada por los ríos Coyula, San Agustín y Copalíta, lo que da un especial matiz al paisaje tan 
majestuoso en el que se encuentran las 9 hermosas bahías. Huatulco es el So. desarrollo integral por el Gobierno Federal a través 
del Fondo Nacional al Turismo, y comprende de un territorio de 21 mil hectáreas y una franja costera de 35 Kilómetros por 7 de 
ancho. 

Flora y Fauna 

La vegetación de Bahías de Huatulco es exuberante, puesto que se pueden encontrar las principales especies arbóreas, como el 
tepíguanje, el cazarate, la amapola, los ficus, mecianos, el colorin, así como selva baja espinosa, matorral espinoso, bosque de 
galería y manglar en el cordón litoral. Su fauna es típica de la zona neotropical, con ausencia de grandes mamíferos y 
depredadores; se encuentran las ratas de campo, ratones, tlacuaches, armadillos. Conejos, ardillas, venado cola blanca. Existe 
una variedad de reptiles y anfibios, entre ellos salamandras, sapos, ranas tortugas terrestres y acuáticas, iguanas, boas, víboras, 
así como una extensa variedad de aves, donde las más importantes son los halcones, gavilanes, lechuzas, palomas, pelícanos, 
gaviotas, gorriones y colibríes. 

Huatulco es rico en Fauna marina. Destacan el ostión, la langosta, el camarón, el delfm, la tortuga, el guachinango, la almeja, el 
caracol y ocasionalmente ballenas. 

Cabe mencionar que las bahías de Huatulco son uno de los mayores ecosistemas de la República Mexicana a tal grado que el 
presidente Ernesto Zedillo Ponce de León, declaró una zona protegida que con el tiempo se convirtió en parque nacional. La 

.... primera propuesta fue realizada por las Secretarías de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, Marina y Comunicaciones 
y Transportes en 1997. 

Algunos datos que usted debe saber sobre el Parque Nacional Bahías de Huatulco ... 

Existen en el parque: 
9 mil especies de plantas (mas del 50% de las especies a nivel nacional) 
264 especies y subespecies mamíferos (40% del nivel nacional) 
701 especies de aves (63% del nivel nacional) 
470 aprox. Reptiles (26% del nivel nacional) 
100 especies de anfibios 80% vegetación es de selva baja caducifolia, con especies de hasta 15 y 18 mts de altura (muy peculiar 
para ese tipo de selva) 
Corales en: Cacaluta, La India, Chachacual, Riscalillo, San Agustín. 
Fauna: Iguana negra, tortugas, halcón peregrino y aplomado, ocelote, tigrillo, Jaguar, puma, oso hormiguero, zorrillo 
pigmentado, nutria. 
Fauna protegida: 56 especies de vertebrados raros. 278 especies de aves (el 40.5% de la avifauna del Estado) 

Fuente: DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACIÓN.- 23-3-97 datos sobre estudios y consulta para el decreto del área como 
Parque Nacional DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACIÓN.- El del 24 de julio de 1998.- ahí esta el DECRETO del área como 
Parque Nacional 

¿Qué hacer? 

Entre las actividades principales dentro del complejo turístico destacan: el buceo autónomo y libre, pesca deportiva, natación, 
motonáutica, esquí acuático, así como paseos recreativos en lancha, recorridos por tierra y descensos en balsa por ido. 

Ahora, en Bahías de Huatulco, tú puedes redescubrir todo eso y más: 

Los mejores restaurantes, con gastronomía para todo tipo de gustos y paladares. 

Fabulosos hoteles donde podrás escoger entre la pequeña y acogedora posada familiar en el centro de la Crucecita, otros de 
estilo único en Santa Cruz, o los internacionalmente reconocidos hoteles de cinco estrellas y gran turismo en la Bahía de 
Tangolunda. 
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Uno de los mejores campos de golf de todo México, con 18 hoyos y vistas maravillosas de las montañas y del Océano Pacifico. 

La pesca en Huatulco ofrece grandes cantidades de atún, pez dorado, pez vela, marlin azul, marlin negro, merlin rayado, pez 
gallo, dorado, entre otros, Tomando en cuenta que las bahías de Huatulco es un desarrollo muy joven, la pesca deportiva todavía 
se practica con poca intensidad y a una distancia relativamente corta de la costa (2 millas aproximadamente). 

Para principiantes y expertos, practicar el snorkel en lugares como La Entrega o Cacaluta es realmente una experiencia 
gratificante, que permite un contacto cercano con la naturaleza. 

El buceo es una actividad obligada para los visitantes que van más allá de lo tradicional. Bahías de Huatulco cuenta con los 
bancos de arrecifes de coral más grandes de la Costa Oeste de Norte América y también es posible contactar con instructores de 
buceo profesionales que lo podrán orientar para hacer de esta práctica una de las mas seguras durante su estancia, así como 
también se cuenta con una cámara hiperbática instalada en el Hospital Naval. 

Una de las actividades cuyo auge ha ido en ascenso es el descenso de río con kayaks y balsas (rafting). Estos recorridos 
permiten conocer nuevas culturas y lugares poco imaginados, manteniendo un contacto pleno con la vegetación y el entorno 
ecológico. 

Dejarse llevar por el viento en un windsuif o kayac de mar, mientras se contempla el paisaje contrastante de naturaleza y lujosa 
infraestructura es una de las actividades preferidas de los más deportistas. 

Recorrer las nueve bahías en yate o catamarán, o tomar un romántico paseo en un velero en el atardecer; esta al alcance de todas 
las preferencias y presupuestos. 

Sugerimos paseos por los senderos de la maravillosa vegetación tropical de Huatulco, ya sea en cuatrimotos, a caballo, en 
bicicleta o en caminatas guiadas, mientras se observan una gran cantidad de aves y especies de la región. 

¿Compra de artesanías? illniitada. 

Visitar las muestras de cultivo y elaboración del excelente café pluma, convivir con los lugareños y conocer sus tradiciones 
durante una visita a las fincas cafetaleras, convierte esta actividad en una de las mas recomendadas por los amantes del turismo 
alternativo. 

Bahía Tangolunda 

Descripción 

En sus 243 hectáreas alberga a los hoteles de alta densidad turística. Se ubican también modernas plazas comerciales, y un 
profesional campo de golf de 18 hoyos, comprendidos en un área de 78 hectáreas. 

Tiene además zonas destinadas para habitación residencial y villas, pero lo más extraordinario son sus cinco playas que la 
integran: 
Ventura. 
Manzanillo. 

Tomillo. 
Tangolunda. 
Rincón Sabroso. 

La bahía Tangolunda se integra por cinco hermosas y atractivas playas: 

Playa Ventura De pendiente y oleaje suave, sus aguas cristalinas de color verde esmeralda resaltan con su arena blanca. Esta 
playa es propicia para las actividades de buceo libre, veleo y kayacs. 

Playa Manzanillo De características similares a las playas del Tomillo y Ventura. Su oleaje es suave, de aguas color verde 
esmeralda y de pendiente suave. Son propicias para la práctica de deportes acuáticos, 

Playa Tomillo Forma parte de las tres playas que enmarcan las instalaciones del club Mediterráneo, debido a las características 
de ésta que presentan pendiente y oleaje suave, son propicias para la práctica de deportes acuáticos y en su arena blanca de 
granulometría fina, es excelente para tomar baños de sol y caminar por la orilla de la playa. 
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Playa Tangolunda Tiene pendiente moderada y arena fina, el agua templada, del color verde esmeralda y oleaje moderado. La 
playa es propicia para la práctica de todos los deportes acuáticos. 

Playa Rincón Sabroso De pendiente regular y oleaje moderado. Por estas características el 40% de la playa se mantiene húmeda, 
su arena de color blanco y fina, contrasta con las tonalidades verdes y azules del agua. 

Localización 

La bahía Tangolunda se encuentra ubicada al noreste de la bahía de Santa Cruz a 5 kilómetros (-3. 10 millas) por carretera, por 
lancha se puede Regar contratando el servicio de lancha en Santa Cruz. 

Bahía Chahué 
Descripción 

Su extensión de 309.83 hectáreas, ha sido destinada para cubrir el alojamiento turístico de baja densidad. En el frente de la playa 
principal se han proyectado condominios y tiempos compartidos; mientras que en su valle de acceso, se ha asentado el centro 
habitacional La Crucecita, que alberga, principalmente, a los habitantes del antiguo pueblo de Santa Cruz. Se han concertado 
además una gran variedad de servicios turísticos de alta calidad, como hoteles hasta de cuatro estrellas y restaurantes con una 
extensa gama de comidas de la cocina local, oaxaqueños, mexicanos e internacional. Cuenta además con los servicios 
complementarios como telégrafos, correos, teléfonos, mercado, hospitales, escuelas, oficinas públicas, plazas comerciales, y 
servicio de autobuses y taxis, entre otros. Toda esta infraestructura permite que el visitante disfrute placenteramente de los 
atractivos del complejo turístico. 

La bahía Chahué se integra por tres hermosas y atractivas playas: Chahué, Esperanza y Tejón, rodeadas de vegetación tropical y 
agrestes formaciones rocosas. 

Playa Chahué ·Su arena es blanca· de · granulometría media y, por lo regular, el 50% del área se· encuentra húmeda debido a los 
oleajes moderados. El agua es templada de tonalidades verdes y azules. Por su extensión y ubicación es la playa Principal de la 
Bahía de Chahué. Tiene aproximadamente 600 metros de longitud por 60 metros de ancho (1968.50 por 196.85 pies 
respectivamente). 

Playa Esperanza Su pendiente es moderada y abarca aproximadamente 110 metros de longitud por 35 metros de ancho (360.89 
por 114.82 pies respectivamente). El agua es de color verde esmeralda y de temperatura templada; los oleajes son fuertes y de 
poca profundidad. Su flora es del tipo caducifolio y su fauna como la de las otras bahías. 

Playa Tejón Comprende aproximadamente 125 metros de longitud por 35 metros de ancho. La pendiente es fuerte y la arena es 
blanca en la zona seca y dorada en la zona húmeda. El color verde esmeralda del agua se aprecia hasta los 1 O metros mar 
adentro, después su tonalidad es azul turquesa. Regularmente es de temperatura templada con oleajes moderados. Su 
profundidad alcanza 8 metros hasta los 20 metros mar adentro, se ve circundada por vegetación pionera y manglares. 

Localización 

Ubicada al noroeste de Santa Cruz Huatulco, a 5 minutos, tomando la carretera, que se dirige a. la zona hotelera de Tangolunda. 

Playa Chahué: Siga el Boulevard Chahué hasta entroncar con el Boulevard Benito Juárez siga a la izquierda unos 50 mts. Con 
rumbo a Tangolunda y luego de vuelta a la derecha para arribar finalmente a la playa. 

Playa Esperanza: Se encuentra ubicada al este de la Bahía Chahué a solo 1.5 kilómetros (1 milla) por la carretera que nos lleva 
a Tangolunda. 

Playa Tejón: Esta playa se localiza al sureste de la bahía de Chahué, a 2 kilómetros (1.24 millas) por carretera pavimentada en 
dirección a la zona hotelera. 

Bahía Cacaluta 

Descripción 
Esta bahía tiene un gran valor natural, paisajístico, ecológico y recreacional. Tiene clima sub-húmedo, ventilación confortable y 
su vegetación está integrada por selva baja caducifolia y manglares. Para llegar a ella, se recomienda hacerlo por vía marítima, 
ocupando el servicio de lanchas en la playa Santa Cruz. 
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Su atractiva y abundante vegetación permite la inspiración de los artistas y por su gran valor paisajístico, clima subhúmedo y 
aire circulante que refresca permanentemente su estancia, ideal para descansar y disfrutar de la flora y fauna, La valúa Cacaluta 
tiene como principal característica su forma abierta que semeja un corazón. Frente a ella hay una isla que la protege totalmente 
de los vientos dominantes para dejar una suave brisa. 

Aquí también hay que llegar en bote y con provisiones porque está fuera del mundanal ruido, 

Esta bahía está integrada al Parque Nacional, por lo cual es un área protegida ecológicamente, en ella existe uno de los aguajes 
(de agua dulce) de suma importancia para el entorno natural del mismo parque. 

Esta Bahía cuenta con dos playas: Cacaluta y Arroyo 

Playa Cacaluta 

La arena es gruesa y blanca con pendientes planas y convexas, dentro de un área de 1 Km. de longitud por 50 metros de ancho 
aproximadamente. El agua es templada y tiene tonalidades verdes y azules, es profunda y de oleajes fuertes. Debido a estas dos 
últimas características, se deben tomar precauciones para la práctica de actividades acuáticas. En su entorno existe vegetación 
tropical y formaciones rocosas. 

Playa Arroyo: Es de pequeñas dimensiones-, mide 70 metros de largo y 15 metros de ancho. No es muy concurrida, debido a 
que en su arena blanca se haya demasiada grava y restos de coral blanco. Su pendiente es moderada y sus oleajes tranquilos. El 
agua es cristalina y adquiere tonalidades verdes y azÚles, debido a la vegetación circundante y a la profundidad que poco a poco 
varía. 
La fauna está formada por aves acuáticas: gaviotas, garzas, zopilote, tijerillas, patos buzo; peces: marlin, pez vela, dorado, atún, 
pez gallo, etc. 

Con menor frecuencia y entre la selva baja, se encuentran aves silvestres como chachalacas, andapiés, codornices, palomas, 
tórtola, existen también algunas especies de mamíferos: tejón, armadillo, zorrillo, mapache, puerco espín, conejo, jabalí y 
venado. Este último, las iguanas y tortugas son especies que deben cuidarse, 

Localización 

Se localiza al suroeste de la playa Principal de la bahía de Santa Cruz-, su acceso se recomienda se haga por lancha. Hay una 
carretera de terraceria hacia Cacaluta, ubicada en el extremo noroeste de Santa Cruz Huatulco. 

Playa Cacaluta.- Se localiza en el extremo oriente de la bahía. Se recomienda que el acceso se haga por lancha pues el camino 
de terracería está en malas condiciones. 

Playa Arroyo: Está ubicada al poniente de la Bahía de Cacaluta en la misma dirección de la Bahía de Santa Cruz Huatulco, Se 
recomienda su acceso por lancha. 

Bahías Organo y Maguey 
Descripción 
Se trata de dos bahías que se hallan prácticamente unidas. Cada una de ellas cuenta con una sola playa la del Organo y la del 
Maguey, en ambas la arena es blanca y de grano fino. 
El agua es templada y de .tonalidades verdes y azules. La vegetación que predomina es la de mangle, guanacaxtle, macuil y 
guayacán-, la fauna está compuesta por aves acuáticas como gaviotas, tijerillas, pato buzo, y peces como marlin, pez vela, 
dorado, atún, pez gallo, etc. Con menor frecuencia y entre la selva baja se encuentran aves silvestres, zopilotes, chachalacas, 
andapiés, codornices, palomas, tórtolas, existen también algunas especies como el tejón, armadillo, zorrillo, mapache, puerco 
espín, conejo, jabalí y venado. 
Bahía Organo 
Playa virgen, con 240 metros de longitud y 20 metros de ancho aproximadamente. Su pendiente es moderada, al igual que sus 
oleajes. La arena es blanca y de textura fina. El agua es templada, cristalina con tonalidades verdes y azules. Es recomendable 
para quienes buscan la tranquilidad y para la práctica de cualquier tipo de deporte acuático. En temporadas vacacionales hay 
venta de mariscos y refrescos. 

Bahía Maguey 
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Esta playa es bastante visitada debido a la tranquilidad de sus aguas. Tiene una longitud de :500 metros y su anchura varía entre 
los 20 y 50 metros. De arena fina, el agua es cristalina, con tonalidades verdes y azules y de temperatura templada. Los oleajes 
son sumamente suaves en el extremo oriente y hacia el poniente se presentan moderados. 

Localización 
Para llegar a las Bahías Organo y Maguey desde la playa de Santa Cruz, se puede trasladar en lancha tomando en dirección al 
poniente. Por tierra se recomienda rentar una motocicleta o cuatrimoto, ya que por las características del camino es de dificil 
acceso en automóvil. 

Bahía Organo 
Esta playa se encuentra ubicada al sur de la Bahía de Santa Cruz Huatulco, a sólo 2.5 kilómetros (1.55 millas) por tierra, 
tomando el recorrido de cuatrirnotos. Por lancha el acceso es rápido, a tan solo l O minutos aproximadamente. Esta playa se 
localiza a tan solo 300 metros (984.2 pies) de Playa Maguey y al este de la Bahía a la que pertenece. 

Bahía Maguey 
Ubicada al sur de la bahía de Santa Cruz. Aproximadamente a 3 kilómetros (l. 86 millas) siguiendo la carretera que va a La 
Entrega, antes de llegar a esta desviarse a la izquierda hasta llegar a la playa. Otra opción para llegar a esta playa es contratando 
el servicio de lanchas en Santa Cruz Huatulco, 

Bahía Conejos 
Descripción 
Es la primera bahía, de oriente a poniente, del complejo turístico. Su acceso es posible por vía marítima desde la playa Santa 
Cruz o bien por la carretera asfaltada a Salina Cruz. La bahía cuenta con cuatro playas y son las siguientes: Conejos, Punta 
Arenas, Arena y Tejoncito. 

Las 4 playas de la bahía Conejos son ideales para la natación, el buceo y la pesca deportiva. Las cuatro disponen de transporte 
marítimo y su inigualable belleza representa un alto potencial de desarrollo a corto plazo. 

Tiene una longitud de 1,875 metros aproximadamente,- de arena media y fina de color blanco y pendiente suave y fuerte, la 
temperatura del agua es templada. 

Playa Tejoncito P~r sus condiciones, esta playa es ideal para los que gustan de la intimidad; su longitud es de 75 metros por 20 
de ancho, con pendiente suave. La arena fina y blanca contrasta con el agua de tonalidades verdes y azules, que tiene oleaje 
tranquilo y poca profundidad. En su orilla predomina la vegetación de mangles y mezquites. 

Playa Arena Tiene una longitud de 500 metros (1640.41 pies) y su anchura varía entre 30 y 40 metros, la arena es blanca de 
granulometría media, pendiente fuerte. El agua es templada y cristalina, presenta tonalidades verdes y azules. 

La vegetación del entorno consiste en órganos, cuachalalá, macuíl y mangle. La fauna está compuesta por aves acuáticas como 
gaviotas, pelícanos, garzas, zopilotes, tijerillas y pato buzo; peces como el marlín, pez vela, dorado, atún, pez gallo. 
Con frecuencia y entre la selva baja, se encuentran aves silvestres como chachalacas, andapiés, codornices, palomas, 
tórtola.También existen algunas especies de mamíferos como tejón, armadillo, zorrillo, mapache, puerco espín, conejo, jabalí, 
venado y las especies en peligro de extinción como iguanas y tortugas en temporada del desove. 
Para el descanso y placer de Jos visitantes Tangolunda cuenta con hoteles, restaurantes con especialidad en comida internacional 
y argentina así como arrendadoras de autos, motocicletas, equipo para buceo, snorkeling y caballos. 

Playa Punta Arena Tiene aproximadamente un kilómetro de longitud y una anchura que varía entre Jos 30 y 50 metros 
aproximadamente. La arena es blanca y de granulometría media, el agua es templada, poco transparente y de tonalidades azules. 
En su entorno se encuentran pequeños morros y paredes pétreas erosionadas. En temporadas vacacionales hay venta de mariscos 
y refrescos, comida local así como bebidas frescas. 

Playa Conejos De arena fina, color blanco y pendiente moderada,- mide aproximadamente 500 metros de longitud por 60 
metros de ancho. El agua es templada y cristalina, con tonalidades azul y verde. Es de poca profundidad, hasta los 15 metros 
hacia adentro, donde se encuentran geoformas rocosas, al igual que en sus extremos. 

Localización 
La balúa Conejos se encuentra ubicada al este de la bahía de Tangolunda, a 3 kilómetros 1.86 millas) aproximadamente, 
siguiendo 1, l carretera hacia la Bocana de Copalita, desvíese al camellón de la derecha, ahí usted podrá estacionar su auto tomar 
a pie una de las veredas que lo conduce cuesta abajo hasta llegar a la playa (5 minutos), Se puede Regar por mar contratando el 
servicio de lanchas en Santa Cruz Huatulco. 
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Playa Tejoncito 
Ubicada en el lado poniente de la bahía de conejos, se puede llegar por carretera a 500 metros del Boulevard Benito Juárez. Por 
lancha se llega rentando el servicio que se ofrece en Santa Cruz Huatulco. 

Playa Arena 
Esta playa se ubica al poniente de la balúa Conejos a sólo 300 metros (984.25 pies) del Boulevard Benito Juárez. Se recomienda 
que su acceso se haga en lancha contratando el servicio en la playa de Santa Cruz Huatulco. 

Playa Punta Arena 
Esta playa se ubica al noroeste de la bahía de Conejos, a 200 metros ( 656.16 pies) del Boulevard Benito Juárez, en dirección a la 
bocana de Copalita. El acceso se puede realizar por lancha contratando el servicio en la bahía de Santa Cruz. 

Playa Conejos: Esta playa se encuentra ubicada en la parte noreste de la balúa. El acceso por tierra se hace siguiendo el 
Boulevard Benito Juárez en dirección al entronque con la Carretera Federal 200. Aproximadamente a 4 kilómetros (2.48 millas) 
de Tangolunda desviarse a la izquierda 200 metros (656,16 pies) hasta llegar a la playa. Por lancha se recomienda se rente el 
servicio que se ofrece en la bahía de Santa Cruz. 

Bahía Riscalillo 

Descripción 

Está formada por una, playa de arena fina y blanca con pendiente moderada. El agua tiene tonalidades verdes y azules, oleajes 
tranquilos y poca profimdidad. 

Entre la fauna existente se encuentran: aves acuáticas como gaviotas, pelícanos, ganas, zopilote, tijerillas, patos buzo- especies 
marinas como pulpos-, peces ángel, globo, mariposa. Se encuentra también el "caracol púrpura" (en peligro de extinción!). 

Con menos frecuencia y entre la selva baja, se encuentran aves silvestres: chachalaca, andapiés, codornices, palomas, tórtola. 
También existen algunas especies de mamíferos como tejón, armadillo, zorrillo, mapache, puerco espín, conejo, jabalí y venado. 

La vegetación del entorno es de manglar y selva baja y media caducifolia. Hay gran belleza en insectos y mariposas así como en 
su flora que crece eli época de lluvias. 

Ubicada al poniente de la bahía de Santa Cruz-, teniendo acceso únicamente por lanchas, tiempo aproximado de 10 minutos. 

Bahía San Agustín 

Descripción 
Es la última de las nueve bahías del complejo turístico. Localizada en el extremo poniente, su acceso es posible por camino de 
terracería, partiendo desde el entronque a Santa María Huatulco, o bien, por vía marítima, desde la playa Santa Cruz. Los 
principales elementos de esta bahía tienen valor natural, paisajístico, ecológico y de recreación. Está protegida por islas rocosas 
y farallones, siendo la isla San Agustín la más extensa de todo Bahías de Huatulco, Por la gran cantidad de arrecifes que tiene la 
bahía, es un lugar ideal para la práctica del buceo, De sus dos playas, una recibe el nombre de la misma bahía y la otra es 
llamada Cacalutilla. 

La bahía San Agustín se integra por dos hermosas y atractivas playas: 

Playa San Agustín 
Es una de la más hermosas playas en la bahía San Agustín, ubicada en el extremo suroeste del complejo turístico, La playa tiene 
1500 metros de longitud y Wla anchura que varía de 20 a 80 metros, La arena es fina y blanca, con pendiente suave. El agua es 
templada y cristalina, con tonalidades verdes y azules. A unos cuantos metros, mar adentro, se localiza un arrecife de coral 
blanco. El sitio es propicio para practicar el buceo libre y autónomo. Por sus características es ideal para practicar cualquier tipo 
de deporte acuático, especialmente el snorkel. Existe renta de equipo para buceo libre y lanchas con motor fuera de borda para 
realizar paseos por la balúa. Existen típicas palapas que ofrecen servicio de restaurante, con especialidad en pescados y 
manscos. 
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Playa Cacalutilla 
Se encuentra al norte de la playa San Agustín; comprende 200 metros de longitud y 30 de ancho. La pendiente es suave, y la 
arena es fina, de color blanco. El agua es templada y cristalina, con tonalidades verdes y azules con oleaje suave. El lugar es 
apropiado para practicar la natación y el buceo libre. 

Localización 

San Agustín se encuentra ubicada al oeste de Santa Cruz Huatulco a 35 kilómetros (21.75 millas). Para llegar a esta balúa se 
toma la Carretera Federal 200 hasta el entronque con Santa María Huatulco. Desvíese a Ja izquierda 16 kilómetros (9.94 millas) 
hasta llegar a la playa. El tiempo aproximado es de 50 minutos. También se puede llegar por mar contratando el servicio de 
transporte por lancha en la bahía de Santa Cruz. 

Playa San Agustín 
Esta playa se ubica al suroeste de la bahía de San Agustín y al oeste de la balúa de Santa Cruz Huatulco. Tome la Carretera 
Federal 200, desvíese a la izquierda antes del entronque con Santa María Huatulco, siga el camino de terracería de 18 kilómetros 
( 11. 18 millas) hasta llegar a la playa. Se puede trasladar por lancha rentando este servicio en la playa de Santa Cruz. 

Playa Cacalutilla: Ubicada a 35.5 kilómetros (22.06 millas) al oeste de Santa Cruz Huatulco. Para llegar a esta playa tome la 
Carretera Federal 200 en dirección al entronque con Santa María Huatulco, a la altura de este entronque desvíese a la izquierda 
hasta llegar a la playa. Para llegar por mar, solo hay que contratar el servicio de lancha en Santa Cruz. 

Bahía Salita Cruz 
Descripción 
En esta atractiva balúa del complejo turístico se inició el primer fideicomiso que dio origen al desarrollo "Huatulco 2000", La 
Balúa Santa Cruz es otra de las más atractivas del complejo turístico. Tiene una longitud de 525 metros, su pendiente es suave, 
su arena es blanca de granulometría media y el agua es templada. Cuenta con una excelente 
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· infraestructul"a turística, cuyo desarrollo se genera a partir de su playa principal, llamada también. Santa Cruz, Cuenta además · · 
con otras dos hermosas y codiciadas playas. Una de ellas es histórica y lleva el nombre de La Entrega, a la otra, la han llamado 
la Yerbabuena. En conjunto, estas tres playas y el ambiente tropical hace que bahías Huatulco con bahía Santa Cruz sea un 
paradisíaco lugar para disfrutar de sus vacaciones 

Esta bahía se compone de las siguientes playas: 

Playa La Entrega 
Se llama así porque el 20 de enero de 1831 se consumó la traición del, genovés Francisco Picaluga, al entregar prisionero al 
General Vicente Guerrero, que poco antes era presidente de la republica y que semanas después seria fusilado en la población de 
Cuilapan hoy de Guerrero, cerca de la ciudad de Oaxaca., capital del estado. 

Es ideal para los bañistas, así como para la práctica del buceo libre y autónomo; este último deporte es factible debido a que aquí 
se encuentra un amplio parque submarino. La playa comprende unos 200 metros de longitud por unos 30 metros de ancho 
aproximadamente, La pendiente va de suave a moderada y su arena de color blanco es de granulometría media y fina. La 
temperatura del agua es templada, transparente y de color verde esmeralda. El oleaje es tranquilo en una parte, y en la otra es 
moderado; en esta ultima presenta un poco de contaminación natural, principalmente conchas de moluscos. 

La flora está constituida por selva baja con especies como acacia, magle cactáceas agaves y variadas enredaderas en época de 
lluvia. 

También puede observar tina gran variedad de aves acuáticas como gaviotas, pelícanos, pato buzo; peces como pez gallo, jurel., 
barrilete, pargos, agujones, moluscos, de. 

Con menos frecuencia y entre la selva baja, se encuentran aves silvestres., zopilotes, chachalacas, andapiés, palomas, tórtola. 

Puede practicar el buceo (libre o autónomo), natación, motonáutica y navegación. 

Cuenta con sanitarios y regaderas públicas así como palapas que ofrecen el servicio de alimentos, bebidas, renta de parasoles; y 
equipo de buceo libre. 
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Playa Yerbabuena 
Aunque sus dimensiones son mmimas, no deja de ser atractiva e ideal pira los que gustan, de la tranquilidad El color blanco de 
su arena contrasta con el verde esmeralda de sus tranquilas agua5 y con lo verde de la vegetación pionera. Mide 
aproximadamente 75 metros de longitud por 15 metros de ancho, Tiene pendiente suave y oleajes moderados que arrastran hacia 
la playa conchas de caracoles, almejas, ostiones, restos de coral y vegetal. 

En esta playa actualmente se construye una Base Naval, que se convertirá en una de las más importantes del Pacifico Mexicano 

Playa Santa Cruz 
Es la playa de mayor afluencia turística en la bahía Tiene aproximadamente 250 metros de longitud por 20 metros de ancho; de 
estos últimos., la mitad es playa húmeda y la otra es seca, su pendiente es suave" y su blanca arena es de granulometría media. 

El agua es templada, cristalina, color azul turquesa, con oleajes bastante tranquilos. La profundidad desciende l,50metrqs, 
aproximadamente, hasta los 20 metros mar adentro. En la playa también se cuenta con los servicios de paseos en lanchas 
turísticas, renta de acuamotos, alquiler de equipo para buceo libre (snorkel), puestos con ropa de playa en pescados y 
mariscos y una dársena de donde salen diariamente embarcaciones que realizan excursiones a todas las bahías. El sitio de buceo 
se encuentra :frente a esta playa, a escasos 100 metros mar adentro. Esta considerada corno una zona de reserva ecológica debido 
a que su fondo tiene la mayor parte de arrecifes de coral. Este es, el principal atractivo para practicar el buceo autónomo, desde 
una profundidad de 2 hasta los 6 metros. Se pueden observar también infinidad de peces, tales como pez globo, trompeta, cofre, 
cirujano, azules (joyitas), mariposas, así como caracoles de gran variedad. Otro lugar para bucear aquí, es la "cueva del 
vampiro". Tiene una altura de J metros por 2.50 de ancho y su longitud es de aproximadamente 5 metros, al final, esta cueva 
presenta un agujero de luz . . El agua es cristalina -y conserva su temperatura entre los 25 y 28 grados centígrados; no hay 
presencia de corrientes ni turbulencias. 

En esta bahía se está dragando para construir un muelle que albergara la llegada de hasta 3 cruceros a la vez, lo que, aunado a la 
infraestructura turística (con pasillo comercial. turístico), convertirá a Santa Cruz en un importante punto de desarrollo y 
promoción turística. 

Localización 

Santa Cruz se localiza al sur de la Crucecita. Siga señalamientos. La localización de las playas es la siguiente: 

Playa La Entrega 
Ubicada al sur de la población a tan solo 2 kilómetros (1,24,millas) tomando la carretera pavimentada que lo llevará a la, playa, 
con un tiempo aproximado de 1 O minutos o bien, puede utqizar una lancha cuyo tiempo de acceso es el mismo. 

Playa Yerbabuena 
Ubicada al sur de la bahía Santa Cruz, a tan sólo 5 minutos por carretera pavimentada y, a 5 minutos en lancha. 

Playa Santa cruz 
Se localiza a solo 20 metros (65.61 pies) de la. Población en dirección al sur. 

Clima 
Uno de tantas bondades con las que se cuenta bahías de Huatulco es su clima: cálido, sub-húmedo, con una temperatura media 
anual de 28 grados centígrados. En invierno se registra una temperatura mínima de 14 grados centígrados y una máxima de 38 
grados centígrados, en verano y finales de la primavera, esto sin lugar a dudas es una garantía para el visitante que tanto busca 
descansar bajo la calidez del sol. 

Servicios Turísticos 
Las bahías de Huatulco además de ofrecerle playas y naturaleza, le ofrece excelente calidad en los servicios tales como 
restaurantes, hoteles, operadoras turísticas, etc. 

Cuando usted viaje a este paradisíaco lugar se encontrara con una gran diversidad de éstos los cuales se proporcionarán y darán 
gusto hasta al visitante mas exigente, lo cual permitirá que usted disfrute una estancia mas placentera. El objetivo principal de 
esta guía es la de proporcionarle todos los elementos para que usted planee su viaje y haga de este inolvidable. 

Deportes Acuáticos 

Huatulco ofrece una amplia variedad de actividades para disfrutar a la luz del sol o la luna, solamente sueñe una aventura, y 
déjese llevar por la magia del lugar para conocer cada atractivo de este paradisíaco lugar. 
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Tour por la Bahías 

Es el tour por excelencia, conozca la incomparable belleza de nuestras bahías y, playas, así como los magníficos, parques 
submarinos y las caprichosas formaciones rocosas que dan lugar al "bufadero"' y a la "cara de piedra" en la bahía del órgano, en 
este tour usted. Tendrá la oportunidad de nadar y snorkelear para deleitarse con los arrecifes de coral, sin faltar por supuesto la 
música, la diversión y la exquisita comida basándose en mariscos. Hay excursiones de medio día o de un día completo para 
visitar cinco o siete de las bahías en temporada vacacional, además, le recomendamos no dejar de tomar un "subset cruise" 
(crucero de atardecer). 

Las lanchas para visitar los alrededores:, velear o pescar salen de la marina de Santa Cruz, de donde parten los buzos que gustan 
de explorar los restos de barcos hundidos en las profundidades de la bahía. Este recorrido es prácticamente obligado para el 
visitante, no se lo debe perder. 

EMBARCACIÓN TEQUILA.- LIC. uns ALBERTO SAINZ TEL:(958)7-08-56/FAX 7-05-98 EMBARCACIÓN MACHO.
MARTÍN DEL SIGNO TEL: (958) 7-15-38 
COOPERATIVA TANGOLUNDA.-ISMAELESPINOZA TEL: (958) l 00-81 
EL ZORRO.- RICARDO SUTIER TEL: (958) 7-61-56 
Ventores Huatulco S.A. de C.V.- David García (propietario) TEL:/FAX: (958)-1 17 88 

Descenso en Río 
Extraordinario recorrido en donde la vegetación del lugar se combina con la experiencia del descenso del río, la emoción de 
sumergirte en sus rápidos y vivir la aventura de tu vida, permitiéndote conocer los rincones de los dos ríos de la región, tu eliges 
entre la variedad de descensos, hay desde clase I hasta IV y el recorrido se puede hacer en varios tipos de embarcaciones como 
Kayacs, balsas o canoas, siendo uno de los tours más intensos por la combinación de agua y, paisajes de las cañadas. 

Se han diseñado cuatro categorías de recorrido para que nadie se quede son enfrentar.el reto del rafting. Hay desde recorridos 
.. para niños de seis años . o abuelos de . mil batallas, pasando por travesías sobre. Corrientes . amables, hasta rutas que . sacuden por . 

completo a los empapados conquistadores · .. · 

RIVER TOURS.- José Aussenac J. TEL: (958) 7-05-35 
ECOA VENTURAS,- CARLOS HERNANDEZ TEU (958) 7-10-84 
PIR-AGUAS A VENTURAS.- ANDREAS VVEIGELT TEL: (958) 7-13-33 
HUATULCO OUTFITTERS. - PABLO NARV AEZ MUÑOZ TEL: (958) 1-03-1 

Buceo 
La fascinante costa del área de las bahías de Huatulco es una amalgama de playas, riscos, islotes, acantilados y arrecifes . 
coralinos, conjugados para ofrecer al aficionado al buceo una gran variedad de atractivos para su práctica. 

Para el buzo novicio Y el aficionado al esnórquel, los arrecifes de las playas de la Entrega, en la Bahía de Santa Cruz, de playa 
Riscalillo y Santa Agustín, así como las placas coralinas, de las islas de Cacaluta y la Montosa, constituidas básicamente por tres 
especies de coral duro y ripio, ofrecen, una amplia gama de atractivos biológicos de la enorme variedad de organismos vivientes 
que encuentran en los arrecifes su hábitat ideal y a poca profundidad, 

Es muy común encontrar grandes cardúmenes de machines ramoneando entre las estructuras coralinas en busca del alimento, 
Tampoco es raro descubrir, cobijados entre las cornisas y oquedades de las formaciones de coral, tfüurones gato y algunas, veces 
tortugas, que sin duda acuden al arrecife a descansar de la dificil lucha por la supervivencia especies. de caracoles, bivalvos, 
gusanos tubícula, espirografos, esponjas y con un poco de suerte, caballos de mar, algún nudibranquio o algún erizo diadema La 
profundidad en estas, áreas no excede de los 8 metros ·aunque en Zonas el fondo, arenoso puede ubicarse hasta los 31 metros. 

Buceo Sotavento (Héctor Lara O.) Int. Del Hotel Club Plaza L-8 sin, Bahía de Tangolunda Deportes acuáticos (Carlos C. Ramos 
M.) (Instructor de buceo), Sheraton Huatulco Resort, Paseo Benito Juárez sin, Apdo. Postal (P.O Box) 97 

Deportes Acuáticos 

Si lo que prefiere son lo deportivo acuáticos, como el jet sky, wind Surf, etc. de mar, todo lo que tienen que hacer es preguntar 
en el lobby de información de su hotel o al club de playa más cercano, escoger su aparato favorito y prepararse p~ disfrutar de 
un soleado día. 
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Pesca Deportiva 

Las espléndidas agujas de Bahías de Huatulco son excelentes para la practica de este deporte, donde los sueños de los 
pescadores se hacen realidad el marlin, el dorado, el atún y el pez vela son algunos de los ejemplares a atrapar, en donde la presa 
es simplemente del tamaño de su onrgullo, usted decide. Nosotros ponemoslos conocimientos, usted Ja destreza. 

Deportes Terrestres 

Rapel 

Visitar Huatulco es poder admirar una playa donde la mirada se encuentra con el horizonte, disfiutar de la aventura río abajo, ya 
sea en balsa o en kayak, o pensar en la apacible imagen de los artesanos, pero también hay HuatuJco hacia amba. 

Para quien desea ver las bahías desde las alturas, la palabra mágica es Rape!, una actividad que encierra el esfuerzo que significa 
el ascenso. AJcanzar la meta involucra el trabajo de equipo y amistad, porque, para ascender, hay que confiar en el apoyo de un 
compañero y también brindárselo a otro para así alcanzarjuntos la meta. 

Para los amante, de esta modalidad . de alpinismo, a sólo ocho kilómetros de Huatulco encontramos a Punta Celeste del Parque 
Botazo, que cuenta con una pared de piedra que alcanza 45 metros de alto y tiene una inclinación de 100 grados, por lo que no 
envidia en nada a los mejores del mundo. La sola vista de las rocas se antojo para emprender una escalada. La cima, desde las 
grietas del acantilado, admiramos las olas que alcanzan la playa mientras la brisa acaricia nuestros hombros bronceados. 

A 65 kilómetros de Huatulco, en el río Copalita, Jlegamos a una cascada de una estupenda pared de 50 metros de alto y 95 
grados de inclinación, Estamos frente al "reto húmedo". Afianzamos Ja cuerda y calculamos Ja ruta para descender, con Ja 
especial emoción que le añade estar sobre una superficie resbaladiza. Nos salpica la pesca caída de la cascada de Copalita y la 
sensación es tan deliciosa, que quisiéramos permanecer suspendidos del Rape! hasta que el sol vuele tras las nubes buscando la 
noche. 

Se capacita al turista para que pueda disfrutar de la emoción más excitante de la aventura. 

Bicicleta 

¿Esta listo para un paseo en bicicleta a través de la selva? Las Bahías de Huatulco son mucho más que mar, ríos y sol. Hay otra, 
actividades con las que podemos balancear las vacaciones. Aire y tierra nos invitan a visitar el pueblo de la Crucecita, los 
miradores Conejos y la Bocana., o el parque ecológico Botazo. 

Podemos alejamos un poco más y llegar hasta la Bahía Cacaluta para nadar y refrescamos. Es imperdonable desaprovechar tal 
oportunidad. Estos paseos están diseñados con recorridos para todos los gustos y estados de ánimo. Por ejemplo, hay rutas 
totalmente pavimentadas, otras como la que va de la legendaria y gigantesca Piedra de Moros, incluye algunas brechas. 

Hay tres paseos ciclistas: el "urbano", en el pueblo de la Crucecitas el "escénico", con 17 vistas de las bahías y el "ecológico", 
que incluye un recorrido por una finca cafetalera. 

Tour urbano 

El tour de la ciudad lo llevara a conocer las 2 poblaciones que son La Crucecita y Santa Cruz, en donde conocerá los puntos más 
importantes de estos desarrollos como la iglesia, que alberga a la. Virge de Guadalupe más grande de la localidad. 

Tour escénico y ecológico 

Prepárese para ver cualquier tipo de ave o animal. En casos especiales para los muy deportistas existen tours a las fincas 
cafetaleras o a la ciudad de Oaxaca-, los cuales requieren de una preparación y, alto grado de resistencia se deben de reservar 
con. 8 días de anticipación, 

RENTA BIKE TEL: (958) 1-06-69 
DISCUIVER TOURS (EDGAR JIMENEZ PE RAZA) TEL: Í958) 7-06- 78 / 71-02-54 -/ 1 -00-62 

Se pueden, elegir dos opciones en este tour, ya sea en el parque nacional HuatuJco, en donde se conocerá la gran variedad de 
especies de flora y fauna del lugar o bien madrugando para observar uno de los amaneceres más bellos en Huatulco visitando la 
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zona arqueológica Punta Celeste la cual conducirá a la desembocadura del río con el mar observando aves migratorias y una 
infinidad de especies maravillosas. 

Tour de Motos 

El camino es justo para las cuatrimotos. A ambos lados hay una cerrada maleza, y verde es todo lo que alcanzan a ver los ojos. 
Es un recorrido ecológico y a su pasó se encontrará enormes árboles totalmente cubiertos por, enredaderas. 

Únicamente se alcanzan a ver pequeñas veredas por donde cruzan los animales. Alguna vez se pensó urbanizar esta zona pero la 
intrincada maleza hace imposible habitar el lugar. 

Existen tours visitan do playas vírgenes, donde tendrán la oportunidad de nadar y tomar el sol o jugar en las duna de arena, un 
tour que promete mucha emoción y diversión 

MOTOR TOURS (JULIAN, POSADA BLANCO) TEL: (9 58) 1-00-9 4' 17-00-50 
JUNGLE TOURS (RICARDO SANCHEZ) TEL: (0581) 1-00-00 EXT. -72-0 

Golf 

Enclavado entre las montañas y el océano se encuentra uno de los mejores campos de golf del pacifico mexicano una 
temperatura media anual de 28ºC, se podrá disfrutar de 18 hoyos, par 72, categoría de campeonato con 6,851 yardas, de los 
cuales los hoyos 4 y 9 de Ja primera vuelta y 14 y 18 de Ja segunda, son los de mayor rango de dificultad, debido a la distancia, 
configuración de los hoyos y obstáculos, siendo el de mayor belleza el hoyo 13 por ofrecer una vista panorámica de Tangolunda. 

Cuenta con un área de 72 hectáreas, en donde se encuentran 3 lagos los cuales constituyen el hogar de diversas especies 
migratorias. Los pastos del campo, las inesas y pistas se encuentran plantadas con bermuda común, los greens con bermuda 328 
y el rough bermuda híbrido. 

Y para un reto mayor, los greens tienen un área promedio de poteo de 750 metros cuadrados y algunos con doble nivel 
obligando al golfista a una mayor destreza y exactitud. La Club de arquitectura colonial asentada en una de las partes altas 
del campo cuenta con restaurante-bar con aire acondicionado, sistema de cable, pro-shop, alberca, baños y vestidores, 4 canchas 
de tenis profesionales con acondicionado y gradas con cupo para 300 espectadores, A su vez cuenta con carros eléctricos para 
los que deseen mayor confort. 

Todo para un día inolvidable en donde la naturaleza, Ja destreza y el premio a los sentidos, se convierte en unos mismos. 

Caballos 

Sientase libre de explorar lugares que no puede visitar en auto, cruzando la jungla tropical para llegar al río Copalita, en donde 
podrá galopar a la orilla del tirar, teniendo tiempo para nadar en las cristalinas aguas del pacifico, siendo un tour para 
principiantes y expertos. 

Tours a las fincas cafetaleras 

Las fincas cafetaleras son uno más de los atractivos turísticos de Huatulco. Este tour es el preferido de todos, Tiene una duración 
de 9 hrs. siendo uno de los más bellos de la región pues, be integran las faldas de Ja Sierra Madre del Sur, haciendo su primera 
parada en la localidad de Santa María Xadani, poblado en donde conocerá la elaboración de la tortilla y guisos típicos de la 
región así como las costumbres de los habitantes del Jugar. Se continua por un camino de tercería, y al llegar a la finca los 
visitantes podr'd.Il disfrutar de la mejor atención y hospitalidad que se puedan imaginar, se realiza un recorrido por los 
cafetales donde aprenderán todo sobre el cultivo del café y encontraran las diferentes especies de árboles frutales como 
aguacate, naranja, mandarina, limón, toronja, mamey, y cacao. Podrá nadar en las aguas cristalinas del río Copalita enmarcadas 
de bellas cascadas de diferentes tamaños. 

FINCA LA GLORIA (MAX SHEREMBERG) TEL: (958) 7-06-97 

Enlaces de Interés 

Oaxaca 
Guía Turística de Oaxaca 

138 



http://oxaca-travel.com/ 

Costa de Oaxaca 
The Pacific Coast of Oaxaca 

Huatulco 
Fondo Nacional Fomento al Turismo (FONA TUR) 
http://www.eden.com/huatulco fitness/ 

Thor So Janes (Hotel Barceló) 
http://www.geocities.com/huatulco fitness/ 

Otros 
American Express, (AMEX) 
http://www.americanexpress.com/ 
Travel&Leisure 
http://www.traveleisure.com/ 
Secretaria de Turismo de México (SECTIJR) 
http://www.méxico-traveLcom/ 
Secretaria de Desarrollo Turístico de Oaxaca (SEDETIJR.) 
http://www.oaxaca.gob.mx/sedetur/ 
http://www.baysofhuatulco.com.mx/ 

ALTAMIRA 

http://www.infoport.com.mx/altamira/index.html 

· Historia del puerto. 

El Puerto de Altamira nace dentro del Programa Nacional de Desarrollo de Puertos Industriales, con Ja fmalidad de crear una 
ventana adicional al comercio exterior para los estados del centro y norte de México, satisfaciendo la demanda de servicios 
portuarios y de áreas industriales de una pujante industria petroquímica instalada en el sur de Tamaulipas, experimentando un 
importante crecimiento desde su construcción en I 980 

El puerto de Altamira inicio sus operaciones el 1 de Junio de 1985 con la infraestructura básica, consistente en una posición de 
atraque de 250 mts. De longitud y patio para almacenaje; manteniendo un crecimiento sostenido que le ha permitido 
convertirse en uno de los cinco puertos mas importantes del país y el único puerto industrial situado en el Golfo de México que 
cuenta con amplios espacios para desarrollos portuarios e industriales, además de una estratégica ubicación geográfica. 

El recinto portuario de Altamira cuanta con una extensión territorial de 3,075 ha; de la las cuales 2,216 ha; se destinan para el 
desarrollo de terminales y la presentación de servicios portuarios; 859 ha Se encuentran reservadas como áreas de navegación. 
El área de desarrollo industrial que rodea al recinto portuario cuanta con 5,076 ha; adicionalmente, se reservan 1,500 ha Como 
zona de amortiguamiento ecológico. Actualmente este macro proyecto presente en su totalidad una utilización cercana al 15%. 

En 1993, el Gobierno Federal define las nuevas estrategias operativas y administrativas en material portuario, creado la 
innovadora figura de las Administraciones Portuarias Integrales,. cuyo fm preponderante se constituye en Ja administración, 
operación, planeación, comercialización y desarrollo de la infraestructura marítima portuaria, instrumentada mediante una 
política de descentralización que propicia oportuna y eficiente a la demanda de· servicios portuarios competitivos, requeridos 
por la industria nacional. 

La Administración Portuaria Integral de Altamira, bajo este esquema inicia, en 1995, el proceso de transformación de las 
operaciones portuarias a Ja iniciativa privada, concluyéndose exitosamente en 1996. El sur de Tamaulipas representa hoy una de 
las principales regiones de desarrollo económico del Estado y del País. En materia industrial, la intensa actividad petrolera de 
más de 50 años de historia en la zona, he contribuido al surgimiento de numerosas e importantes industrias petroquímicas de 
gran escala, que encabeza el despegue y crecimiento económico de Ja región 

El sector petroquimico instalado en Ja zona, esta compuesto pormas de 30 plantas industriales, orientadas principalmente a Jos 
mercados internacionales y constituidas con significativas aportaciones de capital extranjero, que acwnulan, a la fecha, una 
inversión superior a los 5,500 mi11ones de dólares. Destacando la participación, entre otros, como Grupo Alfa, Basf, 
Cydsa,Dupont, General Electric, Primex y Shell. Actualmente, la producción de estas plantas representa el 25% del total 
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nacional, el 60% de las exportaciones del sector y el 30% del P.I.B del estado de Tamaulipas. En función de esta dinámica, la 
zona sur de Tamaulipas y, en lo particular el Puerto de Altamira y su zona industrial de desarrollo, se han constituido como uno 
de los principales pilares del crecimiento de la economía nacional 

Actualmente, el puerto cuenta con ocho terminales en operación: dos terminales públicas de-usos múltiples, cinco especializadas 
en el manejo y almacenamiento de fluidos petroquímicos, una más especializada en le manejo de gráneles agrícolas y minerales, 
en México, única en su tipo. 

El puerto de Altamira se ha consolidado en México como el primer puerto en el manejo de fluidos químicos 
Y petroquímicos, representando estos el 44% del total de la carga manejada en el puerto durante 1997, reflejo de la gran 
importancia de este tipo de industria ubicada en esta estrategia región de Tamaulipas. 

El movimiento global de carga manejado durante los últimos cinco años ha mantenido una tasa media de crecimiento anual 
superior al 20%, lo que ha permitido alcanzar en 1997 los 3.1 millones de toneladas operadas y un crecimiento de 36%. Pala el 
presente año, se espera un incremento sustancial en el total de cargas a operar, destacando los gráneles minerales, 
gránales agrícolas, acero y automóviles, proyectándose una perspectiva de crecimiento en el movimiento portuario superior al 
53%, lo que representará una operación de 4.7 millones de toneladas y el arribo de más de 1000 buques. La participación activa 
de más de 50 líneas navieras es el reflejo lo del dinamismo del puerto de Altamíra en el ámbito internacional, de las cuales, 18 
de ella, ofrecen servicios en ruta regular. 

El. puerto de Altamira cuenta con la infraestructura necesaria para soportar el crecimiento industrial y comercial en el corto 
plazo, sin embargo, dada la demanda de servicios portuarios y los requerimientos para mantener el nivel de competitividad del 
puerto en el entorno internacional, es necesario incrementar y actualizar la infraestructura existente, destacando como proyectos 
prioritarios: la ampliación de, las redes de suministro de agua y drenaje, el incremento en la capacidad y conducción de energía 
eléctrica, mejorar los accesos carreteros, así como la ampliación de las redes ferroviarias. En materia de apoyo a la 
openicióf} portuaria, se contempla el in.cremento de la profundidad de IOs canales de navegación, ampliar la dársena de ciaboga, 
la dársena sur y continuara Ja construcción, de las obras de protección. Para el presente año, la Admin.istración Portuaria Integral 
de Altamira programa una inversión superior a los 100 millones de pesos en obras de mantenimiento y desarrollo de 
in.fraestructura. 

Aunado a la inversión de la Administración Portuaria Integral de Altamira, se proyecta, para este año, inversiones privadas 
relevantes, dentro de las que destacan: la instalación de una terminal especializada para el manejo de automóviles, la ampliación 
de la terminal de usos múltiples concesionada a Infraestructura Portuaria Mexicana, la instalación de empresas de capital 
privado para la prestación de servicios ínter moda~es y de almacenaje, además de Ja, construcción de una terminal pública para 
el manejo de fluidos petroquímicos. 

En síntesis, Altamira conjuga la modernidad y eficiencia de sus terminales con importantes desarrollos industriales y amplios 
espacios, de crecimiento, transformándose, por su integración, de una exitosa opción portuaria a un moderno y competitivo 
complejo industrial. 

El municipio de Altamira se localiza en la parte sureste del estado de Tamaulipas, cuenta con una superficie de 1,361 km2 que 
representa el 1.7% del total estatal. Limita al norte con el municipio de Altamira, al sur con los de Madero y Tampico, así como 
con el estado de Veracruz, al este con el Golfo de México, y al oeste, con el municipio de González, Las localidades mas 
·importantes de la Cabecera que es Altamíra son: Ejido Altamíra, el Fuerte, Benito Juárez, Lomas del Real, Enteros, Aquiles 
Serdán Y Congregación Cuauhtémoc. El puerto de Altamira, tiene una altitud de 26 MSN dista de la distancia de la capital del 
estado 218 Km. sus coordenadas geográficas son: 29 · 32" N y 97° 51 · 45" longitud W 

Zona de influencia en Altamira: 

Estados que representan el 80%) 

• Nuevo León 

• Tamaulipas 

• Edo. De México 

• Distrito Federal 

Estados que representan el 20% del Mercado 

140 



1. Coahuila. 
4. Zacatecas. 
7. Guanajuato 
8. Jalisco 
9. Querétaro 
10. Hidalgo 
1 L Michoacán 

2. Chihuahua. 3. Durango. 
5. San Luis PotosL 6. Aguascalientes. 

Excelente ubicación, en un radio de 700 Km. Se encuentran 

Monterrey, a 530 Km. 
Guadalajara, a 742 Km. 
Distrito Federal, a 488 Km. 
Se genera el 68,40 % del PIB, 60.18 % del PEA 

Ventajas de la zona 

• Abundantes reservas de agua 
• Suficiencia en energía (gas natural y eléctrica) 
• Mano de obra calificada 
• Costos competitivos 
• Eficiencia logística 

LUGARES DE INTERÉS 

En las cercanías de Altamira existen hermosas playas, donde se pueden practicar deportes acuáticos, la laguna de Champayán y 
zonas arqueológicas -como las pirámides de Ja sierra de la Palma, con monumentos únicos de la entidad. En Monte Alto existe 
un núcleo arqueológico y en San Francisco a orillas de la laguna de Champayán, hay también importantes vestigios, así como en 
Mata de la Monteada, en la isleta del Muerto, Zapata, Miradores y Cervantes 

Los sitios de interés en la ciudad son el Templo de Santiago Apóstol, construido a mediados del siglo XVIII, y la plaza de 
armas en que se localiza el hemiciclo con bustos de Feo. Madero, Benito Juárez y Venustiano Carranza. 

TAMPICO 

Aspectos Generales 
La ciudad y puerto de Tampico está ubicada en el extremo sureste del estado de Tamaulipas, .en la margen izquierda del río 
pánuco a diez kilómetros de su desembocadura con el Golfo de México. Colinda al norte con la ciudad de Altamira y al este con 
CD. Madero con las cuales forma la zona metropolitana. 
Sus coordenadas son 22' 12" 59' latitud norte y l * 16" 39lorigitud oeste. Tiene una extensión de 69 Km2 y cuenta con 340 mil 
habitantes (sin contar los habitantes de las otras Ciudades que forman la zona metropolitana). 
Se encuentra a una altura de 12 Mts. sobre nivel del mar. Su clima es predominantemente tropical, subhúrnedo y cálido con 
temperaturas promedio de 24'C con máximas de 36.8' y mínimas 9'C. 
La ciudad de Tampico es uno de los desarrollos turísticos más importantes del estado de Tamaulipas. Se encuentra comunicada 
por aire y tierra con las principales ciudades de nuestra república y algunas del extranjero. Desde Tampico operan 3 líneas 
aéreas nacionales y una internacional contando también con una línea local de aerotaxis. Estas operan diariamente 6 vuelos alas 
CD. De México DF, 5 vuelos a Monterrey N.L., uno a Veracruz, uno a los Ángeles, Cal. con escalas en Tepic, Nayarít, y 
Tijuana, BC., y un vuelo diario a Houston Texas, de donde podrá conectarse con vuelos a todas partes del mundo lo que ha 
contribuido en gran medida al desarrollo turístico e industrial y al intercambio comercial de la zona. 

Por carretera la número 80 comunica nuestra ciudad al norte con Monterrey, N.L. y al sur con el estado de Veracruz; la 180 con 
las ciudades fronterizas de Matamoros y Reynosa y la 70 con San Luis Potosí. 
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El puerto de Tampico es la entrada y salida de un gran número de productos, entre los que se encuentran los derivados del 
petróleo y está considerado el segundo puerto de altura más importante de México teniendo un volumen de carga que representa 
el 13. 16% del total nacional. Además, está considerado por la compañía aseguradora Lloyd's de Londres como uno de los puntos 
más seguros del mundo en cuanto a manejo y operación de mercancía. 

Además la zona metropolitana formada por las ciudades de Tampico, Madero y Altamira, cuenta con una importante zona 
industrial. Entre las industrias ubicadas en la zona están: BASF, DUPONT, NHUMO, GE; PETROCEL, INDELPRO, PRIMEX, 
ADVANCED PROFILES, GRUPO TAMPICO; SHELL, FINACRIL, PECfEN POLIESTERS Y POLICYD, entre otras. Un 
renglón por demás importante es el desarrollo turístico que se ha enriquecido en los últimos años por el remozamiento del 
Centro Histórico y la gran inversión pública y privada en la Playa de Miramar con la creación de hoteles, así como el Boulevard 
costero de concreto hidráulico con 6 carriles. En lo que se refiere a la educación, la zona metropolitana cuenta con 
Universidades de primer nivel como el ITESM (instituto Tecnológico y de Estudios Superiores de Monterrey), IEST (instiMo 
de Estudios Superiores de Tamaulipas), UAT (Universidad Autónoma de Tamaulipas), UNE (Universidad del Noreste), 
Universidad Valle del Bravo, ICEST, Tecnológico de CD. Madero, entre otros. Tampico cuenta también con escuelas bilingües 
de enseñanza primaria y secundaria reconocidas internacional ente como Ja Escuela Americana de Tampico, acreditada ante The 
Southem Associafion of Col1eges and Schools con más de 80 años de operación en esta ciudad y cuyo staff de maestros Jo 
forman en gran parte extranjeros . 

Tampico es hoy por hoy una de las ciudades con mejor futuro por su localización, sus riquezas naturales, y por tener todo lo de 
una gran ciudad con el sabor y la tranquilidad de provincia 

Sitios para visitar 

Aduana Marítima: Orgullo de los tampiqueños por ser uno de los más bellos y valiosos edificios con los que cuenta nuestra 
ciudad y que conserva aún su estilo original. 
Este edificio se levantó entre los ríos Pánuco y Tamesí, originalmente contaba con un puerto de madera que lo comunicaba con 
tierra firme siendo sustituido por uno de acero que funcionó hasta 1918 cuando se Ilevaron a caboJos trabajos de rel1eno del 
btaio delriOTamesí. · _ 
Fue Don Profirió Díaz quien personalmente encargó sus planos por catálogo a uil.a compañia mglesa iniciando su construcción 
en el año 1898 siendo inaugurado por el mismo Don Porfirio el 16 de octubre de 1902. El edificio es de estilo inglés construido 
a base de elementos prefabricados de hierro fundido y tabique rojo, sus barandales y elementos de herrería fueron importados de 
Francia mientras que las ventanas, puertas y algunos elementos de madera, fueron importados de Louisiana, Estados Unidos. 

Casa de la Cultura: La Casa de la Cultura ésta situada en el edificio del antiguo rastro de Tampico a un costado del Auditorio 
Municipal, a cuadra y media de la Avenida Hidalgo. Fue construida en 1923, siendo encargados sus planos a san Louis, 
Missouri, por el entonces propietario del inmueble Don Bartolo Rodríguez de León. Debido a pugnas sindicales el inmueble 
pasó a ser propiedad el Ayuntamiento. 
Hace algunos años, se pensó instalar en este bello inmueble la Casa de la Cultura que sirviera para impulsar el arte en la región y 
fue así que en 1998 inició sus operaciones, contando con un gran salón para conciertos, exhibiciones de pintura y escultura, 
obras de teatro, etc. En su planta alta alberga el archivo histórico y la hemeroteca de la ciudad. 
En su visita a Tampico, le recomendamos llamar al TEL. 2-19-06-63 en donde le informarán las actividades que se estén 
nevando a cabo. 

Centro Histórico de Tampico: Recorrer el Centro Histórico es una visita obligada para todos aquelJos que llegan a Tampico. En 
él se refleja la elegancia y el abolengo de nuestra ciudad durante la época del porfiriato. Declarado en 1993 zona patrimonial de 
Monumentos Históricos y Artísticos, se ereó para su restauración y conservación el fideicomiso Centro Histórico de Tampico en 
1997, desde entonces se ha trabajado incansablemente para darle a nuestra ciudad la bella imagen que tenía en su época de oro. 

La mayor parte de sus edificios de estilo Art. Noveau muy similares a los de la ciudad de Nueva Orleáns han sido remozados 
recuperando con ello su bel1eza original, convirtiéndose así en gran atractivo para los visitantes y un orgullo para los habitantes 
de esta ciudad. Para dar inicio a este recorrido les recomendamos visitar Ja Plaza de Armas o Plaza de la Constitución, 
construida en 1924 por Don Juan de la Lastra, añadiendo en 1945 el Kiosco de estilo barroco que fuera diseñado por el 
arquitecto Silverio Cedeño. Al poniente de la plaza, se encuentra el Palacio Municipal en donde se alojan las oficinas del 
Ayuntamiento y la Biblioteca de la Ciudad. Su diseño es obra del arquitecto Enrique Canseco y fue construido entre los años 
1928 y 1933. Su fechada de granito gris es de estilo italiano y en su interior podrán observar los bajorrelieves de la Sala de 
Cabildo, fotografias de Tampico antiguo y un mural que habla de la historia de nuestra ciudad, pintado por Carlos Seos en 1979. 
Otra de las construcciones que rodea las Plaza de Armas y que conserva su estilo original es el edificio del DIF que cuenta <?ºn 
decorados Art. Nouveau y balcones de hierro forjado. Este edificio fue sede de las oficinas municipales entre los años 1917 y 
1923. Posteriormente, hasta 1970 se instalaron allí las oficinas de la delegación de policía del municipio ocupándolo 
actualmente las oficinas del DIF (Desarrollo integral de la familia) desde las cuales se coordinan los programas de ayuda para la 
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familia y niñez más necesitada. Siguiendo nuestro recorrido encontraremos a un lado del edificio del DIF la santa iglesia 
catedral, cuya primera piedra fue colocada el 9 de mayo de 1841 y bendecida tres años más tarde, no estando aím terminada en 
1841 su construcción. La obra fue terminada 1856 por el arquitecto Lorenzo de la Hidalga. El 27 de septiembre de 1971 la nave 
central se derrumbó y hasta cinco años más tarde se llevaron a cabo los trabajos de reconstrucción. Entre los bellos edificios que 
rodean la Plaza de la Libertad está el ex Hotel Palacio, donde se alojara Don Porfirio Díaz y su esposa Doña Carmen Romero 
Rubio de Díaz, siendo uno de los edificios más elegantes del Centro Histórico ya que cuenta con los más hermosos balcones de 
hierro forjado de nuestra ciudad. En la acera lateral de seré edificios se encuentra una exposición de fotografias de personajes 
ilustre que han visitado nuestra ciudad, entre los cuales están el ex presidente de México Venustiano Carranza; el revolucionario 
ruso León Trotsky; charles Lindbergh, aviador norteamericano y la famosa pintora mexicana Frida Kahio entre otros. También 
se encuentran rodeando esta plaza edificios muy bellos como el que ocupa actualmente Citi Bank; el edificio Mercedes; Las 
Novedades; el edificio Alicia que data de 1884; Telégrafos; el edificio de Correos Construido en 1907; el edificio Obregón, 
antes Hotel Central que fuera el hotel más lujoso de este puerto durante el auge petrolero; el Hotel Posada del Rey Construido a 
principios del siglo XIX en donde se firmó en comandante de la fuerza expedicionaria que intentaba recuperar Tampico para Ja 
colonia española; el edificio de la Droguería El Fénix construido entre 1871 y 1875 de estilo neoclásico cuya estructura fue 
importada de Inglaterra y el edificio de la Campana construido en 1908 al que se le pusieron herrajes estilo francés de acuerdo a 
su estilo original. Una Construcción más reciente que se encuentra también frente ala plaza de Armas es el edificio de la antigua 
Compañía de Luz de forma semicircular, construido en 1925 en terrenos ganados al rellenarse uno de los brazos del río Tiunesí 
y que aloja actualmente las oficinas de la secretaría de Hacienda Bajando por una de las calles laterales de esta plaza (calle 
Benito Juárez), encontramos el mercado de artesanías, en donde podrá adquirir recuerdos de nuestro puerto elaborados con 
conchas y caracoles naturales 

El Cielo: Si usted es amante de la naturaleza y desea además pasar uno días tranquilos disfrutando de una de las reservas 
ecológicas más bella de nuestro continente, lo invitamos a visitar Ja biosfera de "El Cielo", que se localiza al suroeste del estado 
de Tamaulipas, en las estribaciones de la Sierra Madre Oriental conocida como Sierra de Cucharas y Sierra Chiquita, mllllicipios 
de Gómez Farías, Ocampo, Jaumave y Liera de Canales, teniendo una superficie de 144,530 hectáreas. Declarada reserva de la 
biosfera en 1985 por el Gobierno de Tamaulipas y aceptada por la UNESCO en octubre de 1987 dentro de la red internacional 
de Mab-UNESCO presenta cuatro tipos de vegetación que son: bosque tropical(200 a 800 m. de altitud), bosque mezo filo de 
montaña (700 y 14-00 m.), bosque de Querclis Jcicalménte conocido como enciilar (700 a 1000 ni.de altitud) bosque de coníferas 
dominado por pinos (arriba de los 1,400 MSN.) representados todos por especies típicas de cada ecosistema, como son encinos, 
cedros, orquídeas, acacias, magnolias y cactus. Existen por lo menos tres tipos de climas: entre los 300 y 800 m. de altitud existe 
un clima cálido-sub.-húmedo. La temperatura media del mes más frío es mayor de 180. C. Entre los 700 y Jos 1400 m. de altitud 
es donde se encuentra Ja mayor parte del bosque mesófilo, prevalece un clima semicálido y temperatura media del mes más frío 
entre 15 y 180 C. Entre los 1400 y 2400 m. de altitud prevalece un clima templado subhúmedo y temperatura media del mes 
más frío entre 11 y 150 C. Como resultado de la rica y diversa vegetación de Ja región, la fauna también se encuentra 
magníficamente representada en una mezcla de especies neárticas y neotropicales. Se han identificado más de 255 especies de 
aves residentes y más de 175 especies de aves migratorias que anualmente llegan al lugar. También se han identificado 23 
especies de roedores, 60 especies de reptiles y 21 especies diferentes de anfibios. En la zona existen poblaciones activas de 
grandes felinos como el jaguar, el gato montés, el ocelote, el yaguarundí, el tigrillo y el puma. También están presentes el coyote 
y la zorra gris, al igual que el oso negro y otros mamíferos de menos talla como el mapache, el tlacuache, el coatí, la comadreja 
y tres especies de zorrillos, entre otros. Entre las aves migratorias que se encuentran aquí están especies notables como la 
guacamaya verde y el águila elegante y varias especies endémicas de México, incluyendo a] pico grueso cuellirufo. La mejor 
manera de llegar a esta reserva ecológica desde Tampico, es tomando la carretera 80 rumbo a la ciudad de México por la 
desviación hacia Gómez Farías. En el camino a esa población, encontrará una desviación al Ejido el Nacimiento, allí se 
encuentran unas cascadas y un balneario en donde podrá darse un chapuzón y podrá comer en el restaurante de la localidad ricos 
mariscos y comida típica del lugar a un precio accesible. En el municipio de Gómez Farias usted encontrará la oficina de 
Turismo Municipal, donde le darán toda la información necesaria acerca del área, así como guías y transporte hacia las partes 
más altas como Alta Cima, a la cual podrá llegar por medio de un camino rural en su propio automóvil o tomando algunos de los 
vehículos que a ello se dedican. En Alta Cima usted encontrará una tienda y un pequeño restaurante; allí usted podrá tomar un 
guía y transportación animal hacia los diferentes puntos de interés en la reserva como lo son: El Salto, Casa de Piedra, San José, 
Rancho El Cielo, La Perra, Joya Oscura, La Gloria, Cueva del Infiernillo, El Vigía, entre otros. Existen varias opciones para 
pernoctar en la reserva, El Gobierno del Estado de Tamaulipas posee unas cabañas en las cuales podrá pasar la noche haciendo 
antes Jos trámites respectivos en las oficinas de SEDESOL A orillas de esta reserva dentro del municipio de Gómez Farías, se 
encuentra un pequeño hotel con todas las comodidades en donde Je ofrecen circuitos turísticos de observación de aves, caminata, 
etc. (Reservaciones con cuatro días de anticipación como mínimo al TEL (01)123-266-71 

El Tajín: La zona arqueológica de El Tajín es una de las manifestaciones más importantes de la cultura prehispánica de 
MesoAmérica que muestra evidencia de siglos de evolución y esplendor del pueblo totonaca. Está ubicada en Papantla, 
Veracruz, en la zona denominada Totonacapan, a 3 horas por carretera al sur de la ciudad de Tampico. 
Se cree que el nombre de esta zona arqueológica deriva de la frecuencia con que caían los rayos en la región, ya que en el 
dialecto totonaca 'Tajín" quiere decir trueno, huracán o rayo, traduciéndose como fenómenos meteorológicos relacionados con la 
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lluvia, dedicando sus monumentos al culto de esa deidad. El Tajín con una superficie de 1.5 Km. está considerado <:orno uno de 
los centros políticos y religiosos más importante de Mesoámerica que surge entre el año 800 y 1150 de nuestra era, levantándose 
en ella 168 edificios, 17 juegos de pelote y convirtiéndose por ello en un importante punto de atracción turística en la zona. Una 
de las pirámides más representativas de este complejo arqueológico es sin duda la pirámide de los Nichos, llamada W por 
encontrarse en ella un total de 365 nichos representando con ellos los 365 días del año totonaca. En su visita al Tajin, también 
podrá admirar la plaza del Arroyo, Construida en la clásica disposición mesoamericana, rodeada de majestuosas pirámides, los 
juegos de pelota y otros importantes monumentos construidos en la sección conocida como El Tajín chico, cuyas construcciones 
no eran templos sino edificios civiles y políticos. 

En el Tajín podrá gozar de una de las ceremonias más espectaculares del mundo: los voladores de Papantla, en donde celebran el 
rito del so, centro de su fantástico universo. Para recibir el nuevo milenio, se ha organizado un grandioso espectáculo donde 
cientos de artistas ofrecerán música, danza, viajes de luz, combinando la tecnología con ritos ancestrales. 

La Barra del Tordo: A 130 Km. al norte de Tampico, se encuentra el municipio de Aldama, Tamaulipas, cerca del cual 
encontramos "La Barra del Tordo", un lugar ideal para la pesca ya que ésta puede llevarse a cabo en el mar, en el río o en la 
laguna, además de disfrutar del ecosistema que mezcla una rica y bella combinación de flora y fauna silvestre. El río que allí 
desemboca es el San Rafael en cuyas márgenes se encuentran desarrollos turísticos como el Centro Turístico "El Paraíso" que 
cuenta con cabañas con todas las comodidades, lanchas, kayacs y todas las facilidades para la pesca deportiva y los deportes 
acuáticos. 

Laguna del Carpintero: Si lo que usted desea es dar un paseo relajado con la familia y estar en contacto con la naturaleza, lo 
invitamos a visitar el parque Metropolitano situado en el Boulevard Perimetral a Orillas de la Laguna del Carpintero, a tan sólo 
unas cuantas cuadras del Centro de Tampico. Este parque se encuentra rodeado de áreas verdes, además de contar con la fauna 
de nuestra ciudad, cuenta también con palapas, juegos infalibles, refresquería andadores, y un puente peatonal que atraviesa la 
laguna donde podrá caminar y hacer ejercicio. En sus muelles, podrá tomar un bote para pasear por la laguna, pero si lo prefiere 
es tener una visión más amplia de Tampico, en esté parque este podrá tomar el tranvía que le ofrece un recorrido por.el <:;entro .". 

·Histórico. Estos Paseos se llevan a cabo frecuentemente de lunes a· viernes entre las 9 AM y las 9 PM. Y los fui.es de sei:naila de 
1 O AM 1 O PM, Siempre y cuando se cuente con 20 personas como mínimo; el costo es sumamente accesible. El parque 
Metropolitano ha sido escenario de importantes eventos deportivos internacionales como es la Nauticopa, evento de talla 
internacional. La Laguna del Carpintero es la Única pista homologada por la Unión Internacional de Motonáutica en 
Latinoamérica, mostrando a . nuestra ciudad como una de las mejores plazas de la Náutica profesional en el país. Esta 
Competencia por lo general se lleva a cabo en el mes de julio, estando sujeto a cambios 

Laguna del Cairel: La laguna del Cbairel es el principal proveedor de agua para consumo humano de la zona metropolitana, 
además es un punto turístico de gran interés. Esta hermosa laguna es navegable y posee su propio embarcadero. En ella se 
pueden practicar deportes acuáticos como la natación, el esquí acuático y la pesca deportiva. 

Museo de la Cultura Huasteca: Este pequeño museo está instalado en una de las aulas del Instituto Tecnológico de Ciudad 
Madero, situado en A ve. Primero de Mayo y Sor Juana Inés de la Cruz, en el centro de la vecina CD. Madero. 

Pirámide de las Flores: La Pirámide de las Flores está situada en la Avenida Chairel de la Colonia Flores, a tan sólo dos 
cuadras de la Avenida Hidalgo, subiendo por la calle Azahar. Fue construida por los indios huastecos que habitaron la zona 
entre los años 600 y 1200 DC. Esta pirámide, construida a base de tierra, arena, conchas y cerámica recubierta en su exterior con 
argamasa, cal y arena, formó parte de un conjunto de más de 40 montículos y estaba dedicada al culto de sus dioses. 

Playa Miramar. La playa de Miramar es uno de los mayores atractivos turísticos que podrá disfrutar en su visita a Tampico. 
Está ubicada al noreste de la ciudad, dentro del municipio de CD. Madero. La finura de sus 10 Km. de blanca arena y la 
suavidad de su pendiente con oleaje tranquilo que le permite avanzar decenas de metros sin que el agua llegue a su cintura, la 
convierte en un lugar ideal para disfrutar de las cálidas aguas del Golfo de México, así como son: veleo, jet ski y la pesca con 
red; Se cuenta en la Playa de Miramar con un Boulevard Costero de concreto hidráulico con 6 carriles totalmente iluminado que 
le permite un cómodo acceso y fácil estacionamiento. También se cuenta ya con un hotel de 5 estrellas "todo incluido" que 
ofrece además de un servicio excelente atención, actividades acuáticas, paseos por la ciudad, renta de jet ski y caballos, etc., 
existiendo el proyecto para la construcción de más hoteles y mejor infraestructura. 

El Puente Tampico: El puente Tampico, inaugurado el 17 de Octubre de 1988, comunica a los estados de Tamaulipas y 
Veracruz y ésta considerado el eslabón más importante del sistema carretero del golfo de México. 
Su longitud es de 1,543 m., teniendo 18m. de ancho con cuatro carriles. Tiene 55 m. de altura sobre el nivel M río Pánuco, lo que 
permite el paso de grandes buques hacia el puerto de Tampico, midiendo su claro central 360m. 
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Si usted viaja en carro, le recomendamos cruzar este puente desde donde tendrá una vista excepcional del Río Pánuco. A unos 
cuatro kilómetros, ya en el estado de Veracruz, se encuentra la entrada a la Ribera, un típico lugar donde podrá degustar frescos 
y deliciosos mariscos naturales y preparados en los rústicos restaurantes situados a la orilla del río. 

Xilitla: Xilitla es un municipio M estado de San Luis Potosí, enclavo en la cierra del mismo nombre, a I 000 m. de altura sobre 
el nivel del mar. 
Tiene una población . de 46,500 habitantes. Este pequeño paraíso ha sido inspiración para muchos artistas, ya que ofrece 
hermosos paisajes rodeados de fauna silvestre y hermosa vegetación. Su nombre en náhuatl significa lugar de cara,coles" y fue 
fundada a mediados del siglo XVI por misioneros agustinos. 
Entre los puntos de interés se encuentra la cueva de del Salitre, el sótano de Tlamaya de 454 m .. de profundidad que figura entre 
las siete simas más profundas del continente americano, el ex Convento Agustino del siglo XVI, el cerro de La Sillera (2000 m.) 
que domina todo el pueblo y el jardín encantado de "Las Pozas". 
En "Las Pozas", lDla intrincada ladera del cerro de Xílitla de 40 hectáreas de terreno en medio de la vegetación, con lDl río, 
cascadas y pozas, se encuentra el Jardín Encantado en donde el escultor escocés Edward James creó 36 estructuras de concreto, 
clasificadas dentro del arte surrealista. La mayor parte de las estructuras están colocadas en medio de lDl laberinto formado por 
distintos caminos, imitan a la naturaleza reflejando el espíritu idealista de su creador. A lo largo de los caminos usted encontrará 
escalinatas sin fui llamadas "Escaleras al cielo"; "Los siete pecados capitales" simbolizados por siete serpientes de piedra, unas 
manos que dan la bienvenida al viajero, columnas espigadas como varas de bambú y estructuras que semejan tallos y rematan en 
flores a punto de abrir o las alargadas y estrechas puertas góticas que dan entrada a alguno de los laberintos formados por 
caminos empedrados. 
Edward James nació en 1907. Su madre fue Evelyn Forbes, de quién se dice era hija ilegítima del rey Eduardo VII de Inglaterra 
y su padre William James, hombre de clase alta con una considerable fortuna. 

Con un espíritu aventurero, Edward James estuvo rodeado de artistas e intelectuales entre los cuáles estuvieron Salvador Dalí, 
. Leonorii Carrington, René Magritte y Luis Buñuel, entre otros . . 

James murió en 1984 en San Remo, Italia después de una corta enfermedad. 
En uno de sus constantes viajes, James llegó a Xilitla y quedó maravillado de su paisaje, batiendo de "Las Pozas" su casa, 
misma que con el tieinpo se convidó en el Jardín Encantado que es hoy por hoy una referencia obligada para todos aquéllos que 
desean adentrarse en la arquitectura surrealista del siglo XX. 
La manera de llegar a Xilitla es por carretera; desde Tampico, tome la carretera No. 70 a CD. Valles (dos horas), posteriormente 
se avanzan 75 kilómetros por la carretera 105. Después de Huichihuayán se encuentra la desviación a Xilitla (14 Km. sobre la 
carretera 120 a Jalpan, Oro.). El tiempo estimado de Tampico a Xilitla es de 3 horas y media. 
En su visita a Xilitla le recomendamos hospedarse en "El Castillo" una pequeña posada de tan sólo 6 habitaciones. La casa es 
una mezcla de estilos que van desde el mexicano, inglés y moro. Fue diseñada y construida por Plutarco Gastélum 
perteneciendo al mismo Edward James. Aquí usted podrá disfrutar de un gran confort y todas las comodidades. 

http://www.tampico.gob.mx/main.asp 

TUXPAN 

Aspectos Generales 
Tuxpan es un lugar rico en tradiciones y costumbres, sus fiestas se hacen presentes a lo largo de todo el año. Existe una 
gastronomía exquisita, platillos que van desde mariscos, pescados, el suculento zacahuil y los diferentes manjares de tipo 
huasteco como son los típicos bocoles, estrujadas, molotes, chamitles, ¿has oído hablar de ellos? No lo pienses más, ven Y 
saborea nuestra excelente variedad culinaria:. 
En los meses de abril y mayo la algarabía de los habitantes del puerto aijpra en todo su esplendor para celebrar el tradicional 
Carnaval de Primavera que ya rebasó el primer centenario. También existe la celebración de la Semana Santa, en la cual se 
amalgama lo místico y religioso con la diversión que se deja observar en las extensas playas bañadas siempre de sol. 

El maravilloso y apacible río Tuxpan se transforma en escenario de una de las competencias más importantes, las fiestas 
náuticas con las que se pone a prueba la calidad y el temple de los pilotos y la alta velocidad desarrollada por los motores 
acuáticos, aquí el río se viste de diferentes tonalidades en sus extremos la ciudadanía contempla la diversidad de carreras y 
competencias por parte_ de los participantes. Cabe señalar que también cada dos años se lleva a cabo la Regata Internacional 
"Amigos" Galveston -Veracruz -Tuxpan. 
En agosto usted puede disfrutar y conocer la Exp. Tuxpan Agrícola, Comercial, Ganadera e Industrial, feria que se lleva a cabo 
año con año y en la que intervienen diferentes personalidades del Estado y la región, ha diversión en El Teatro del Pueblo, 
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peleas de gallos, juegos mecánicos, pirotécnicos y los distintos artistas que llegan a la ciudad para participar con su espectáculo 
y show. 

Septiembre es el mes para probar sus aptitudes en el Torneo de Pesca y Róbalo y en noviembre se da paso a la celebración de El 
Día de Muertos en la que se realizan altares y participan las diferentes danzas (malinches) con lo que las de comunidades del 
municipio se integran al folklore y mosaico cultural. 
Entre sus tradiciones el 7 de diciembre es una fecha muy peculiar en la que T\Jxpan ilumina al mundo con sus miles de velitas 
encendidas , ya que nuestros infantes de marina participan con entusiasmo en esta tradicional fiesta popular, las calles y aceras 
se convierten en verdaderas luminarias gracias a las luces, a los carritos hechos con cajas de cartón, madera, celofán, en la cual 
se despierta la creatividad de los participantes que entre padres e hijos se unen y contagian a toda la región con el objetivo de 
encontrar al Niño Jesús. 

El Museo de Arqueología ubicado en el centro de la ciudad, preserva la diversidad de nuestras raíces históricas, se puede 
destacar la figura de Tlasotéotl Diosa del Amor con el que se comprende la palabra entlasolar o entlasolado que significa que a 
una persona no dejan "ni a sol ni a sombra" 

Contemplar la majestuosidad de los atardeceres es una experiencia única; la combinación de colores se puede visualizar desde el 
Puente Tuxpan. Desde las 6 PM. el sol saluda con su belleza a todos los visitantes, nos transporta al universo mágico que otorga 
la vida; nos permite gozar del escenario natural en el que unifican el río, el cielo, las palmeras, la ciudad y la calidez del viaje al 
final del sol. 

La actividad turística ocupa un lugar muy especial · en la economía tuxpeña; magníficos hoteles, extraordinarios restaurantes y 
una impresionante infraestructura de servicios, son los pilares en los que se cimenta el sólido crecimiento de la actividad 
turística en TiJxpan. 

Todo ello, rodeado magníficos hoteles, extraordinarios restaurantes, amplia infraestructura de servicios de y una espléndida 
atención confirma con creces que·por todo lo que ofrece, Tuxpan se te antoja. 

Lugares de interés 

LAGUNA DE TAMPAMACHOCO: Rumbo a la playa, es excelente para ir a comer y agasajarse con los ricos platillos de 
mariscos recién saCados del mar. 

T AMIAHUA: Sido donde se encuentra una de las más bellas lagunas del país. Recorrería en ¡ancha o cruzar a la playa es tan 
delicioso como su comida típica en a base de mariscos. 

MUSEO DE ARQUEOLOGIA E HISTORIA: Ubicado en el parque reforma. Horario de visita de 9:00 a 19:00hrs. 

PARQUE REFORMA: Lugar de interés por su ya tradicionales aguas de frutas naturales y tiendas de artículos de regalos y 
artesanales. 

LA CATEDRAL DE NUESTRA SEÑORA DE LA ASUNCIÓN: Construida en 1752, ubicada en avenida Juárez y 
Garizurieta 

PLAY A TUXP AN: Hermosa extensión de arena.blanca flanqueada por bellos árboles, palmeras y un mar tranquilo localizada a 
tan solo a 12 Km. del centro de la ciudad, usted podrá disfrutar. Tuxpan ofrece una de las marinas más completas del Golfo de 
México, con todas las facilidades para practicar deportes acuáticos en este puerto del Golfo de México. Aquí podrá disfrutar de 
paseos en ¡anchas, motos de agua y ski acuático, o si su preferencia es un intenso día de pesca con todos los servicios a bordo o 
puede realizar una interesante excursión de buceo a los arrecifes, en donde le esperan sorprendentes descubrimientos. Ruinas del 
Tajín. A tan solo 45 minutos de la ciudad se encuentran las fascinantes ruinas "Tajín" las cuales ya conocidas a nivel mundial 
por lo extraordinarios Voladores de Ja Ciudad de Papantla. 

http://www.infoport.com.mx/Tuxpan/ 
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VERA CRUZ 

http://www.infoport.com.mx!Vejacniz- index..htmi 

El puerto de Veracruz tiene más de cinco siglos de historia. Por su antigüedad y tradición puede decirse que es el puerto de 
mayor abolengo del continente americano. La estratégica situación geográfica del puerto de Veracruz y el natural desarrollo de 
la sociedad Veracruzana, de gran dinamismo y energía, ha inscrito notables capítulos en la historia de México. 

En la etapa prehispánica, en Veracruz florecieron culturas que alcanzaron un gran desarrollo y esplendor. Los grupos étnicos 
que aquí surgieron, como los huastecos, totonacas, tepehuas y olmecas, se vieron favorecidos por la privilegiada posición del 
puerto al encontrarse éste en una zona rica y fértil. 

Fundación del Puerto 

Veracruz fue fundada por Hernán Cortés el 10 de julio de 1519, con el nombre de la Villa Riea de la Vera Cruz y fue este el 
lugar estratégico para desplegar la conquista de México. Días después al desembarco de Cortés, el puerto fue designado 
Ayuntamiento convirtiéndose así en el primero del continente americano. Ubicado inicialmente frente a la población indígena de 
Quiahuiztlán, más tarde se traslada la cabecera a las cercanías del río Huitzilapan, en lo que desde entonces conocemos corno Ja 
Antigua. Para el año de 1599, tras varios cambios de la sede, se iniciaría el traslado definitivo del Ayuntamiento al sitio original 
del desembarco. Una vez radicados en la Ciudad de Tablas, al "Puerto" de Veracruz le fue acondicionado un muelle ubicado 
precisamente donde ahora está ubicado el viejo ''muelle número uno". Así, en 1601, fue posible atracar barcos y, seguir 
utilizando de fondeadero y protección a San Juan de Ulúa, amarrándolos at muro de las argollas. 
En 1609, en la Ciudad de Tablas se levanta la casa de cabildos, donde cien años después se haría sonar una campana anunciando 
la llegada de los buques. En 1635, para defenderse de los piratas, ·se funda en la ciudad de Veracruz la "Annada de Barlovento". 

Se establece la libertad comercial 

El -12 ·de · octubre de 1778 Wia ordenanza emitida en España proclamó . la · libertad del comercfo, con ello; Sevilla y Cádiz, al· igual · 
que Veracruz, perdieron el monopolio de las transacciones trasatlánticas por la apertura de nuevos puertos tanto en la península . 
como en las costas de la Nueva España. A pesar de ello, los navíos y comerciantes españoles conservaron el privilegio exclusivo 
del comercio en el nuevo mundo, principalmente en el puerto mejor locali2:ado para la entrada- y salida- de mercancías: 
Veracruz. 

En 1808 muere en la prisión del Castillo de San Juan de Ulúa, Fraile Melchor de Talamantes, precursor de la independencia de 
México, Durante 1823 se derrota el último reducto español en el Castillo de San Juan de Ulúa. En 1826 se le concede a la ciudad 
de Veracruz el primer título de Heroica por las acciones de armas de 1824-

Las guerras y .el Comercio 

La libertad comercial que el joven gobierno mexicano había establecido, tuvo que ser restringida también por Francia y Estados 
Unidos. Como consecuencia de la guerra que iniciaron con México en 1838, Francia atacó el fuerte de San Juan de Ulúa y 
desembarca sus tropas en Veracruz (Guerra de los Pasteles). 
De nuevo en 1846, el Puerto fue bloqueado por la escuadra norteamericana, quien pidió la rendición de la plaza e invadió con su 
ejército el territorio nacional y no es sino dos años después que.los norteamericanos devuelven la Ciudad y Puerto de Veracruz. 
Como consecuencia de estas intervenciones militares en el país, el comercio en general se trasforma gravemente. Tres años 
después, en 1851, el potencial económico se incremento y la navegación se convirtió en pieza importante para el desarrollo de la 
República. En esta fecha llegaron al país 369 navíos con 50,898 toneladas en mercancías, 56% del total de las importaciones y 
exportaciones del país se realizaron por este puerto. 
En 1858 el Puerto de Veracruz se convierte en la capital de la República cuando allí se establece el Gobierno de Benito Juárez. 
Cuando ya se pensaba en un remanso de paz para el puerto, en marzo de 1_859, los.republicanos atacan la plaza de Veracruz; por 
lo que en 1860 la residencia de los poderes y el presidente se trasladaron al Fuerte de San Juan de Ulúa, para librarse de los 
frecuentes y nutridos bombardeos a que era sometida la plaza de Veracruz por las fuerza conservadoras. Veracruz sería la 
residencia liberal y se convertiría en la cuna de la reforma. 

En 1864 desembarcan en Veracruz, Maximiliano de Habsburgo y su esposa Carlota en la fragata austriaca 'Novara". Durante 
1867 se embarcan los restos mortales del emperador Maximíliano. 

147 



Veracruz y sus conexiones al interior 

Tras varios años de inestabilidad política, social y económica, por fin se inicia el desarrollo de México. El gobierno consideró 
necesario para el incremento del comercio exterior y de vital importancia para el país conectar, mediante transporte ferroviario, 
a la capital con el Puerto más importante de la República. Ya para ese entonces, Veracruz manejaba considerables cantidades de 
mercancías con otros países. 

De esta manera el presidente Miguel Lerdo de Tejada inaugura el l' de enero de 1873, el ferrocarril mexicano. Veracruz file el 
principal protagonista sistema de transporte multimodal entre ferrocarriles y barcos en el país. Posteriormente, durante el 
periodo presidencial de Manuel González se inician los trabajos preliminares por el ayuntamiento de Veracruz para construir un 
puerto artificial. En 1900, la legislatura del estado el segundo y tercer título de Heroica por su defensa de 183 8 y 184 7. 

Equipamiento Portuario 

A raíz de los avances logrados en Veracruz, sus conexiones con otros países hacen que después del periodo de independencia, el 
gobierno de México comprendiera la necesidad de hacer de Veracruz un puerto debidamente equipado, con las facilidades que 
correspondían a su preponderancia como el primer puerto de América Latina en exportación e importación. Así, el 6 de marzo 
de 1902, el Puerto de Veracruz es entregado formalmente, una vez concluidas sus obras de ampliación. El costo aproximado por 
todas estas reparaciones y reacondicionamiento fue en ese entonces de 30 millones de pesos. 

La extensión de terreno ganado al mar disponible para malecones, vías de ferrocarril, bodegas, edificios y parques públicos, fue 
de 100 hectáreas, la profundidad general, en el Puerto a baja marea se dejó en 9 metros y la profundidad en el costado del gran 
malecón alcanzó 11 metros-, la extensión que abrigaba el Puerto era de 220 hectáreas. Toda esta obra la realizó la compañía S. 
Pearson and Son, de Londres, Inglaterra en abril de 1895, por órdenes del General Porfirio Díaz. 

Con ·los trabajos del Puerto, vinieron una serie de beneficios para fa ciudad; Se hicieron · obra5 de saneamiento. y agua potable; se · · · 
estableció el alumbrado público, y se creó la Compañia Terminal de Veracruz para carga y descarga de los buques. En 1902, 
siendo presidente de la República el General Porfirio Díaz, es inaugurado oficialmente el puerto. Durante 1914 desembarcan las 
fuerzas invasoras de los Estados Unidos. En ese año, Venusiano Carranza declara a Veracruz la capital de la República Después 
de varios años de la lucha revolucionaria, ya en el periodo de Francisco L Madero, el Puerto de Veracruz vuelve· a tener un 
movimiento comercial de importancia,- que se ve nuevamente afectado por la crisis económica de 1929 en los Estados Unidos, 
país que desde entonces era nuestro principal socio comercial. 

En 1948, la legislatura del estado concede el cuarto título de Heroica a la ciudad, por su defensa de 1914. Cuando apenas 
empezaba a tomar nuevo auge el puerto por las obras y la creación de industrias en el centro de la República que pretendían 
mover importaciones por Veracruz, se presenta un problema de índole internacional, la Segunda Guerra Mundial, la cual vino a. 
paralizar por varios años el comercio por el Golfo de México. 

Creación y establecimiento de empresas en el Puerto 

Una vez superado ese periodo y después de pasar por una etapa de poca actividad debido a las políticas de sustitución de 
importaciones, Veracruz vuelve a tomar el liderazgo como el primer puerto de México, con el ingreso al GATT (OMC), la 
apertura de fronteras y la firma de tratados de libre comercio con varios países. 

Así, durante los últimos años, ha habido una gran evolución en la organización del puerto. En lo que se refiere al alijo y desalojó 
de los buques y a las maniobras y estiba de la carga, se creó la Unión de Estibadores y Jornaleros del Puerto de Veracruz. 
Posteriormente se fueron formando los Sindicatos de Maniobristas, Carretilleros, Cargadores, Abridores y Conexos del Puerto 
de Veracruz, el Sindicato de Practicaje y Amarradores de barcos, el Sindicato de Chocadores y SERPOVER., que fueron 
sustituidos en 1991 por empresas maniobristas privadas como Corporación Integral de Comercio Exterior ( CI CE), Compañía 
Terminal de Veracruz (CTV), Operadora Portuaria del golfo (OPG9 y posteriormente ICAVE y Terminales de Cargas 
Especializadas (TC E). La administración del puerto ha estado a cargo de la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, 
Puertos Mexicanos y a partir de 1994 de la Administración Portuaria Integral de Veracruz. 

Veracruz, con un característico sello de la tradición y la cultura, es reconocido por su cocina típica, cigarros y el café, su alegria 
festiva, la música que ha inspirado a compositores, pero sobre todo por su participación en la historia del país y su creciente 
importancia como puerto comercial, 
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Veracruz ha sido siempre la puerta de entrada al corazón de México, En él se inaugttró el mestizaje por allí entró la cultura afro 
caribeña, el México independiente liberó allí su última atadura con la colonia, en él se sucedieron las invasiones francesas y 
americanas; la mayoría de los inmigrantes europeos que poblaron a México lo hicieron a través de él, el exilio español conoció 
su patria nueva en ese malecón de palmeras, olor a café y tabaco. 

Veracruz es la puerta de México al mundo, por él se establecen lazos comerciales con Europa, Asia y África, así como el resto 
de América. A partir de la transformación del sistema portuario, el puerto de Veracruz ha mostrado notables avances en cuanto a 
Ja productividad y capacidad instalada. Se distingue como el puerto con más eficiente manejo de contenedores, que 
prácticamente se duplicó entre 1994 y 1998- En este puerto ha habido un 72 % de incremento en rendimiento en contenedores. 
De 1994 a 1998, el manejo de la carga operada en el puerto aumentó de 7,989 a 12,952 miles de toneladas, incluyendo petróleo 

Localización geográfica 

El puerto de Veracruz se localiz.a en el litoral del estado del mismo nombre, frente a la Isla de San Juan de Ulúa, a los 191 
12'30" de latitud norte y los 96' OT IY' de longjtud oeste. La zona portuaria es una bahía artificial protegida por la isla de San 
Juan de Ulúa y el rompeolas de noroeste, el noreste y el sureste. 

Zona de influencia 

Veracruz atiende a la gran mayoría de los estados de la República Mexicana. Constituye el principal puerto para el manejo de 
carga en contenedores, tal como.- equipo, aparatos eléctricos y electrónicos, maquinaria, entre otros. Se estima que la zona de 
influencia del puerto comprende las regiones económicas que abarcan el 80% de la población del país, el 75% del PIB y el 40% 
de la población económicamente activa. (Ver población por entidad federativa) 

La zona de influencia externa se conforma por Jos países con los cuales México tiene relaciones comerciales a través de las 
exportaciones e importaciones en . Norte, Centro ·y ·Sudamérica, y Europa; Específicamente, las naviera$ que · tocan VeracruZ 
arriban también a puertos de Estados Unidos, Canadá, Venezuela, Argentina, Brasil, España, Bélgica, Inglaterra, Holanda y 
Rusia, entre otros. 
La modernización de la infraestructura y los servicios permite atender de manera más eficiente los mercados que conforman el 
área de influencia del puerto, así como acceder a otros nuevos. 

Puerto para turistas 

Sobre la vertiente del Golfo de México, al este de la República Mexicana se localiza el Estado de Veracruz. Su capital es la 
ciudad de Xalapa, a 106 kilómetros de la capital encontramos Ja ciudad y puerto de Veracruz. 
Veracruz ha sido siempre la puerta de entrada al corazón de México. Es el puerto más antiguo de México y el principal puerto 
de entrada a lo largo de Ja costa del Golfo de México. Veracruz goza de una amplia y rica tradición histórica, cultural y social. 

Existe una mezcla armoniosa de las diferentes influencias arquitectónicas que la ciudad ha experimentado a través de su historia. 
. Sobresalen: la Catedral del siglo XVIII, anteriormente llamada la Parroquia de Nuestra Señora de la Asunción; el Palacio 

Municipal, el cual fue el asentamiento del primer gobierno local del Continente Americano, ambos ubicados en la Plaza Mayor-, 
el edificio postal y el edificio neoclásico de la Aduana Marítima, ambos reflejan el periodo aristocrático francés que influyó en 
la vida mexicana hacia el final del siglo diecinueve,- el Museo de la Reforma, localizado en la antigua iglesia del ex-convento 
de San Francisco construido en 1715; el Museo de la Ciudad, un edificio neoclásico con un hermoso patio y galerías que 
muestran la historia y el folklore de la ciudad; el Museo de la Revolución, situado en el edificio originalmente del faro; la 
CapilJa del Cristo del Buen Viaje, una parroquia del siglo XVI, donde se venera a un Cristo moreno, protector de los pescadores 
mulatos que originalmente habitaron el distrito. 

La alegría y el corazón de la vida Veracruzana vibra en la Plaza de armas o Zócalo, así como en Los Portales, Un punto de 
encuentro para moradores y visitantes a la hora de la comida o en una cálida tarde, sentado bajo los portales, saboreando 
deliciosas bebidas refrescantes y escuchando la alegre música de la marimba o disfrutando los ingeniosos versos en las 
canciones jarochas. Los versos se componen en el instante y mencionan humorísticamente a la persona que pidió la música. 
Parejas de todas las edades visitan el centro por la tarde para bailar al ritmo del <lanzón, un baile popular en este país y en las 
Antillas, interpretado por grandes orquestas. 

El Gran Café de la Parroquia es un lugar tradicional donde puede disfrutarse de un café lechero, café concentrado al cual el 
mesero le añade leche caliente después de haber sido llamado con el golpe de la cucharilla en el vaso. 
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El Puerto de Veracruz es siempre vivo y alegre, pero especialmente cuando se celebra el carnaval más famoso del país. Las 
calles y playas se llenan de gente que baila al ritmo contagioso de másica jarocha y antillana en un desfile de coloridos y 
originales disfraces, No puede dejar de mencionarse el Acuario, uno de los más grandes y completos de Latinoamérica. 

A menos de cuatro kilómetros de la Plaza de Armas se encuentra la Playa Villa del Mar, y a 1 O kilómetros al sur, Playa 
Mocambo. Ambas son un fogar placentero y a veces se pueden observar pescadores echando sus redes o reparando sus botes. 
Los fines de semana las playas se llenan de bañistas y vendedores que ofrecen bebidas y mariscos. 

El Malecón, vínculo destacado entre la ciudad y su puerto, constituye m lugar de encuentro para los veracruzanos y los 
visitantes. 

La ciudad ofrece una amplísima variedad de restaurantes que ofrecen platillos de comida típica e internacional, centros de para 
practicar deportes, escuchar música, bailar y descansar. 
Existen una amplia oferta de servicios de transporte que comunican a Veracruz con el resto del país, por lo que fácilmente puede 
uno llegar a la ciudad o transporte de ella a otros sitios. 

Boca del Río 

Ciudad con tradición donde la calle termina sobre la plazuela azul de sus aguas, el cielo de la costa y el transparente cristal del 
oleaje de su mar y río. Boca del Río toma su nombre por estar situado al margen izquierdo de la desembocadura del río Jamapa. 
Bautizado "Río de Banderas" por Grijalva en 1518, porque los indígenas llevaban pequeñas banderas para hacer señales. Aquí 
se ofreció la primera misa católica registrada en Sevilla, en el Archivo General de las Indias, misma que se ofreció en la Iglesia 
de Nuestra Señora de la Santa Ana. 
El Palacio Municipal, construcción de tipo colonial, resguarda el poder municipal. A unos cuantos metros se encuentra el Teatro 
del Pueblo, donde podemos admirar la majestuosidad de su fachada colonial y moderna. A lo largo de su extenso y hermoso 
boulevard costero se encuentran las tranquilas playas donde se puede disfrutar el ardiente sol veracruzano. También encontrará 
los más modernos hoteles con su servicio y atención sin igual la comida costeña de fama nacional que le distingue. 
Boca del Río es ahora un municipio moderno, con grandes bulevares, costera, paseos, hoteles de 4 y 5 estrellas, 14 Km. de 
playas, restaurantes de cocina regional y tradicional, mexicana e internacional. La nueva ciudad de Boca del Río se encuentra a 
2 Km. del aeropuerto Heriberto Jara Corona y a 2 Km. de la Terminal Marítima de la ciudad de Veracruz. 

San Juan de Ulúa 
Al norte del malecón, junto a los astilleros, siguiendo el viaducto y los señalamientos en el muelle se asienta San Juan de Ulúa. 
Juan de Grijalva desembarco en el islote de San Juan de Ulúa en el año 1518. Se hace derivar su nombre de las voces nahuas 
Gulhua, y Ulli; lo de San Juan le fue puesto por haber arribado los españoles el día de la festividad de San Juan Bautista. Se 
asienta sobre un islote, que antes de la conquista era un santuario dedicado a Tezcatlipoca. No se puede precisar la fecha de la 
construcción del Castillo, pero hay motivos para suponer que fue alrededor de 1582. 

San Juan de Ulúa es una fortaleza para defender a Veracruz de los ataques de piratas. Después de consumada la Independencia, 
la Isla y el Castillo continuaron en poder de los españoles, los cuales hostilizaban con ocasionales bombardeos a las fuerzas del 
Gobierno que se hallaba en tierra. Al cabo de dos años los españoles entregaron la isla el día 23 de Septiembre de 1825. En 1838 
participó en el combate contra la armada francesa en la llamada Guerra de los Pasteles. Nueve años más tarde, durante la 
invasión norteamericana nuevamente sus cañones actuaron en defensa de la nación. En el siglo XIX se convirtió en presidió; 
algunos de sus prisioneros fueron: fraile Servando Teresa de Mier, fraile Melchor de Talamanes, Benito Juárez y Jesús Arriaga 
"Chucho el Roto" el bandolero que robaba a los ricos para ayudar a los pobres. En 1915 Venustiano Carranza, siendo Presidente 
de la República, fijó en este castillo su residencia presidencial. Actualmente es museo que amerita una visita detallada, plena de 
leyendas ya que a la fecha pueden verse los calabozos llamados 'tinajas" (celdas) y demás rincones sorprendentes del lugar. 

El tiempo de traslado del centro de la ciudad al atractivo es de diez minutos en auto. El tiempo de recorrido es de 
aproximadamente dos horas El horario de visita es de martes a domingo de 9:30 a 16:30 horas. 

Baluarte de Santiago 

En la ciudad y puerto de Veracruz, en la costa del Golfo de México, se localiza el Baluarte de Santiago, entre las calles de 
Francisco Canal y Gómez Farias, a cinco minutos del Zócalo. Es el último testimonio de lo que constituyó el sistema amurallado 
del Veracruz colonial. En el momento de su construcción alrededor de 1635 se hallaba pegado al mar, al igual que el Baluarte de 
la Concepción, construido para defender al Puerto de los fuegos cruzados de cualquier ataque marino que rebasara la fortaleza 
de San Juan de Ulúa. Estos dos fuertes estaban unidos por una muralla que circundaba toda la ciudad. En 1880 se emprendió el 
derrumbe de la muralla, por necesidades sanitarias y por el crecimiento demográfico de la ciudad. El Baluarte de Santiago fue el 
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Único que se salvó de los golpes de la piqueta. Además con motivo de las obras del Puerto de Veracruz, que le robaron terrenos 
al océano, el baluarte se distanció del mar y quedó incrustado en medio de la ciudad. 
El Instituto Nacional de Antropología e Historia instaló en el fuerte un museo, donde se exhibe un conjunto de piezas 
prehispánicas conocidas como "Las joyas del pescador". Esta colección es un lote de 64 piezas juntas pesan poco más de siete 
kilos, que en 1976 fue rescatado por las autoridades después de que un pescador, al buscar pulpos, las encontró en la 
desembocadura del río Medio. Estas piezas formaban parte del cargamento de una embarcación colonial que sufrió uno de los 
innumerables naufragios que ocurrían en la costa veracruzana. La colección está integrada por objetos manufacturados por 
joyeros indígenas, que utilizaron las técnicas de orfebrería de Ja cultura mixteca, que eran, como se sabe, grandes artífices. 

Recomendaciones 
Museo histórico (Abierto de martes a domingo de 9.-00 a 16:30 horas). 
Entre las calles Esteban Morales, Mariano Arista y Landero y Coss, se encuentra el Museo Histórico Naval, de la Secretaría de 
Marina - Armada de México. Es el edificio donde se guardan y exhiben las glorias marineras y se realizan actividades artísticas 
y de investigación que exaltan la cultura marítima y naval de nuestra nación. Sus muros albergaron, a finales del siglo pasado e 
inicios del presente, a la antigua Escuela Naval Militar, inaugurada en 1897, y fueron testigos de la gesta heroica de 1914, en la 
que Capitanes, Oficiales, Cadetes y demás personal del plantel combatieron el 21 de abril de ese año al invasor estadounidense. 
En esa epopeya épica, el Teniente José Asueta y el Cadete Virgilio Uribe ofrendaron su vida en defensa del país. La Historia 
Patria no se escribiría completa sin la aportación cotidiana, leal y nacionalista de los hombres de mar, en ese sentido, como un 
homenaje a los marinos del mundo y de nuestro país, la Secretaría de Marina Armada de México abre las puertas del Museo 
Histórico Naval para dejar el testimonio escrito y gráfico de los acontecimientos de nuestra historia naval. 

Otganizado en once salas historiográficas, una sala de exposiciones temporales, una biblioteca y un auditorio. El Museo 
Histórico Naval relata los antecedentes marítimos y rivales de nuestro país. 

Sitios arqueológicos 

Zempoala 

Su nombre deriva del náhuatl y significa "Lugar de veinte o veintena" y alude, posiblemente, a las actividades comerciales que 
se hacían cada veinte días, o a los veinte poblados que integraron el señorío de la antigua ciudad. 

Zempoala se encuentra a 43 kilómetros al norte del Puerto de Veracruz, cerca de las ciudades de La Antigua y CardeL El origen 
de Zempoala se fecha aproximadamente hacia el año 1200 d.C. Su población era autosuficiente y sus actividades primordiales 
eran la agricultura y la recolección, la caza y la pesca; esta última aprovechando los afluentes del río Actopan. 

Quiahuiztlan 

Tomando la carretera costera que se dirige a Nautla, a tan sólo 107 kilómetros de la ciudad de Xalapa, se localiza Quiahuiztlan, 
en una prominencia perteneciente a la Sierra Madre Oriental conocida popularmente como Cerro de los Metates. 

Quiahuiztlan perteneciente a la cultura totonaca, fue uno de los asentamientos urbanos de importancia conocido por los 
españoles a su arribo a las costas del Golfo de México. Ciudad cementerio y fortaleza totonaca que significa "el lugar de la 
lluvia de acuerdo a la toponimia náhuatL Quiahuiztlán fue construida en un periodo de invasiones, se caracteriza tanto por un 
amplio sistema de muros defensivos como por el gran número de tumbas localizadas, 

Filo bobos 

La zona arqueológica de Filobobos dista de Xalapa 125 kilómetros. Para llegar hay que tomar la carretera a Perote, donde existe 
una desviación que conduce a Tlapa coyán, la ciudad más cercana a esta zona arqueológica. Filobobos fue un centro ceremonial 
ubicado junto al río Bobos, lugar de bellos paisajes y aves de selva tropical que enmarcan a dos zonas arqueológicas: Santa 
Elena (El Cuajilote) y Vega de la Peña. 

Filobobos es un lugar que era llamado las ruinas de los antiguos y que hasta la fecha no se tiene suficiente información de qué 
cultura fue, ni quién construyó las pirámides, los juegos de pelota, las plataformas ceremoniales y demás edificios que existen. 

TURISTEL, NUEVO SERVICIO TELEFÓNICO DENTRO DEL PROGRAMA "VIVE TU CRJDAD" 

Tendrá el objetivo de difundir atractivos, recorridos y actividades del sector y al mismo tiempo conocer las inquietudes y 
necesidades de los habitantes de la capital. La ciudad de México cuenta con un gran número de atractivos turísticos que ofrecer 
tanto a sus habitantes como a los que nos visitan del interior de la República y de otros países, de ahí la importancia de contar 
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con un servicio telefónico especializado en la materia, que pueda ser consultado por todos a cualquier hora y en cualquier día. 

La Secretaría de Turismo del Gobierno del Distrito Federal considera que Locatel servicio de información proporcionado por la 
Secretaria de Desarrollo Social desde hace 20 años, es un medio de comunicación idóneo para atender al público interesado en 
conocer las propuestas culturales, . deportivas y recreativas con que cuenta la capital, todas estas incluidas, actualmente, en el 
programa "Vive Tu Ciudad", instrumentado por esta dependencia con la finalidad de atender a la ciudadanía en materia de 
esparcimiento y recreación. 

La propuesta que ahora se presenta es un nuevo servicio denominado Turistel, programa de atención que proporcionará 
información turística vía telefónica. Mediante el trato personalizado, con un servicio rápido y cómodo, Turistel pennitirá a la 
Secretaría de Turismo difundir atractivos, recorridos, eventos y actividades turísticas que se desarrollan en la ciudad de México, 
al mismo tiempo que conocer las inquietudes y necesidades de la comunidad. Es por ello que ahora se suscribe un convenio en 
el cual nos existe el compromiso de programar y elaborar conjuntamente una base de datos que servirá como fuente de 
información, que será actualizada constantemente. El servicio de Turistel, que será operado por medio del número telefónico 
único de Locatel 56 58 11 11, que es ampliamente conocido por la población, funcionará las 24 horas de los 365 días del año. 

El personal de asistencia turística tendrá acceso a una base de datos completa del programa Vive Tu Ciudad, que comprende 
recorridos turísticos por el Centro Histórico y las 16 delegaciones, una cartera mensual, elaborada por la propia Secretaria de 
Turismo, con las actividades más importantes; es decir, ciclos de cine y danza, conciertos, conferencias, cursos, talleres, 
actividades deportivas, exposiciones, así como los costos y requisitos para cada actividad. Además información de hoteles, 
restaurantes, museos y centros de espectáculos. 

Turistel funcionará con los 200 operadores que conforman la plantilla de Locatel, los cuales están siendo capacitados sobre los 
aspectos más importantes en materia de atención, servicios e infraestructura turística en la ciudad de México. Asimismo estos 
operadores de Turistel llevarán un registro que permitirá conocer la demanda de información tanto de los ciudadanos como de 
turistas. Estas estadísticas comprenderán: total de llamadas recibidas al mes, tipo de llamada (recorridos, atractivos y 
actividades), sugerencias capiadas durante el nies; y trimestralmente, un cuadro que permitirá medir el comportamiento del 
programa. 

Este servicio de atención y consulta se suma a la página de la Secretaría de Turismo en Internet, cuya dirección es: 
http://www.mexicocity.gob.mx 

y a los ocho módulos de Orientación Turística, ubicados en la Zona Rosa, Aeropuerto Internacional Delegaciones Coyoacán y 
Xochimilco, Centro Cultural San Ángel, terminales camioneras 100 metros y Tapo, y el de la Alameda Central. 

Exhibición para promover y difundir el turismo alternativo 
Se espera que para el año 2000 se incremente en un 10 ó 15 por ciento tanto nacional como extranjero. Con la finalidad de 
promover y difundir el turismo alternativo en la ciudad de México, la Secretaría de Turismo del Distrito Federal realizó del 1 al 
3 de julio la Exhibición Exp. Aventura y Ecoturismo en el World Traed Center, así lo dio a conocer Agustín Arroyo Legaspi, 
secretario de Turismo del Distrito Federal. 
Arroyo Legaspi dijo que el 57 por ciento del territorio que abarca el Distrito Federal, son áreas rurales que integran reservas, 
parques nacionales, bosques, lagos y volcanes, lo que representa un espacio ideal para desarrollar actividades de turismo 
alternativo. 

Resaltó que se espera que para el año 2000 se incremente en un 1 O ó 15 por ciento el turismo nacional y extranjero. Con esta 
exhibición se busca consolidar el sector en materia de productos de aventura y ecológicos, así como promover y fortalecer estas 
actividades a nivel local, fomentando al mismo tiempo la preservación del ambiente, para lo cual se requiere que en el turismo 
alternativo participen la comunidad ya que en muchos en muchos casos es la población de las delegaciones rurales quien 
participa al ofrecer sus servicios como guías, alquilando sus caballos, etcétera. 

Por su parte Wendy Hesketh, presidenta de la Asociación Mexicana de Profesionales en Ferias, Exposiciones y Convenciones, 
mencionó que la idea de esta exposición es darles la oportunidad a los operadores de viajes de aventura y ecoturismo de 
promover sus productos a agencias nacionales e internacionales, a empresas y al público en general. 

Eduardo Yarto, director de Congresos y Convenciones de la Secretaría de Turismo del Distrito Federal mencionó que en esta 
exposición participarán 12 microempresarios ofreciendo los productos turísticos que ya existen en la Ciudad entre los que se 
destacan Las Guías Azteca, y Advent Ciclismo de Montaña que son recorridos de ciclismo de montaña en zonas como San 
Nicolás Totoltepec, el Desierto de los Leones y el Ajusco actividades de escalada deportiva en el Escalódromo Carlos Carsolio;. 
nado con delfines en el Delfinario de San Juan de Aragón; recorrido de Tlatoani en el Bosque de Bosque de Chapultepec. 
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En el parque Ecológico de Xochimilco se ofrecen actividades en el Safari Fotográfico, así como lectura de cuentos y lunadas. 

En Milpa Alta se ofrecen recorridos por los lugares históricos en el templo de Tecoxpa, el Santuario de la Asunción y el cuartel 
de Emiliano Zapata, entre otras actividades. 

Por el nimbo de las Águilas se ofrecen actividades en la Granja Didáctica de Don Pepe en donde adultos y niños pueden 
convivir con animales de granja. 

turismo@df.gob.mx 
secturdf@prodigy.net.mx 

Secretaría de turismo del DF. 
55-53-89-84 
Nuevo León 56 col. hipódromo 
http://www.mexicocíty.gob.mx 

PROGRAMA DE TURISMO SOCIAL PARA CAPITALINOS Y VISITANTES A PRECIOS 
ACCESIBLES 

La Secretaría de Turismo del Gobierno del Distrito Federal y la agencia de viajes Bojórquez han organizado un programa de 
turismo social en beneficio de quienes visitan la ciudad de México, y de sus habitantes, que incluye la integración, creación y 
operación de paquetes y recorridos turísticos por la capital y sus alrededores a precios accesibles. Los paquetes y recorridos 
están planeados para que todos los turistas del interior de la República puedan disfrutar una estancia de dos o tres días en la 
Ciudad y sus alrededores 

Los paquetes organizados por esta dependencia y la empresa Bojórquez están pensados en función de los programas 
institucionales "Vive tu Ciudad" y "En el Corazón de México" ambos con actividades para realizarse durante los fines de 
semana. En la ciudad de México, sábados y domingos descienden los índices de ocupación hotelera, de ahí que la actual 
promoción proyecte atraer visitantes especialmente en esos periodos. El turismo social es de gran importancia, ya que permite 
viajar a sectores de la población mexicana que no cuentan con la información y los recursos suficientes para disfrutar de unas 
vacaciones en la capital. 

La Secretaría de Turismo del Distrito Federal busca fomentar el turismo nacional y regional entre los sectores menos 
favorecidos de la población, adecuando diversos programas vacacionales a las posibilidades de estos grupos, Como parte del 
convenio, la dependencia capitalina proporciona toda la información necesaria a la agencia sobre los sitios de interés turístico y 
su ubicación, para que puedan organizarse paquetes y recorridos y sea viable su operación práctic.a. 

Por su parte, Bojórquez integra, difunde y opera los paquetes y recorridos turísticos en la ciudad de México por medio de sus 20 
oficinas en todo el país. Los paquetes y recorridos por el Distrito Federal están planeados para que todos los turistas del interior 
de la República puedan disfrutar una estancia de dos o tres días --el fin de semana-- en sitios de alto valor turístico. Como parte 
del novedoso esquema para impulsar el autofinanciamiento de estos paquetes, Viajes Bojórquez ha desarrollado el Viaje 
Planeado (VIP), que es un sistema diseñado para que el viajero pueda elegir un paquete, apartarlo con seis meses de anticipación 
y pagarlo en plazos de 24 semanas o doce quincenas. 

Además, ofrece la posibilidad de elegir un destino y el hotel en el que se hospedará, más el transporte terrestre. La agencia no 
cobra intereses, inscripciones, costos administrativos o de operación. Existen, además, varias opciones: 

•Realizar el viaje pagando 75 por ciento del costo total del viaje y al regreso liquidar el saldo 

•Liquidar el costo total antes de lo programado 

·Una opción más es que, si al momento de cubrir el pago de 24 semanas el viajero no cuenta con efectivo para disfruta su 
paquete, Bojórquez puede facilitar el 20 por ciento del total del costo del viaje en efectivo. Este monto puede ser cubierto hasta 
30 días después del regreso. 

Esta nueva modalidad se aplica a grupos he individuos; los costos son por persona y hay paquetes y recorridos con cuotas 
establecidas desde diez pesos semanales. El programa ofrece la posibilidad de escoger entre varias rutas y destinos en la capital-, 
cada paquete se puede ajustar a las variaciones y necesidades del cliente. 

153 



Para dar a conocer este programa, la Secretaría de Turismo del Distrito Federal hará promociones por medio de trade show, en 
los que la dependencia y Viajes Bojórquez se reunirán con agentes de viajes y tour operadores de toda la república para que 
conozcan los atractivos con que cuenta la Ciudad y los paquetes existentes. 

Los recorridos que la Agencia Bojórquez ofrece en la ciudad de México pueden ser aprovechados tanto por visitantes como por 
los capitalinos que quieran hacer recorridos turísticos por el Distrito Federal. Estos son algunos de los recorridos en la e dad de 
México: 

• México de los Palacios (duración: dos días) 

Primer día.- Arribo a la ciudad de México y alojamiento. Visita a la Basílica de Guadalupe, el santuario más importante de 
Latinoamérica. Posteriormente, traslado a los canales de Xochimilco para gozar de un paseo en trajinera, entre flores y 
mariaches. Tarde libre. Por la noche, asistencia a una obra de teatro. 

Segundo día.- Mañana de compras en La Lagunilla, salida a San Ángel para conocer el mercado de pinturas y esculturas de San 
Jacinto, tiempo para disfrutar de su gastronomía-, traslado a Coyoacán para conocer el Museo Frida Kahlo, el centro 
delegacional y apreciar la iglesia y su tianguis. 

• México de los Palacios con Reino Aventura (duración: tres días) 

Primer día.- Arribo a la ciudad de México y alojamiento. Visita a la Basílica de Guadalupe, el santuario más importante de 
Latinoamérica. Posteriormente, traslado a los canales de Xochimilco para gozar de un paseo en trajinera, entre flores y 
mariachis. Tarde libre. Por la noche, asistencia a una obra de teatro. 

Segundo día. - Salida a Reino A ventura, donde se disfrutará de un día lleno de emociones con sus atractivos y juegos mecánicos 

Tercer día. - Mañana de compras en La Lagunilla, salida a San Ángel para conocer el mercado de pinturas y esculturas de San 
Jacinto, tiempo para disfrutar de su gastronomía; traslado a Coyoacán para conocer el Museo Frida Kahlo, el centro delegacional 
y apreciar la iglesia y su tianguis. 

Para los capitalinos que buscan conocer sitios turísticos en los alrededores de su ciudad, esta campaña de turísmo social cuenta 
con otros paquetes que incluyen los atractivos que conforman la región "En el Corazón de México" como muestra, están los 
siguientes recorridos: 

• Estado de México-Toluca.- Salida a la capital del estado. Visita al Cosmovitral, que ocupa 5 mil metros cuadrados y se 
compone de 125 mil piezas de cristal-, en él Leopoldo Flores plasmó simbólicamente el origen del hombre y el 
universo. Además, recorrido en el Jardín Botánico, donde se pueden apreciar más de 5 mil variedades de plantas y 
flores de distintos lugares del mundo. También se visitan el Palacio de Gobierno y la Catedral, que data de 1870. 
Incluye tiempo para degustar la gastronomía del lugar. 

Opciones: 

1) Traslado a lxtapan de la Sal para disfrutar de las aguas termales. Al día siguiente, salida a Lerma, pequeño pueblo donde se 
pueden comprar diversos artículos a bajos precios. 
2) Visita a Valle de Bravo. Disfrutar de los deportes acuáticos o recorrer el pueblo con sus característicos techos de teja y 
conocer los productos de alfarería, cerámica y textiles. 
3) Sólo en temporada. Llegada a Valle de Bravo y posteriormente traslado al Santuario de la Mariposa Monarca. 

•Estado de México-Teotihuacan.- Salida a la zona arqueológica de Teotihuacan, considerada la zona prehispánica más 
importante del México mesoamericano. Posteriormente, traslado a Acolman, para apreciar el convento de San Agustín con sus 
retablos y capillas y el Museo Eclesiástico. 

• Morelos.- Primer día. Visita a Cuemavaca para conocer la casa de Hemán Cortés, el Zócalo y el Salto de San Antón. En 
Acapulco, tarde libre para disfrutar de sus playas y en la noche presenciar el espectáculo de La Quebrada. Segundo día, libre 
para disfrutar de las playas. Tercer día, visita a Taxco para conocer la iglesia de Santa Catarina, las fábricas de plata; sus tiendas 
y regreso. 
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• Tlaxcala.- visita al Palacio de Gobierno del siglo XVI, con los murales del pintor Hemández Xochitiotzin, la Casa del 
Ayuntamiento, de estilo neoclásico, la Capilla Real de Indios, erigida en honor de la nobleza indígena, la Alhóndiga y tiempo 
para disfrutar su gastronomía. Por la tarde, visita a la 

62 
Pinacoteca de principios del siglo XVII y sujardín de construcciones renacentistas europeas. Visita a San Miguel del Milagro, 
iglesia del siglo XVILI salida a Cacaxtla, zona arqueológica de la cultura Olmeca Xicalga, para admirar sus pirámides y 
murales. 

Hidalgo.- visita al convento de San Francisco, que data de 1596 y alberga en su interior el Museo de Fotografia, el segundo 
archivo fotográfico del mundo; la Escuela de las Artes-, la Capilla de Nuestra Señora de la Luz, de estilo barroco; la Plaza de Ja 
Independencia, para admirar la Torre del Reloj. Posterionnente, Huasca, para pescar truchas y comerlas, y Real del Monte, 
pueblo minero de estilo inglés. Salida a la zona arqueológica de Tula, cuna del imperio Tolteca, conocida como el lugar de Jos 
dioses o Ia ciudad de Quetzalcóatl, famosa por sus colosales Atlantes de casi 5 metros de altura; visita al Templo de 
Tlahuizcaltampecuth y paseo por el exconvento de San José, construido en 1553 por la orden franciscana. 

La agencia Bojórquez cuenta, además, con paquetes turísticos en circuitos nacionales, con rutas como: 

• México colonial- Morelia: tres días visitando Acámbaro, Morelia, Pátzcuaro y Janitzio. 

• México Antigua Antequera.- Oaxaca: tres días visita a San Bartolo, Coyotepec, Monte Albán y Mitla. 

• México Guapachoso.- Veracruz.- tres días visita a El Concha! y San Juan de Ulúa, 

• México por Siempre.- Acapulco: tres días visitando Taxco, la Quebrada y entrada al yate Fiesta. 

• México Romántico.- Guanajuato: tres días visita a San Miguel de Allende, Dolores Hidalgo y el Cerro del Cubilete. 

• México Maravilloso.- Mérida-Cancún: seis días visitando Uxmal, Puerto Progreso y Chichén Itzá. 

• México Maravilloso (especial).- Mérida-Cancún-Cozumel: seis días de visita a Uxmal, Puerto Progreso, Clúclién Itzá, 
Tulúm, Xel7Ha, X'caret y Playa del Carmen. 

• México Espléndido.- Guanajuato-Guadalajara-Puerto Vallarta-Mazatlán-La Paz.- diez días visitando además San 
Miguel de Allende, San Juan de los Lagos y Tequila, con viaje en Trasbordador. 

• México Reino Maya.- Veracruz-Palenque-Mérida-Cancún: diez días de visita a San Juan de Ulúa, Villahermosa, 
Cascada de Agua Aza Campeche, Progreso, Chichén Itzá y Uxirial. 

• México Misterioso.- Oaxaca-Tehuantepec-Tuxtla Gutiérrez-Palenque: diez días visitando Monte Albán, Cañón del 
Sumidero y Cascada de Agua Azul. 

• México Chihuahua al Pacífico.- Zacatecas-Barranca del Cobre-Creel-Mazatlán-Guadalajara: diez días de visita a 
Fresnillo, Chihuahua, la Sierra Tarahumara y Los Mochis. 

• México Esplendoroso.- Oaxaca-Huatulco: siete días visitando además Monte Albán, Mitla y Puerto Escondido. 

• Excursiones de un día, con salidas los domingos 

• Grutas de Cacahuamilpa-Taxco 

• Tepozotlán 

• Teotihuacan-Acolman 

• Peña de Bemal-Tequisquiapan 

• 
•Santuario de la mariposa monarca (en temporada) 
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• Toluca 

• Tlaxcala-Cacaxtla 

• Balneario de Morelos 

La agencia de Viajes Bojórquez es apoyada como parte del impulso que la Secretaría de Turismo del Distrito Federal ofrece al 
sector privado para desarrollar planes y proyectos de turismo social a largo plazo. Esta agencia cuenta con 40 años de 
experiencia, actualmente es líder de empresas integradoras de ofertas en todo el país, promoviendo el turismo social por 
carretera con paquetes individuales o de grupo que permiten al cliente escoger el destino que desea visitar. Cuenta con 20 
oficinas, distribuidas en Tamaulipas, San Luis Potosí, Morelos, Hidalgo, Cancún y el Distrito Federal; además tiene franquicias 
en 17 estados y con proyectos a corto plazo para trabajar con más grupos tour operadores. 

Las oficinas de Viajes Bojórquez en la ciudad de México se Encuentran ubicadas en: Álvaro Obregón número 228, interior 107, 
colonia Roma, teléfono 55 64 06 03. 

Julio 1999. 
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e esarrollo Urbano del D.F. 
implicaciones regionales y urbanas 
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3. ProOOstko dedcsarrollo y sudmplkaclilnf;;I 
i:-egroua:ks '! urb1111as 

3.U~ El enrimW.1:11 dtmi!Fáfu:11 .df1 (41 Ciu• 
444 dt Afú.fofJ J "14 /nt~µN& 4tJ t.i~rro 
ddpai't 

b.is>e ciefto grado os k~ertidum:lre ff'I relaci6;1 a la 
11.,,.,¡q.;1,;,., ~-.r·cb~ 'li'!Í< !;;¡ pobl;ii;ión. u. ~<1 región. En el 
Gas<:> dol Oi>sllltO ré>::i~t~ i i\:iif Q>;~~i;>~ÍV;i~ ~ .;itifr.Jlii 
<)nm:: dó:$ hipól.f:Sili; un& q..C, ::¡up1tn~ lil ..;.-OnW.llll!ci4tí 
d<J h'!s U<rAiendas de dHpoblamieri.to '.{· ()tfa que con:
S>.1~•;) pt~b\e. v~ C!:s...-,mvQ:&l de su llltitm;id;¡d. Cabe 
pree!~t .;iar. el tém1íoo d'e!>pobfamhont<> :;¡e "?!ÍCll ea 
t~ir<9$ rvf<ims ~· ~:a · ·~fl9ra a l;i Pé!:ifü:la da 11®f;i. 
i:iiin del D>Wi!o l'q<i~r~i pt[Jri\1<:M .·d\9 !; ~m~H11;ígn,. 
prin~ip.J1tm~~1!< 4~ 11)4 1f:11l•911!iionea l:.c~trJtlD< ."l! ebJ.
timw .• ¡:i;v.1:1 f.9 surM de !u dí!1eg<ieiiit"llfs :1<e sl¡gi..;e Pfit· 
sena1$ l,;i1 ett(:lm>e !f>~<> et< ~rmL"IOS ll~Qi óe~ 
do, a :que kl· 1asa d;ec •:1ecimient.:>1'!fill..:J<1l ,,.!! lígetamerate 
5:i.'P!Nior ·:.t la ;~ d!t r.ii;¡r;:;;ión. 

P·1t W>ll< P~'!, Ja$' :i;r'l'/~<:ÍOll<:J ·~l«l;u;1 r.~~ ?<"!' ,¡ 
Cü•~~cjo NC3eiol'!.31 di! . i?'Xii ~i6n ICC'NAPO) i:an b:l!Mi 
en i!I Jm61isi$ ~ b;; ~~.&.!ruiias r.;.;:ientc!# ~ c;;µnbll!l 

demo~rá!lco. a .tf:a>.'l!s,d;; li:!l<I me.md:)logfa que ~onsf· 
cl<or:! ·vn ¡¡';;<;:(;:m" en e:! ¡;¡w~ in:~i;:t.ó.Jn :sírnmt;i~<!Y)t9 
!a:; n ·&mida.tes fuder11:rwu. p¡lneo ¡;¡~¡ :(;ul)l>é:ttrii de 
q;,¡g <1t d<1r;,N1r;imil!fltQ :i;cl<l;wion¡¡I en >!!Jiliiitrito Flil!d~· . 
1-11t ~'$is1l•4 <:on b roi.~m<> 1rncl'1~;)d · o::!!>-da du. 



rante el periodo t9S5-l:99Q, p;<1r<1 Ue!Jill' a 7,.5 millo-
1;e~ de habitantes al año 2010. 

Por su parte. las est:imaciQOC$ re;:ili.zadils PO'I' la 
UnhtefSíd;;;d Autonóma Metropolitana (UAM} .~ b~· 

san en un enfoque r~ion"I y én los. cambios observa
d(>:$ en l<i Pr<1l>ClfCi6n de población qve re$M;le ·Cr'I J.o:s 
distintos ámbítl).$ Cj\lC íntegfaO ra rneogalópoli!l. Se par
te del :supuesto de que la expu!$ÍÓn dcm09ráfica del 
Oistñto FédGtill alcanzó su maym nive~ dur~te el pe
riodo 1 98$-1 !)90 debid-0 a la commnadón de faetQ
res como el can'lbiQ de \ISO ool suelo en fas defegacio
ll'CS centrafes, los sismos de 1985 y ta .situación 
econ-ómica .. En aste sentido. se consid.era que el wo-
ceso de despoblamiento no continuará COil'I la m isma 
intiensidad. lo que ímplic:a;ri;t un ligero crecimiento de 
a~oxirnadamente medio millón de habiumlt:$ éi'I los 
prfíximos :ZS ~ií<:is l)~ra lle!;J.ar a 9 milfol)es en el año 
2020 . De acuerdo con esta hipótes:~. a pC$.iM' do este 
eJ"ecfal"iet~o, el despoblamiento del ~trito Feder3'l d~ 
rante el período $er'\alado ~canzará un volumen supe
rior a los 2 millones de per.so~. 

La Encue$t,a Naclon.-iJ de l a Dinámica Demog.-áfi c,:3 
fENADmJ 1 992, publicada pt>t eJ Instituto Nacional 
de Est adÍ$0Cil Geografla e Informática (tNEGfi, ob:;:cr· 
'"ª para el Distrito Feder~ un;; tasa de crecimiento 
l)(lblacional positiva de o_ 19% anu'31. Eñ ~ m ismD 
sen~idQ y ~omo refCJencia, aunque no se trata de una 
fuernte estricta~nte rl~<>9!'~fic:a ; . el Padrón Electo-
1ai del Distñto F'edE!fal; ac:tl,Jali:i:ar;lo al .. 3:1 d.e Mayo da. 
1995, registra una población de 18 a~os y má$ l)óf 

dele¡;taclótl que $t1PQne un increm ento y no una di~ 
minudón. de la pobliición total del Distrito Federal 
eon respecto a la obi>ervada en 199Q, E$t~$ hipótc:;cis 
podrán, en parte, $et verificad.as una vez publicados 
los resultad~ del Conteo Nacio11;,,! oe Población y 
Vivienda 1995, rG;:ilizado por el INEGL 

Independientemente de Que f.a tmdenc:ia r11ál .:;o~ 
r~ponda .;s una u otra de las hipóte$1s ~eí~aled:as, el 
despoblam!ento del Distrito Federal es un hecl"io que 
tendrá una ·intfuenc!a determinante en Ea dcefinición de 
ra estrategia de desarrollo i.ttban.o .que $C t1dopta . En 
este Pro9rama el análisis <lemogfáf !~Q que $e ~esa· 
rmlla ssvme l.S hipótesis elaboiacia por la UAM. que 
en. forma resumida con:!lidet;;o 1() ~i'.g c;icmts; 

Siguiendo IS$ proyecc:c:ioncs demográficas e 11J ret.a
~ión <1~ (:recimiento de la pobfaci1fo Melonar, S(t supo• 
ne una di$mfnm:;ión de las tasas de cred mterito (Je 
1.95% en 19~0, 3 1.49% en e~ año 2000y de 1.15%. 
entre ~ 2-01 O y 2020. En <.:c:mcmo.,ru;ia c:on estos 
dato$ se elaboraron los escenar ios de pobteci6n ¡;i;:ir·a 
esos umbral!'!$ e1l tfí:lntle de ;:ic;u erdo al seguimiento 
(~fldéncial, para el ai'ío 2000 la. ~egMn Centro del 
Pafs: com;¡¡rí~ <::Qn una población de 26. J millorte$ d~ 
habitantes. el año 201 O Cr)ñ J 1 . 5 m ilJ.onss y e l 2020 
c-0n 3!>.S miJlones: es decir, 23 .. 9% , 46 % y {i6% de 
incremento e11 c~a) pobf<Jc;ión. eri re lac ión a .ta actua l. 

lle acln:rr;fo .a cstO<S datos, la participacíón p01ceo~ 
tual de ta Megalópolfa éñ I~ l)Cl'bfación nacional se 
inerementaria exclusivamente en 1.09% en fa medi
da que pa$a(i¡; de rcprnsentar el 24.92% en 1990, al 
27 .01 % en el año .2020. 

En este contexto, t~ pol;il;ttcitm del Distrito Fedetal 
·$:!)! inercmf:ntaría en 2% entre 1990 y ~ 2000, y 6. 9% 
al 2020. mlenttas qtrn IC1s territoño-s com1rbedo$ #\1• 
mentarfan en 42% en el priti'ler pm iodo, para alcanzar 
17 .2 millones en el año 2020. ~ decir 127 .3% más 
qbe e.n 19ao. 

f n lo.s. (lftimos decenios se observó que si 
bien ha aument ado Ji; población del OtstritQ 
Fe!dcraf en núm ero.s: abs-oluto$ -de 6, 8 mi
llones de habi.c~ntes en 1970, pasó a 8.0 
millones de 198.0. a $.2 mi lh;)rlCS: l!ITT 1990 y 
a a .5 rnfüonss en 1995- , sus tasas: de ere
c;imi.en1Q derni:igr.\lieo hal'l dismjnuido. De l,lt\a 
tasa de 1 _5 % anual im ~! periodo ~ 97·0-1980. 
bajó a una tasa del -0.26% anuaJ etltre 1960 
y J 99'0; .$iO embargo, la ineri::ia de· un alto 
crecimiento demogr{ifü; o en 0<l p<Jsado., pñn
cipilliimmte e1.:tre las d~cadas de 1940-1970, 
o~a$i(:lnÓ vn e.CJn$i4erable á\Jmento de la base 
de población, que se reflejó eo la e'XP<ínsión 
tfél árc'.l urbana y en presiones para atender 
los míntm0$ de biene:>t<Jr de 1.a. población en 
materi:s de in1raestructur1!1, ~irntmtación, salud, 
educación, vivi enda y empleo. 

En el periodo 1970· 11395 la -Giu-dad central • 
. r;on[01"mada por taa delegaciones tienito Ju~rnz. 

Cuau htérn.Q<:. M ig 1;€1 Hidalgo '{ Venus.tiano 
Carranza. per<Ji-0 p-oblacl6o, p.;,1;6 de 2 .• 8 mino· 
1'1(!$ efe ha:blt;.:int cs a t.7 millone.i; -a~roxl.ma

da.mente un Q~r;r ern.er\to de un millón de ha
b itan tas - .:ste fe ri 6 m e00 disminuyó !a 
d cNisidad de h abitantes y. al mfsm.o tiempo, 
<:tejó suí:>ut.ili ¿aóo >J<! espa~io urbanQ, cQn el 
c o·nse·cL!er.te det erior<;i de edi fic aciones des
trnadas a le .,. ,.,1enda, aher;:icionss en la ai;• 
t ru<=:tufa de k -s barrios 't c ol.;ioí;;is y en las 
condickn'>es ~e ::;;egur•dad de la pob lación , es 
d ec ir , en la ca lid ad de v ícJa .. 

Entíe los fac,-or ~!i q~1e li~n in flu id o en la pérdi-
da de pcblací6n d~ la Cíudac:t Ce•'tt"i eo los 
0:timos deca-ni-os des~acan los cambios de uso 
del su<;l ti y el <:: on~él;ucnte ~rn;ramBnto en :.1.1 
precio, los impactos del sísmQ de T 98 $ y la 
d e:>QOnr;entritci.:-n dB los s.ecta.res públic<l y pri
v ado . Sl bi~n é $ ti:': é fo <:: to b<m·efició la . 
r11act¡vactón ac onómic.a de la citidad capital en 
lo$ añ<:>'> <1nt.;;ríores, .actualm ente existe un~ 
su b•Jtí.liz ect.Sr• d el espdC:i~, infrnestoructura, 
equip:;>m~nto -, servicios ur benos. 
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i;n. t'I Primer ~ótno ctd ·~ito Ftder& q,w 
i:onlOiJ'miN:i Ju ~acio~leS · A~t:t~. 
J\lVato Ot)teg6n, CoYNUó,. ~iaVo A, ~ '•o. iztacatc0,. :ut•~· v .C~ *"' 
Memó •• oobf~ón. ~ el ~-- • · 1970 .. 
t99S. de. 1-6 .~ 5-.3 milionH mi habit..n'tu. 
F~ ur. inettimén«> &!! •. .C-°"¡ di. SO'fift ~ U.ajo 

, ~o~·~Mí..'V.~· "infrllH
fun::tqr~•~én\O y ·~.~ 
& en. es~ cant~ ·en· ci~n ~t. 
tnay(ír ¡)#te d9 iu d*ínart.:11$ de kls ~·. 
t.. del Oístrito F~;;it durant• üt pe;toclO. 

(n # ~~ COOtf;)lftO, eQl'JfoornJdo por laa 
~~ n~.· Xoetiitlikó, Tfar:pM;: y 
~.,. Conu., ... ~4"!10 .-Ptñ:odo .:om
prenc1iíl9~• 1t1.o.v1995. ~~ ""6·. 
·de 385 mil~ 1 ,3$ ~es'de habi~; -ion 
UM DSOdo ;ete~C<\<le 1 .• 3".n --~ 
1$70-1$30.. que befó. 6~ 5"' ... ~' 
~.~~l)é~•·~·en~ .. 
ab$o1Utoa. al incfemenco de Já poblád4n en ,el 
~ eomomo dl.K• .. :e. 11)l$m() ~.a; 
~ • ur~:z"14n w ·mmtucl$ do n\11" . nor• doarti~ .v · ~..,. Pñne~ti! 
~ '!a'M;.,n del~ de prQt~eeoÍ6gieá, ' 
p.teffntlln4ci \JA ~ d.ai~ ámbien(~ ' v 
~eon1ifcUJ\~~•owecr~ 
Cl!S~-'1....._ cwaffftde~~ ~, 
,randa la ·~ d• fftD .Ve.llS. . 

S •Cl!lt QOl;ltomo dtf O'-lffto F~ ut•~ 
. f~ ·~· por i.9 ~ W.,a . 

Atta; h.o• fliO@O ~dé á3mil~UiOO!S jj!Á 

1$70 :¡ 74 m!i ~ 1995. A~ on df~ 
l'tlacWos ~~Q ~fQ ~· ~ ~-qr • ' 
100'5. • ii"~~o ~ri9 -en un: ~
~~t•tural~~~·f!C~en~· 
dtnsidaddlt !3 "'11blt~n ~or ~ án 1995. · 
u irr1POl1lt®ti de ~sra eet"'a•c:i6rl HcJlc'1J ~· 
lQ· ;Wett$ dit conservaci&1Y e.xiSt~t~ crt • 
recurso é$tlilt~f.eo ~4 !a oi:udlld. 

Oe: ,....~rq IH ~nci~~Q!J c;t~t'O 
de la ~ción ob;s~as . ~d .~. 2()20 . 
a Oiscrito FM'él:ál ah~:in:z~-i una pohlaé!i6n 
dt t~o milfontts 4• ubi';~~~q, c;on un' -crcci~ ·· 
rnfe«rtodc sór~ ~mifN~t#lltf:t c:tltoa ptóxi; 
n\o$ 2.5 ai'ío$ • .:ort titSas inferiofes a 0.3%' 
.mu.i. Jo que (mpllea man~~rier I~ umdeci::iá dé 
~m~nto deJ Dmti!.:> re~~- quo H fe. ., 
flej;a._,, d ihe•ew.cntQ pobí:~c~ •tos ·tl'!Únf. . 
~u metiopo&tano$ ~ ;o;;;ildo dé M~xico. · 

Pot c>ua pw~o,. >1;~~M ~·~íD< <Né la ·~, 
dón qut .n~iió ~ ló$ de!:t"?..t0$ dli~<>t ~~- . 
miento, .-ctu;,!'mtmte 'M' enclientt~ erJ P'C~ 
d• fo."tne;c:lónde trueVO$.he¡;iirM>a1"C'ti!mando 
13 ~ó di'vlYi~ -C:C."'i ~l)t!D t1ml. ~-~ 
11) ®' Q'~m:cnto pe:bfacic~~1 •. ~~- dtc:tos ~-

160 

~ cn:Ja .denwfnda <1'1 ·.~y~· 

bl n .~dél v• a M+Xiéá 

$1 Ob=eiv• ~ ~ -~· .. ""*. : .M~-~-~.del DmritoFedeo1J, ; 
puarondlJ .·~a2A ·~.•~ 
ta en 1970; • 4.I~ ~ 1980, ·~U,,. 
--~~ifodei t.4~ ~·ya 7~mi
~ en l:990. CC111 .lnii t-.-del 4~ Paria ne · 
ptdocio•.Con.11\;1$ 8 .8 ~dé ~911 
1'9$5. Plfln**an un •tb en materia de~ 
tJolo w~we.han ·~: .... ~..V Jn 
il!Utoridades del &lado de.·Mh'iieo., $U$·:hai:M-

'*"~· .AJ inrsmo ~ •. eo.tfloút• • c0rn-

~~m~~r::; 
·. ·• . ~ ,' - .. . , 

. en.ÍHC.9Mrio ~ pÍJra clalk>lo2~$0 
. ··~·-ro.. 58.~dBIVdedttM-
éO cr.ó~ .;. n.2 ~. tlábitomU,; cSo
~:tapo&.aClcsn$Cl1ton• •n 1995. ~ta• 
w ~ ~~ - 3.i.,. •Ml cknnt• d 
~·- 1~2000~ 3.,-0~ durárrte d 2()0(). 
2.01'0 y 2.41' ~te ·91 -~ e~re 
el 2010 y óf 2020. Si e~to sUa-di«•, la · 
~tent'M!iidtd dd v.t. de Wxtt;O ~fa 
a umbfal'es ~ cñliCQs, 

·e> v• dlt ., .. ~ 

..•.. a v• cl9' u~. conf~imado p« d 01Witó . 
Fedét~,. 57 ~del~ et. México 
y ·UAOdd•~oct.Hidll;o,contobla~ l995 
-~ ·17 ,1 ml!rOf.\ff ct.Nbf~ ,CJ. lSJC ,fri. 
·fé~ ercetó 7 .9 millon..n de hilbitantes' es 
d4clt. un. vch~~eñ dtmocréfico shnii..r ~ que -
ti~ 0ctuaJment• él º '•trito . F•d•ttJ. S.10 

. si9nitk·• un~ fV.,rt• plesWfl:haci., ~• ()i~~vto 
f~al •n rrun~la de demanda de ~t~ y 
un. tAJtO< p.ata ttl:i tl'é$ '6ntid;Jí;fo• en tmáúilti a & 

. doé&f:tém ~o r•Pn'd• ·•Qua. d"cn4_¡. v uans
. po'rt:tr prit)eiJ)A~•• · 

ul Jlil'<>•~ón thlitmr::iat ~'"el Volt d& il.t&J. ' 
eo ~ra un~ .'1ob&teidn d1t 2e.~ ~Ml- ~ 
habilant.S para ei loio, {;{Jn tUá$ qve d~ 
~ d4il ·t.9% anuaf paro ., pgn'odo 199S. 
2:0H) á l.$% ~ en:cr~ 11 2:(HO y 2020. 

•en ··~~~ ~~odH 

U~~ d~ ~~ COl\fotMilltSll ;.<it -..,_~ ~f>lt3 
m.-:ro~ws if• ~bto~T~xeat;1,. C\ll•rrWt· 

. ~tt.C~, Pi~huc• y Tobt<!a~ quo •n 1995 
119 -~léuJa .en 9.Z ~· de: habif'antds, ;cow 
tl:lb!I e~ 2.8 milkm-s .a. ~:abitantbS tn 1 970. 
Si bien~.,.~~*' ~IJ'I: ;~~tr3t1:> 'UP lncr~
mento pcblac1~f.~l ~i(lt' ~-d~e 'l!f\ los úti'i· 



mQ$ ZS aqt>:$, 8Un 1esulta inferior af-~ue, tuvm• 
ron los ~8 municipios del Vall0 de f',;~xito en 
t~rmin~ ilb$ol1,rt0;>~ 

Pára '61'-año-2020~ $cgun et e$~~naáa 
'té~eoclal~ J;¡ corona de ciudades contará -con 
9 .6-miRooEIS de _hábitañt-e$,-eon vi'i irícre~to 
del <itden del' 50%: 4e ta' población , eoost,ente 
en 1995, siri embar~-0. se: co0$idcr,~ tjue éi ~
pilcie> r89ional-eri -e$~ ct;)rQria (,le'-ciudades tie
ne mayor poteoc~a1 para redbi1 más población, 

el Megalópolís 

Uf meg~ÓPQll$ ge la región centrat creció efe , 
U.O miiiones 'de 'rui~ en 197'0, .<i 23.3 
rriillen854m 1995-; COl)tin4 t.U3 ~de 3.5% 
(!!) el p'.ei:1'odo :19]0-:f~,80~ ' 8 volumen d9 pobla· 
cióri; ~~I :éual :$:ÚJgC un'11 .,fui decoaOda de 
$.iti$fa.éb:>Yé$ . @n. un ,período . muy corto, ha au
m.entado- caÍii. Bn UR f OOÍ*. GR los: últfu10$ 2!5 · 
años. La fnC9afóp<;1li$ $91'\.IPa er'I : t 99~ :á poe:<> 
m6$ del -Í5% ·de fa pobtacióñd~ pa/s, 'prop.or-: · 
aoo simitar-al 24.S'% de 19l·O~ -ÁuÍ:u:t~$U pto

' potCiórt ret~tive ha tenido un.tfger-0 i~ntó, · 
~ térÍnioos absorulus ,es' rmF/ cc:nsidérilble,' 

Oe 'acverdo con el ' escenari'! t~~é!enc.ial P'lf'ª la 
m,e.galóp<>ris; sepr-evén 35-~8 miliorncs· de habi~ 
tánteS para •Cl año 2.0ZO~ es. decir, Q\Je de 199& 
'a esa f.eérea habinÚJfl !nireme'nto,de ·12.5 mi!lo
·º~de tia~ scibrS: los que ten.ia en · 1910. 

O t>i$ttJto · f«i~.$r y la megal6po-lls de Ja región 
~enO'al 

Oel isril.dí:$i$ -de la ptobl~mát¡ca del Distrito Fe
de,ral y _a.u' r~ación coo I<> . iegión central del 
piJÍS ~e d~ptén~n ~l:lnas r&íe:idor...es que pos" 
terii·)rmente recoge !a :estrate~a pobladorlal que 

· ss pres-enta én e_i caplttP1o-e-or.res,r;>Oooiente de 
e$te doc1,1mento. 

El Di::;t rito FédeniJ ~~ paJt;;; esencial. -Oe la 
· mt!9aló~Qlfs de la regfón eemral del. p:áis; c::IJ'f<l 
estíuetura ffs.iGa' y &co~ómi-c:a ~stá frJ!li~rner'!~ 
te: ía:racicmad;;Í eón ICJ$ ,munic:ioío!l d-eJ Val1e de , 
rvíéxteQ y con la CoÍ:oÓa .de Crudad"3S, razon. 
que obliga a tensr , una, visJón ,.de 'e<mjuf\t-o 
de los es'éenarios éh~:~ó9r~fü;o!>; ir-.Jí;pendien
temet'Jte de , 18-S particula1idades de .cada una 
de las, e~11tmades' que la domconen. · 

Li.'r ·J)F,;;oo;Jc¡óo, dé . i;;l dls:¡rib\.ic:ioo dernográffoa 
del Distó~ Federal, '.del VaJI-= d~ · Mexico, de la 
Corona. de 'Óudad-es •1 tf-c. IJ mc9atópoirs e.n :1;u 

.::conitJrit(I. ®be C:orrespond€r a ia-capaeidad de 
'108 · recwsos natural~s- y d~ I medio .. ;11nbHmte 
:eon::>trf.lidt>e,~l:;ten~r:. -CQff éi l<n d e procuranm 
desarrollo, susténtabt9~ 

, . ' . , ~ ' 

L-0s-5S municipí<?s <!el V<tPe -de Moéxit:<> hM t~
nido las ta$M·~~$ ~as ~e ..;tée;1'Yliénto ~mo
grá1icD en !~ m~galópolis durante lo!i últimos 
áños,.-]o. cual haóe que eJ Olstrito FeliiH;;J · <;:oJ)~ 
$ii,fé(e ic)$_ lmJ){lcitÓs d~ e;Íos :credrnlentóe: que . 
continuarán con altas , tasas y désaiiaran- a· la , 
pl~l'le-•c;ión w't>aí1a de_ IO!i pfó:x:lrr'M:i~ alkis. 

. . . . 

, Dt; . ác¡,¡~rdo . con l<!S , tendencias. fa densidad 
pro.me.dió deí Di$trito· Federat ·se eíevará d~ 
· 131 '.5 habit<l"~ POt' tiec:t;)t;ea eó· 1 99~ .a l ,37 .0 
oaei.af;1 ,lOiO:.. 'u :qensit;lád de· la .tjudad can
trafpismimJirá. aún · más:·-:' · bajar~ de 1.2 5, 6 " 
12-s.o habitantes por hetmr-ea,' '*~9ül'.\ las ten· 
den:cias de 1!1<1)ut.sfón cwe t\.ar{ 9CUttidQ. en 10$ 

_ d~ últirtti>$' deeenio_!L 
'•, 

El primer eo,ntotno, -d~ acuei'do coi' 14S ten
deociia$, p-as.Srá'de.142.2 llabit0:u"ites,i.ior,hec.
tire:a' en 1995, a 145. Ten el aiió 2020. en· 
el so9uncto eQnt'Ot~: 1$ l'endénd~ -ma.-ca u_~ 
lni::remento de, dí:insidad : ·de . i fa ~2, liabit:án
tes j>~r , héctá.-ea ~-~ 199S:a,- ia1'.1 ttacia el 

. 20-idyeh él t~rcer cnntoor~o. CONYp~ndien~ 
l::11 a_ MiJpa Alta, ef iné.rém'ento ierKl~o(:¡al i.-6 
d'e i;>S.3 h:sbi'tent~s por hectárea ~n fa95 a · 
76.7 en_eJ 2020. · . . 

, 3.1,J. : La pnm~cf.a ~onvmi~.(J d1t lá r~gló;n 

La ventajas comv-airáti· .. .,s qui; ta regf-ón {;entrai dé1 
p_¡;~ <:iftec~ :;, l:il! p~d~céióo Í<1dt;1~r1~! _:,e~rc3oía ~ ios. 
mercadoi- de , ma~rias ,primas .'y de productos· teu'ni· . 
natas, exisiaRCia de iófr::>.!i!:it:-uC'turn para I~ prÓ(ft,tC· 
elón:' a9u~. drenaje. caer e te ras: etc. '~ consti_tuyen las'' 
variables dé mavw p¡i:;.Q pi)r<J atraer las inveri>lóiñé$ 
que f\;:; tecíbido ..¡ que por -ende. baJ1 ai::erstc.iado ',el 
tei:i6msno de ca.ncerit-raci.Ón. , . ,' . 

el si~t~a de d udádes de !a región centrat está 
·Ílllette!Tlente in tegrado a ' travss de una' estructur.; de 
carrnte.as y comuni<eªci6ne~ cuyo ei~ rfod~t es 'J<i 'ciu-·, 
d.ad ~e M&icó.'. esta r~ posibilita que los., estados 
qile confo1ma'ii Ea rngión , sé interrelacionen alred~Ot 
del Distrito Féd~-lll, e."1t.ioM, ~lv~~t11e c:J~ la mayor 
'µart~ de i~ :s~~ció~ qué a:su ve:{ so.n·'satisfact-oras ' 
d.;, Ja tt)e9alópofis: y -catau;;adores del cna:cirrÍiemo. Pro· . 
ces.o qua .se há $tQ fa·.1cée:;:ído pr)r" el rn~r:tólloÓ eteoi~ 
rniento en ¡~ teleeG·•ll1,ir·:ti~;'>c:ione~ y e.n el ~aaollo de ,, 
la ititl>1mática., registrada a pansr d€1 d<:>ceni-o ánteñor •. 

, A ¡;iartrr t;Jel deé~lÍ{l /$f: r-o~ cuarefttb-. el acelerado 
prorieS-O de cr.E!cimiénto d,émo.grá:icó. de. la Cíudac(dc 
Máxiio; y en p;¡¡r~it:uh~r. !;)1iü;)i$1rit<;i F~der~I. •:;éinl~vó , 
1:;1n,t;l{'v{!.(jo etecímient ó =!"a<1omic-o, 'el q'lle,',a :.s.u vez;. 
f~e result<MJte: dé. !a · ir•dvstriillli~a1;iÓn .qui::: . propidó t.a 
Si;gundÍ!J Goerns ,Mu<11:fü:.I ' y - ~.é :s;os.tu'vo-dur~nte' c:á~ -
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tre$ dscen,tm; der\tro de Iris ·límites · gci>grMicos· del. 
Oi:stÍito redera!. y· que . es , 11iitimt~ eri et .oone de Ja 
ciud~dc A escala regfurn-t,. el d·esarioJlo indus*(a,Ítl· de 
las ciudade$ dt: fiXJebla y TÍaxcala tambjéÍl mantuvo 
W'l atto i'nrlfoe de CH!CimiuÓ'ti)~ w;;e;arr:ieQté en ta raml:J 
textil- Por SIJ parlé, la Ciudad de Pachuca se l'l\IW'IWVO 
por mucll9 fleropo cómo encl:ir.:.e. minero •tmpórtante! 
'I éiÜd.ades có~ ToJoca. y .despuéá Ctimmwae~ y 
éuautla, aCu$aron . un notahle creeímlent:Q · ind\J&tñal 
i;!O IÓ$ \lltinios deÍ::ernoo. · · · · · 

. Lo ante.rf.or eonf.irm~ · el. cariet.cr del Disf!i.to i=ede
ral cor'l\('J logar que. há.,crXil<tmt&do en tomo a $i .~ 
sistéf"liá de reladoñe$ económicas a es<i.al3 de )a re
gUí n centn,J. f;ua estructura . H ha ~mpfiado 
territ0fi3-mente . a través del ti.émP<i. e~·. las ccimpll· 
éaci~~ inhefer'lt# 8' C:ree.imiento.de.zooa.$·méuo
Pc:>litana& air(::dedor ~de I~ ciúdades. dS .TQI~. Pue:.. 
bla-Tlaxcala. Cuernavada~éua:utl'* YJ'ach.ucá, qu~ 
engloban g;ran. e01ntid4d de mun~ipiQ~. ~ t~iiclo Ú~b*-· 
no. trendc a ampliarse en el tenitoritl de la 1.igión ~n. · 
úal, ptincipatmen1:e a fo largo de sus redes de i¡:dr~!!'- . 
ttuc-t:ura vial, debido a la cercanía ·ar1tre las mi$m~ 
ciudades. 

Aun cuando M .$é cuenta ooon infor~ón ~C'fnca 
del v<:>íumen de .los mo.,,•mkmtos pendulare8 co~idia·. 
nos qua se dal'! enrre· La .ZMCM v las metf9polrs veci
nas. tan sólo los que pro~enen d~ !os mÚnicipi0&- hr 
!"$les de la .región, o:scil;ari entre 200.000 y 400,000, 
según · estim;clcjones·.reciente$- d.et . COf'!selo Nácional 
de Población (CONP,POl. . . . . . . . ' 

El de:mHo1lo Industrial se ha reubica.do en el tem
tm-io de ¡i(S región central . ~un número significativo de 

· plantas industriales seJÓ~lizan .fuera del Distrito Fe
deral-., sin emb*1QQ. las grandes tr,ans;acc:ioneiic ec<r 
nómiCiil$ ;i es~¡rle naé:iooaJ .~ !ntemacional s[guen ope
tando en la ciudad capjtaL -Este cambio ha oca$ÍO~Q 
modificaciones en I~ estructura fisic~pac~I y en fa 
imagen utbena. 

. . 
La función financiera y de servicios na.· Jlnpubado 

la corn;tri.1ccidn de grandes. in~~1"L:u::tones Cómer.cr<i!~s 
en d1YÉ!rs.os tumbos dé l~ eiuded. La ubicación de este 
eQ'Úlpamierito J;~nnodmcado la e.s.tructui<il -d.; atg,unós 
bi,;T(lo$, (:ornó tales proy~Ct0$ flÓ; Cómcídi~Ull GOrl el 
esquema .de Ócrttros y subce-ntros urtr.1nos, han for
.z.ado la re;;Ji~aci6o de ~mb~cs erf -e1 uso del suei~ 
CQo$tituyendo um1 · presión adiciona1 sobre Is.\$ rede$ 
ite infrasstructur.,, e •• 

Se ha permitido, y á.un dh::r~~ado que las arterí.,$ 
principales que umm a lO$ $Ubcentt-0s urbano:s ~on 

· lo.s g<andes eqlJt¡j.,rnieiHos com.úciafes se ~yan con
Yel'.tid'Q tim c.<>áedor.es conirúdale$. Y, 1$e ser!/icios, blX· 
d<;<:!!r'tido ·los perfmetros d<:. la$ . :rnnas residendÍ:Slé!$- iEI 

. aspee.to fisi~o dr:: e$to.s c:orr~dcíes c,om~rcr4Íes- es suc 
ITiafTleJ'lté héti•.imgéoeo, v<1rlé,m mv>t'.ho en c<itidad ;mrui· 
tec~niba ;i en morfól(lo9ia urb.an a, y geoer"n ir:np~fos 
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"1rbilnM v ~éot69lcos iniiurlcicotememe ~ll!uados~ . 

.. En.cuanto· ;;i , ~ REA, deí ~<:tor. mdwltrial, su prQ
pOrción ieó el t;:1i$trita FedÍmlr ha disminuido en · un: 

· 13.~"entre1~80y .'19'9Ó~- Pel 41.7% bájó~28.1 %. 
La 1ocalizació'1 de 11;mpleoá én eÍ 'seetor: áidusttlal' se 
ha, <:te$pJ$z,ádO hacia ¡.;¡ l)f:fifeíia~ tiigtJiendi;t una te.,.. 
dencia -mtr, fuerte y :'sjgnificEitiv<1 qúe ha imp;aciado. 
~ pr<>medio; ·a . la . région csnt(til. a deacenS!O' de la 
PEA iridustnal dUranM el mwno ~ood~ tulMie 2.3%. 
cifra que cO...füma lá sálida de la mil~!) de·~ra indus
ttial ~I Oi_11trito.Feder~t c't ~ ~~a eoniJrbada del E:Sta~ 
do :de Méxic.o v a Joo)i$.'t~~s circumrecioos de la f'e'

gión . c4111tr.Jl. del P!lis •.. Bastá . obS~rvar c4mo · ~ ·. tia· · 
etéV* !a próporción i'8facW• d~ la PEA lndÚstriill jj11 
t<ida$ ·1as áén'táS-~nt!d{3desde la región, prinéipálmen· 

:te . en k>s últirMS do;¡ decsniós; . en 'un fen6mené> (Jtia 
~nfi9U'rá UÍl . iÍ~1iO territorial v elínfirma ~1 §quii:ina 
nega1bp01ili!OO~ :en e$te cont:exto destaca-el tieclmien.,. 
:o del 7 ·, i % '8f)í,m1 qúé· tiá n1>9R>trádo ia PEA industrial 
j'e· Tiá><~la dµfa~te él ~~k> J 9SO-l 9~(). :;,t&lmf$. , 
-no. el c~miento d~I 5% .;mua'! de la. PEA· ind\Jsttlal 
:u1 si Estado «Je México- durante el ITlis,mi> peiíodo. 

POI' otró-lado, i:l Q1strito Federal ha ;.g~tr:ado un 
¡¡ummt<l ca>nsiderabltf de l<t PEA ett el sec.tor tllrci3• 
rio, qué creció, d~ _ !j2~2" de i>o_blación oc.upada -en 
1. 980 °' ? l-2 ~ .en 1990. ~:te eor.riblo $ig!)ificativo en 
la Ct;lmposición del t:'mí)íeil. en diez años raffcja .. cia- . 
lerid~ · d~ la.'tel'ld!i!!lPia •h<'lcia la t8.rci.;ri.~iÓn de la 
economilJi • . · 

Ei-PtB del 01$Uíto. Federal en re'ación con el PIB 
naciÓMl de 1950 a 1970 ~é marll0\#0 por artib.a del 
30% Y. a ni~ de. la región centr~_t. la proporción se 
conservó .ambi\! :d~f40~ ~nfespe_cto al pa(s, duran
te d rm$t't!C> pei-foch>. Es:'la propOJCtÓfl del PiB .del Di&.· · 
tfí«l réde~ál . con respceto l}l d:el· ·pais en 1 990 fue del 
20.4%, cifra q•.1e· lo mentiene en p~irJÍer lug3f trente 
al ·re:rto deCpais; a -p.es:;i1" doe .:¡¡,¡ dr.smin1.1Cíón; por su 
p3'fte.la propón;ión d~ 1>16 de ta región ·central fue 
del 41,5.% p;sr-a el tnísmo año; loqoo dé·mve,;:t1a qoo 
er Distr!tÓ ·Fedecal ')' la i:a~ión éénu·al com:in.úarÍ 0cu
ptso40 uo lugar pr~errti•)e1ne · d.1'!ntro de la economta 
nacional. · 

En ltl ~ampo deda· industtia de transforf'm!et~n. la 
proPórcióñ del PfB del Dísi:.rito federaí conrespecto .af 
jliil$ durante· 131 afio l'99.4. se mani.festaba ' de la '$1-
guiente marie.r<s~ ccn un 10.6% dél numiero de: esta
brecimi<e•~tos. tm 15-5'% .del ¡>ersoríe.t octipado y un 
l e.9% dé las remu~~rneí<ltle$ roi:ales. Mie.ntras que~ 
el sector cow~·do .. , :'iefvitjo-a esta~ · pÍ'OpGTcii;me$ fi.i~
ron del 14.4%, U .4% v:38.2%, respet:tivamente. 

. . . 

Es evidente que !~ptlrnacfa eéariórmca del ·Di$ft i
to H!deral "" n)lfii.. ailá de sus' tirnito.:s é ttli::ide de ma~ 
ne~" ¡~;)¡}()ftamé so.tire flJI P<ibiadón de los .m.tmfoipios 
ci>nwb.a;¡jos dei .e~~;idb de Méxi;¡;o. Jo que -sntrañe des
plaz.arn~rtl<,>s masiv<is de' pet:<cmll~ enué ambas anti: 



dat:le-.s, tanto por r~ón6'5 de trab;;ijo corrio· pQr ';) .cf<.1· 
manda del cqllipamieoto urbaoo. lecr~eiv'ó, wlt~<i!I 
comsrcial y de :rervkios: de l@ -capital . .' . .: 

Con~ ba:.;~ 611. las teÍ'l<fot.cias se p(évih:¡ue le regiór 
ci;ntra! eofí~erve . .su prífflac;!a. cconómi~, con el D.i$· 
tritO. FedGral conÍt) p~incipal cet,tro d~ s~rvic!O$, cad;: 
vez: más ~peciali<Zedo,' rnientfas que !-Os demá$ e$ta> 
dot: Qtle · confotman la reglón s<.1 Cón$olid.:ín ~ una 
manef:;i ál,Qo más div8fsif.icada, .con ctecim~errtos In
dustriales y de1 secwr te'rciaÍio. Se ¡>oodé ·afirmar que 
el Volumen d.e! PU3 sn. la 1egl6n ·se oo~r'liárá· alrédé

·dor d~ 40% can respect9 at p~i.s, durante el pñmer 
decenio del p~óximo mil-en;o . 

3-2.2. La recmrv~ión Úon6tnic4 y ·la prim4· 
e.fa dt la ciudoJi · 

El Distrito Federal h.a sk!o, y es a t1t1\réS & los ~QJO$, 
· · la capital económica. política, tinancl~a. ·GUltural .v 

religio$a ÍM país. Mcl10 que sé evideÓcíe dé muy· cfi
v<.1rsas mM"laras. tant<7 en la estf1,1ctura fí8!Cl>-:e~p3cial 
y el p'atfitnOi'!í.O arquitectónico como en la perm~nen~ 
ci~ de los poder.es Ej8cutivo, le9™ativo y J\ldicialdel 
Gobierno Federcll. · · · 

. L.'11 apertura c:omercial. formálizada .a tr~h del 
Tratado de Libre: Cometdo si9nado con Canadá V Es
tad<>s Unido.$ Qfrnce altem~tiiías que pt.>l/!cftri ser ó1[
les pat;:i el país v \In;, . r.eactivaci4n .ooonómica ~· OiS.
trito Feder.;;i. Esta tra!lsfonnaéión $e ha refléj,ado ~ 
e1· mercado lnmobfliario C·O!'\I la conatruceión, en fas 
~timos 5 atños, ·de gran canúdií'd de edificio$ p¡¡ra 
ofü;1na$, comercil)S. -!tuteles y re$~vr~ntas, que· e~ 
?lgun~ lug~es han e'.ambi3do los -usos ii~I s.ueló y 
'han érc.ildO nueVM zonas de d°esarroUo con Jmp¡¡ctos 
urban<>s y ecológico.$ n<;i evaluae!M WdiJVfa. 

. P.or otro lado, la coosi!ucdón masiva de ~~tos es.: 
pado-s no ha cetnt;:ido hasta aiN:ira con ra demi.'lñda 
esperada. d¡¡das las. condl ciones e.::ooomicas que f~n 
afoctado la dinámica del rr--c:rcado inmobífüíoo .' · 

La pr-0moci6n r;tel eJ>t-:>btecimi~10 de micro, pe• 
qucÍiia y me1füma fndustri'JJI, de acuerdo ei:ln et Progra.-

. ma.de Fomento Económico. eo1'tricuicfa a dl$/ni1iuir et 
9r~Ó de -ésp-eciidii:ación de algut'la!S deJegacloo~$ de 
a.cúcrdG a una dl.stribuciá" más equifib1aóoá de la a-cti-
\;¡dad e.;onóm.1c~ en la ciUdad. ' 

Entre la~ t.:::wne.s p-or 18:$ (:yates tas i~usiria\i bus
c.ari loca!izacse tuera del Distrito Fedet.el ~t.l,mttin las 
sigÍrieo~s; la esC;'1$t.:z y alto cGs ~o del s\lel~ Ltt~ne>; 

· ei. elevado cocsto del .:i91r;, v !as limir.ado1J9'5',en maée
,ria <Jo protección af ambient!i! q'ue derivan e.:) 'resuicc 
ciGne:s . 3 la · localli<ición ·de más · :ndustrias . . De cual
qurer' manera, la'. tndtr.Wi;, SO : si-g'\Je Ul>iea11do denh(l 
de I~ ro9ión cen:rilL qoo aún .cu~11t~ con.vema~ com
parativa~ en relación .;:si rr;,.to 'del p a!s'. . 

La pobta.ción que tr3baja en ta "eeotiomfa infor~ 
.mal", en tanto c¡ue a<.-tivida<I cconómk:a, ~onlitituye 
·Ja base de los ingt~Os dé buená parte de lá pt)bl&:ión 
cuya magnrt~d.no está doeuméntad;i r;on éifras ex~e· 
ta~. e i~a· ft.iertémente " la ciudad, e.omo fentí
meo? C(IO'elativo al fm:.rte desempl~, 

l.o:1 inversión produi:tiva <fücct.a y la .generación de 
actividad económíca preciSaíi uñ mavor ·apoyo dé la 
gestión L1Jt){t1Ji para f~eilítar la coo<diti~0n. · pr<im<>

. ci&l e indúcción dol fllijo de biesios y 'eJ en(r~aiamiento 
.. de untdaifc5 prodtJCtívas nadonaÍé$ 8 intemae>ona

les. En est~ Sé!ltídti, el Ol$trioo FedarSl l)C\lp¡¡ lÁn lugar 
estraI~ÍvG , oomo enlace· CQFMl'cial e-ntre r-Jorte y 
Sudamérir;:i. 

. · S~w1 lo indlcll!'l las tendencias aérueles, ~ el 
futuro próxim.:J al Cf:str!to Fedetel reforzará su 'e-strue~ 
tt4<'1, no !i>Olamente cómo et . ciin~rO. ·comerciar y . de 
servicio:. más iml)(lrt¡¡nte de! f»!is, ~ino romo uno de 
Ios príncipáles de. Am~ica latina. Por eRo es préé~ 
mantener ta <fwersi<lad de ta bas& ~c°'1ómiéa d8 ~ 
. r;i\.idad incluid~ !'1S indispensable5 caden(ls producti-
va$ qu'c ~ostengarHo;; servicio$: . 

3.23, La EconoÍttÚI del Distrito Federal 

E! psníl econ6mieo del Distrito F~de.ral hill .$Ufñdo en 
los i,ítúmiy,; años gcan.<í.eS: trárn!fo!m.1cionés en su vo
'-aciÓn prodvttiva, f.o . que $e observa en e! cornpo~
mlerito de su~ sectores V rema$: iiqueílos que 8ri al
gún molT!ll:nto fueron -motór de su economía, llan 
d~jado de setto para dar Pll$0 a nuevas actividades.. 

A pe:;ar de que est-M transfarroac:l<més se nen dadO · 
con celeridad, ~ ewdente.(l•Jtt.el preces-O de conform¡r 
ctOr\ de fa nuevl!· ~trúctura 1fr,)ductiva delOis!Jito Fe
de!al ~ha concluido , :E-.te proi;esii ·!!S coodic;:fQnado a 
.:;u •;ez pct li,:; transform#é©n-e.s qi,¡:~ $e dan en otrils 
~e~ttudes de la economía nes;:iof1al e. internaeionaL 

Eo este 'contexto y ·~· pesar d~I p~o que aún tSel')(: 
la econom~ dél Distrito Féder;ir en 'el J>toducto lnter~ . 
no Srvto Nacioniti y é~ las ume'g~blea ventaja:; corn~ 
petitivas qt;e cimserva. i:s. i;;11idN1té que .sa 85tán cre~
>l<> r;rttos polo!: d~ desarr~lo ci;;onómka en '31 par:. • 

Prcdu<::{ivilmente ,el Oistri~o Fe<ieffll .si-gue siendo 
el oVC.1110 m:.S rmportante .. .contrlbuyandO.eon el 24. t % 
del Pmdµcto Interno. Br;;teÓ Nacicn~I y el conjunto de 
la 11.rrnada. 2011a r.~:r~afü.3113 del Valle de M-éxico 
sol::.Iep~;}" d 30% de l:o gmieradón <l~ la 'rjquaza de Ia 
Aepóblit a Mexicana. -

El f'J$ del Oistri:tQ ¡;.;d~raJ se habfa .,enido redu
dend<:l' ~raduati-nente d <? :;ode l.!;)10, de una partieip-a
cjón del :Zi' .6% eo e$\e ~ño, al 2 L5_% en 1992.- no 
o~taót-e en l 9S'.3 su ~conumí{t m1::.stró una "ºt"-b<le 
re-cupet?c:icn al auroer-.w su partí e ip~ción ;,il 24. 1 % V 
por ~llo sigue ;iendo m U'f !:Í~nificati\/a en <.:(Impar.a• 
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... ,, ~- :;. ';; ,_,·, 

é~~~:~-; 
· uiia tieonOlnra ábiérta Y.9~b~lirácl·_. ·h~ expuestó a Joi 
'pród~etore$ ~~e$ a ia ;~9mpe~eni:i~ ,¡fua.-oacio~:it. 
to qlieha 'mermado l.as veht~~1;.' (J9)~ e~~n<>rrifa~ · de 
. á~off,erá~fo'o'. qué en el .PS$ad(idiafon ~racimi~nfo a 
ta eco~mrª d'el Oi$1rifo· ~e(aE;f reÍlts a .1;1~tas ,aseve-

'~¡~~~Si~~~~r~l:1?~tr~ 
ú 'co'nri:J)';,aci6n- ds · /a Esrru~uJr;t Ptottu~ti.~·s . . :: . -~-.. -· ·.' ..... ' .. - . -·... • ···- .. ·- ·'-~: ·--~-- = .... :-'- _.. :; 

En.la estfuctura porcantuaJdei '.Proi::fuC::to 1nii!!rrtoBrU
.tv der oi$ttito F~"'ª' ¡)¡,ra 1:~~2; ~i-;eetbr·~r{fua\-o~ 
~cli)il,cióne.s el .. terCiafiQ cd1'.lüh70~4%;def¡:;..,~lel 

• 51JbHCtQ¿~O~l'CÍO; .TOStÍ!ut~~Í~S í¡•tíotel~s :coÍ}tclbtt-

:re~~~~~~;l'trnef~~~2~~~~l~óf s~w;á::·:~o~¿: 
:_to(·~eL!t:ldá!ió : tít3ne:. u~)jaJtje!pa(;i611 _det . ~9 .:J ~ 

•.;~~~~~~!}~_fud~.~~-~~~t~0~úiei~ :~~R;?~~y~ 

:tW9t.~~~~*rn:~:~~::~~;~~e~z~t.:~¿!~; 
~f de ; ~e:t\iid()$' t;iomunaleS, . Sói::ia'les y ' ;iier$0'1ií~e$ 3¡..: 

•··~.~~~···~>J~;·f~ d~f. ~1t(~er_P,t~~ri~~ ,r~d~a~~,- .. ··· 

Visttibuc/~iú df;iii{ :,.i:rL~id.~CI~~ éc~rr?ic$-~ .~o ras . 
· d~Jégác~~f# 
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i~•1Jí~3 
implica 'diteieíicial Ja~~~ · sídeQ:~ér<>~ .;n.· turt-
e1ón. <tii.~it ·8íf~éteas'tiriiti .~co&ititcias:i ·. , · · '-· 

Po~ $LÍ ~pa$.denl,o lfel saeto"' .cQmS(cio. er '1ú~· 
~-m de .1'!~taÍ:Jle(iir1.Ji~~to~.'ei. d~ fol. ,5$S; to ~\1e · 
represitlfa .· 5~~. deHót~ dé .• Et~tiibl~Qimientós en el 

~~tt~·1t~~~!~1:;~ 
$eetÓ;r ~ Ll_:,deleg~ciÓ_n • iZtapal.apá' ocupa el $.é!nmd.o 
lugar cone11?A>%' cki''e;tl b.4edmieiito$y e;J l:Z .. 8% 
del erni>lep t:ot,~'.' ' ' ' ' . ' ' •' 

. , · Po(;ott~ r.i3rtc/ i\\I i~u$fü3°' nttinitfácturera de la 
Cit.>d':ad dec.Í\;'fé:<lco, euerrt~ con28; 173 estabtecimi~~ 
t1;1s que. i-epresentarl- .un 9.:3:% 'd~ total d~ empr:e$as 
ubicada( en.· d : ot~urito. f éderal; :i..{1· Del~aci-ón ·;que 
cuenta, <ú>n el m~yor. i'ill~ro.~ c uauhtémec, ;:imo ás 
·Azc¡ivotiill<:o la qua' tiene el rnáyor peso~ ingr~ y empleo 9~et.,dó$ .. > ·· · · · ·· 

. ··;. - ·' " ' ·, , ' 

3,3,/~ndencl~ .socj3Jes . . .. ··'.. .- .. ·. - . _._ .-_ , ~ 

EJ acelerado credml#i~ .de_ l~ t:1ud-9á en oecernos pa• 
$ados. exigió e~1ueaos ax:tiaorttmario.~ de los scctof es 
p(ib.1ic6 y,' ptlvado:piii'ií<Jt~der ~~- ·o::emaf'1das d~ lnfra
e~c.turn~ et¡ui~ierito, S,~rcros, vivienda v .emplee>. 
A$lmi$Íl)Q.;' ia pr~i.sltúadó.n ei:O.nomica. iW la po bla· 
.t:ión Q'ue en poS .~iú~a rricjor pe~spcci~•ide vkf$ ~n1-
bab~ de otra~ en,tidiSdC!S;, ltYip{:'(:!íií ~~.ie '.dJg;pusiera."I de 
ingt'e$0$ minlm0s P!Ue · cúbrlr st:is ,,eéesidades . . Esto 
o.c.asionó fa prqlfflif~i;:ión . dt:: ;;s'~ta{nl~~tos trt'e'9ul~
r~s, no. pi'e11i:~tQ,¡:; . ~t,Jy~~ ~emal)dai -obtu•Jiernn · saüs
facc:i6n afui~ despué,s, ~h· 1k:medlria dafoposibrc, 

.. - -·. ····i,·•·: ., •. '. , . . . 

···. A¡jn .coil.toi.f0$' ~s· ~~ii~mas , ln .lS delegacio-
ne:s del Olstrit.C Fedei al· tienen' Gr.a calidad ds vida 
superínr a··l<(d8' ctJalq~Í~(;~t.1id~f~n el p~ís . . i;t Distri
t~ Fed(!t~1 es t1 ru9~r:<:on tam;is ::rn.pfia ooWwra de 

~~~:~~:~itf :1~u~~~~~t,;:rJl"W~~:;(}~~:~ª:á~; 
ótrM sati!'.f{l.;,or<"..s :$Ímilártíf'- Sfn ="!1.b-~90; !as cor-..di-
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cion~$ : no' son.:b,Qmot!~eas. ~~xis~ d~~gadories 
CC)rrio_ Milpa ~ .. ~óc~imilco y Tl~iiuac, · cu'Íó pirtr:ón · 
µrbanó, · ~ldo. Jx.r -~~.ina.$ ;de. 1fü;p.cl'$.IÓrí é:n alto 
grad~~ .~:~'[ledi'dD la.ins:taEaclón de· mtiáesirúC:fuí.l:y 
s~i~S;:G-n'ii~ña$ zonas. ' ' 

Uno. d~ .tos. pro~as "1ás gra~ ck J~ cludád 
$<:in JQ$ :g~~ ~pla~al'N,.el\fo'lf qué ta 'gente de~ 
hace~ par~ ttegat:a. . su ooóíro<ds;.:ti.a~;o.\Dent~ d~ 
Dís.trito Feder.it ~ subee~t"ó$ (t~ : ii1té~ir~>:!iei~ 
._,¡éJO$, ·~~ ln~a,~s; ; zOO~f> de O~ÍnH y co.mér-• 
e:_1a1es. gér_o las ~arefic:ias . aé, 1a. ·pefiferi.a :-fuentes d~ 
trabajo,~ c;e~ros .•~ ~tuc1io.'(H~qoi¡jaffiienfu .:cte $ew1.: 
cíos - , prlftclpafmi:mté i:se ~\.'~hl)~ de 19$.· Sll münici-' 
pjo$ del w~ 4~!\it~xic-0. a~ligan,<t 1a': gente~. vi~ar.: al 

~~~ez~~~',iª::;;r¿:p~::.~~:;·· 
prlflclpa!menre a fa poblacj@ da 'meoor9;S ú1~~0$~ .. . · 

. . . t.ts :l)QbfaeióÍl de!:OiStnto:Federat en ·bÜsCa p8t:míl• 
ne'nte dal méj0ra~nt0<de'st(C;<iÍidad de vidá.~$'.e~a 
\tez mil.s aétiva~: Es~ piéci$o. ~'-'~ k)$ , 9~p0s ' Or,g~niz~.: 
d~$ ,de. la. $(,Cledad :r:>artlctpen de ias'. á~~~nes qua ~f 
gobierno coordina; para lc;9r<truna c;iudad más'~rm~ 
niosa. Las. as.ociacio00$. eivlle$· $.Otl f~~tor ·t~ndá'rnelr 
t&I de uoa plimeacl~il ~mricrátíca, ~cm.·g,úp~s iJ"l~re.. 
s.ados c¡ue tienen calfa v13z· m;,yor' , pre~riGJa, y la 
ubli9adón mor'~J 3. ~rJlcipar. en la tonnuiacióri de las 
política$ e~ mat.eria urbana; · 

P:.:iri) tnializtír' l.-;$ d~rnañdas ~oda-le$ .en· relación ar 
desar.rojlo urban'.o resulta ln>Ci!ispenaable dar a ~os c~ri$c. 
jÓS ciug~anoi: <fuleg'.ii.cjorraíts., eleJ'rnmtos · <ie ir'tforma~ 
i;;i6n o~l)J'Wl'lo$.: En e~ta'medida mejot:;itá w ~ecidad 
de respuesta a la pr0iblemática dti su 'C:omunitfad~. · 

El 89Ua ci>nstituye ta m ayor lícmitant.e .al desan.c1Jo:ut• 
bano. la ca:pa.cidad d>B l,°'5 : a~1ffer(ls ~utitc'rrálir:6$ >¡ 
de los sistcm;J;:; exterM$ é$t~ pi;it t!eb~Íc> *la (fflc 
ri1a1)d~: aetual, p()r lanw, .re~ulta: rie.cesario Implantar 
políticas de uso raciona! del agua Para permitir la ; cpro• 
ducción fJsiciJ de ~ p~rsOM"i *'e h~l:Ji'tán. 1a' dÍ;ldad~ · 

' .•· -~ ·: · < : ·:· '... • • • • . • • • ' • •. -· ._ - • ·.-. 

El á_rei urbanizada de . la ZM:CM dislXJ~ abt~~I~ 
mente de un caudal rjf} 6:2_ ~{zeg, (3 5 ;_4 O'l1/seg. pera 
el Distri to F~aal) pa'r<i satiSfacedasdiv-ersa¡¡ nscesi• 
dades de 1.a' población y de l'i>S dis1:iri till:;, ~étividade$ . . ' ... '. . •·. ;: · - ... 

-ecor>ómicas . 

, . . -Ett.:;osto detabas.to lejano con:stitur¡;e 1111 problei:r\:.i 
ad'icii:J-:nal. Ltnmcr9ioa et~C: trk:á .r1~esa:la pa1a elevar ~I 
:.'lgr.~ ba~ta ros má~ de 2oi::-O nietros <:Íe altura sobi;el 
m\•el del mar de la cluqad enc™'eé~ d H® idÓ'. -\ie o\a: 
lle~ qi!c. <Jrtf• :U.<:t ql.re e~t~n termioad;as las obras del 
C1.mamata. el transpcr•e del ~u~ implicará"ef '=Q~· 
m.o de 3 .4 fJ)itfones de. b'JrriÍe:. d t ; pctróÍeoo !ir a1;0, s~n 



· Además' de Ja s~>ep~~ió1\ de manto~;. se J:!'~ 
sénta etwiló~~~·iaJug~del .. ag~js a. tr~~S:A.s lás 

iEi•~ 
~~~$~1!''~"~-f~~?Jl$~ 
nos como et: deinvers.iófi:térriifoa:; Estos JanólTlenO<s 
inciden dlrcctimeriM .c~·]¡''eaíil;i~d \ic vidáde.'10s h~· 
bi(antes. ~· :,Q¡sfü~o.'fyd~f.ékvS:que. !lon limit&i\tei al 
-desarrolJO. de ' 1ás· activid;jges dí arias. asimismo.' son 
raci:ores ~á·a~ta11. 1a '~a1w de .fas personas. · · · 

"", ' ' .,v/.~ ' ' ' ' ' , 

en 'et territono' del · Estado · de · MéX1co;" En~rllfaéiórf'at 

~,e~~~~- ~~ ~-~~~~~· ... ~ii '6re.~61~ c'~t~~ti~~::l~$,J~~:,~i 
·aguas servi~ por.·1T)edjo .del,Emisor- .Otn:tra!.pa.r, ... $¡1~ . 

ii~WE~nlfi 

•e: , t~· situaci~,de.1 '•fran;>porte . ~n)a •.~ó'#· fli,~trép~lij 
·tima· -:Se 1a :cfüJ¡,<J< o~ M~Jtíc;Q ,..,~iltüH1d~. 1a';ofiá.é:$'· 

-~i~~~!~ll'i coil'fa partidp.aciQn 'dél. Góbt-erl)o' ;federatt:s.~cllbietbrí 

ti! t:;;.;,w.;nr<> ·~~ . :~<X)r<1i>1-~ei9n•· (l~¿· '~ief a; ~ .~ór-T~~rí· 
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Metropolitana de Transporte y Vrali'di.lld CCOME.TFIAVIJ. 
· . _E$t\'I CQmi~ón - tlené :como obJeto estab~eJ. ~ 
canis.1T.itis p~~ .tfiejot~ 1.os. se Nidos de .transpoite V la 
mffaestnictÜr.Í via1 ·én ' 1~ tQna éonu~bada; pr@ictarla . 

. homologación d_e l_os m;in::c>.$j(.irÍdi~$ _det trans?o11e · ., .• 
y. via'lidad y. ap~rtar l:a información n~ee$~uia para .et 
dl$Mq-y á~Jcai'.:l~n dél ~()\lrama R6Ct<ir di: Tt~n$p01- · 
te y V~j;fad d.~ airea m~tr-0pol¡tan.a. 

. .Entre los pr(!gramas que impul~· laA::OMl:TRAVI . 
.se 'effi::iuent~n eÍ P.ro~fama da. Rag.ulañza~óti def Ser_. 
. vicio ~ P(lní;tt~e,!Ori y ei Pi.091.amá de Rutas MetrÓpó• : 
litanas: El' primiifo tiene tá llnaJ'idoid dt\ regu'l~r et servb. 
ekt de . p~netración, mediarlté el cual se 'ót,Ól'g$!\' ·~~ 
<1utl:!·rl:~ci(!~$ de fit:át;:as me~-0pºlítanas . ~ - Hrv:! .. io 

' públiOO cóncus:jop~o, ~' eomo t!re~abtecinirento de 
' rutás metropo.lit;mas con l<i, t'in-'lid~ ~e ,r-eali:lar recO-
rridos largos que eviten el tra~bgrdo a lo!r ti!Ítlarios¡ 
pr.:imóvJerido él SerVicio Exprés con un Pó~rl) tedÜ
r;jdf;J de patads:i y _una·m!llY:CÍr velocidatl .dÚ (ipér•eion. 

El Programil de RJ1~· Me-trepolltanas tíene_co.-no · 
objetivo :constituiJ víalid~dé.s '.f~p1®$; a ·p,artir <fe la 
ldendfiée11::i6n de las rutas de p9r-.,1nración ~e .aetua1-
mente .. · 0t:i~ran én la ion a : Metropolitana,. ~i é_0om~ 

· ófreeer altcrootiva$ d'~ tramporte prínr:ipalmante.há~ 
. eta el · Estado de M~foo. 

P<:ir $1.i. parte, el Programa lnte.9fal dé lt~$pi)i~ 
para .el Óís-tñ 't~ F~e.-al 1995-:-2oo0 ·.~nt~mpla· la 
p1arieación _d8l tramp1;1rte ~n _u~ :cnterio'._rriáttopotita:
M a partir de un ~(tUMJa m~ril1 qiJé $t' attleola con 

. f:i):$ vi~$ 'de eomt,micaci6n de las entída~ ciri::1.m,ved~ 
naS:, ~pc~ff,'iC;iir'Oente en li!.$ (Ut&S de penetración. 

J.4.J lA #.(){urbJn k IP ~s~cim'a ur6ana ú 
la éiudad . · 

El pr-oce.so de migración s-e miln~~(::Stó t~icamenre en 
fa expansfón deJ áJea Uí00~ iJ tr <lV~ de -di\l'ef'.509- Si&

\f;ri"!;SS: de ap~c~aclón del es.pacto. la .áprob~dóiil 4i;i 
Dcc!"~ti> de CoriQelación de 'f\€'ntas de dic{cmb~é de 
1948~ coinéidiQ c(lá ia mudanza hacia: div-ersas iJJn'.ts 

· re&ídaooáÍos, <f~ l <'! peri·fi!rlade Is población de rn<tyo· 
re"' ir)g,r-1:1800; Q~ h<lbirab'1 ·éó '6l ;~entt.o}:ilstQ:l:ico: Sur
gieron- la colon!a del .\{alk, Ppl~nci:>, 1~$ Lom.as de 
CMJ:lt.il~.epee y el Pedragel' d~ Sa" Angel . . Po,~J<1ci~n. 
url;).a¡¡i~ ueaó s poblados oeriféífoos éomo Co·,·o;Jr;~n. 
San Apgcl v TI~lpar\, e i'mpuls-é !a ·éreiición·postarior' 
dB Ciud<Jd s:;,t~l¡tt:-

Una·•.·ez que el i;istern;;s c;f~ ·,;ei;:i~ades· s:e saturó-. 
se crearot( muchas "c.iud<1des c~·.rd~i!!~r en <!1 ·ar.rilo 
e'iiei1nediio de la cíooad, por: ejerr.$110, 11' Co1oñia Bu~ 
rios Aires; ceré.ana a1 :viaducto en lá P!ilrte . .$'i,lt de .la 
<.rutI-ñd; ia Cai\~laria de los ?ato'.s v les -~i:n:<>$ cton-
de'áh.óra :te' ubica ta' Unidad N~~-0alco Tl<:itelol¿o, h~
da; et ~orte : ~tas ciud~des pef'didas~e E;a,u¡,i;f~i:~ 
b'.'n.p(»' ~:;t;l;'Jt en t-0~ ccrf~zo.nes da grande.s: maf!Z\JJ:l;;J!i, 
sin ~~~r1i<:io$ d~ .:i9ua l}Í déanaj.e- c.uya psñféria s~ ro--

deaba de vivlendas·y c&mercio. 
·, · El dt!eenio<cte. k>~; ciócuenta comenzó ~in .que la. 
c:iui:bd otte:cle:rá a la pol:Ílactó·n · mfgrímte GÍ>ciones de 
§41ntamie11to; Qr'! ·.vi;~n4~e$- 111 cit,td~d-es' J1>erdidas • 
pOlqué la~ · cx~tm~ ~t~be;n ~~tyr~~s- Süifi)itS en
tonces 'un ÓUev0" siste:ma urbii~ fuef~ d~I .Di!Sttito 
Federal. provócad-0· en'pa~ por la -f.álta d~:pcrmi$Q$ 
de- f1.~cclonemlen11i> e.o, la ént;idad.yen -carnllw, la di$
P~i&ió"! a aucoti:iMlo,$ en I~ rou'nitjpiM oonurbádos 
del E~do.:dé' Méxitó. ·A nté'-$tS~; euyo ejempJo 
más .1·epresentaiiV;o·>11S Ciudad: !'tez<lhuakÓvo-tl, .se ~ 
conóéi6 enmo ~t;Qlooia p~et:ac1a"; y lx) '' car~eti.rizó el 
aprovechami.ent:O mái(imó dt!l 't$~0 'e<;JmQ ·<ir~~ 'Jet\< 

dibt.e en manzáA-ia&; mUy ·~argooás, c:Ón.urra tr.l:t~ do 
re-d~_ula en formá réct:an.gular¡, donda'sá rspetíiÍ ·m sit.f·ie 
~ mq~ {ipgf(lgtt:de l~e:~ •. Sin mayor mfraestruetura 
ni: .to~íVrció; ' Pa\tlatira;r;ÍTI.é'tí~ - .~, .g,;nc~ ' CQO!ltrtJt~ sus 
casas par ~u c~ta;· Esm c:sf'cl $i$teM.~ i.irttano: que 
més .iu; ha desarrollapo ·en el .Distrfto FédcriPI y .$1.t 

~·e1íferia, impul.sa:d-o prmci p-~dman'tc' por f r'~O· 
-e'!.omlrlore~ y d~rrol,ladorE!s inmohili~los, frecue11" 
~métlt.e il~g~fes. · · · 

En esa· época arñbó un., ctiudalosa · oor1tente 
m~ratoriÁ d~ ; población. que ni siquiera tci'ir~ lc>.$. ré· 
c'ur..s:¿,$ $~fi~eñ~e$ ?~ra pa~r :un 1<>te a piazoo iJn úoa 
,colonia pr-0letaria. · l~ i:n~J:riS~a~ del flujo y ~ preca" 
ñedad ec<>nómícai híciBTon ~uc $éc gei'J~ .. l:z:at.a el sis
~ema .de coÍÓnlas de. PilráeaAdr$t.§ o-<t$eníirmieotó.$ · 
C$pont<ineo$ en ta :periferia die cit :Giüdád >de Méx\c(} 
de ' ma~..era - dcsor~~tí'v. 'en 'mucllaa ócas1ooéíi:. en 
t~rrenos no apto~ ·par.i ·la· útbttní.1aíei6n; ~plo d~ 
eilos san Santa Ursuta y la Magda'le11a Contr#ra:o. Este 
$!'$te'm°' h~ pr~~cido- en lás Cilfimos decenios; c<)rr 
!levaildo- ·un ;:micHIJ p~r<11eJo dé- ~wlpl:i~6n 4~ la 
~ieua apropíadá ilE!g'<'~té:. · S!i na tr~~o de :terre
:!'iós pÚ:..'liii:os, pñvad'os y. enal5:1unas'ocasíones; ll!jid.,r~~ 
o. comunales. De acuerdo con. esté: patrón óe as:erita• 
mieñto. u~1a ve-2 ri!gUlarl zácf.a iá ·tenencia· de la tierra, 
~1 · a.$.;ntarfiiento se cao,:iolld:a •/se 'transforma en co" 
Jonia pr pr~.,r~. y ~:'!· #l9'JflQ$ :tXsso~; pó:iterlormente, en l E<Sldencial. ' ' ' ' . ' 

· E.~ ei decenio de l os 8-.!~eó,t>~ -el Estadó afro~tó el 
prni:i1ern;, dé l;;i vivicr:.d;).Q'Íe(li;;nte t$,<;OMttucelón, deÍ 
sis~em:i urbano d.s· ·.+.,ieooa plurm1miliar. e)crnplo.s re
~~mes són Naoo,a1ca..:Tlat~lolco y la · Unidad lndiB>' 
pi:ndéri~lii. es~ 'ipo ·.o~ ~otodón füe adÓptadO. por el 
OapartimsntG'ds( Dii;trito-Fcdeto:il, é~ 1m.wée-tO$ htr 
r~zontates. ·,como en-et é~o ae .San Ji'.ii!n de Arn9ón. 
:?osi~iotm_en~. én ~ d.~canío d& Jos sefonia., :i8 récu• 
,.ri-0 a I;;, r;rr;~r;íon . {!~ dí-<1e·~0:s órgan!smcs da \llv!enda 
eomo lN'DECO, lt~FONAVJ¡'y FQ.Vl$SSTE. eajre otros. 

·.se -gerietaliz6 la éón.strucció:rl . de gtM\d~s · u1"lldades 
hi!biteciaoo]eg, Que -se caráderizafon por·- :i;~t b(~iss 
~~mi:riiv.i eonforma::Jag con \liviendas t.4imiiniJrJ'?$ qt,1~ 
SC Cfktreg.-bo:2n clJn lltive en· MBl)O, eon IJÓC:Ó equjpa• 
mi)ttri•i· y . servii;i~ ~i;;m,entates~ lo que ha lle•,ad,<:i a 
reconsi.dera~ ~~s. pi:>liti.;~~ di:: ~$tu$ .otgal'IÍ!:r(jo-9, hacia 
la (·!:alización da: wnj~to:s d:e menoi ti1mailo y mer<>r 
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iri1illli~I 
<<.»/Eh(Ji~lica:ri't~id~ .tt~ . ~l.lc· ~itimPt~n ri'i~$ 

~~il;itfi1Ea~;! 
>Jl.<!t~~tepr~ómf.na un • e$q~ma:.d~ocupac:ióo 

~lílil~~~~~· ' · ~ra~grarid~~éltidad~qtse -éüentáft coo:doS:o 

~qll'lil~~~t~r~Jl~~ 
·.darute :·se·aglutina 1a' r-nay011· .. ·P,ari~:·c1e f()s •corn-erclcis 
:~i(#;,;~ií;{~~ -k~Jtí.lt~ .'i ~í:'~~ti~i· á~ ·~·(;íud~d, · ...•. ·.· . ~ 

•. ·: ... ·.·.(~gr .. ~~7toj~~ -·.~ ;~~ª-~~aád~~.~r~!i~· ···y · ec~. 
~~rn~CJ:l:S.· ,q1..1e ·~~O · !'9'P~_c1al,1~and,() .. IQ'!f·.: ·l::Of)tOl'flQS 

.'~( , , . . ;9!.l~!ei¡,; ~~ p~_"q~ .~·~··· el.· ~r.~~ Ufb~li~ (;~ 
, -. . ..... iente atólsiiJtc» i=ederá1 ~iá titi-o~urfirá'oo ~ran 

a111~r~~~;)]!~ 
.Í;frvefsífi'cácfa, .· COO UM ~tfiJCt~'<a Uibana .$t;1rJOiP,nfu;: 
.'.; -·:·: .. >·~~-.,:~,:·:,~t~: . < ·· ..... . '· ;"\·.· .. -~. ·· .. -_. _. _. '.·· . ··- - - --._ , . . _ ,, 

.. -_.._;.., 
.·.,,,::;; 

-;\. C~o pronOstlco cf8 •e-vo:uc1on de. i1m1Jt1os. rarrtto-

i·~~~i~~-~9:~7rr;~.~i~:m~r~~~= 
, ... &e .cot~tar~ .~:JJ$ ~iliti ~: y'pQ~~·y: pt;>~tA 

:s~1!.=~~•i~~,.~~t~ 
. ...... -~' aa, di~n:&i&,J''ep*~ic.á~;;~:,~tf!i~i~ndef 
Distrito federat,: se ,'acéntuará.'':\cest.e;heeho, qtle té 

t~~r~~~~~~ 
.. &ectórjfüorinal; 

- El 'F.-r(!St"m~ Gt:ñ~r-1'1l d~ P~~rcJiQ. ürb;út)ó.,,;11tli tt Di$· 
·.' Üho Fii~riJl-d~~~c :·eil 'pf~v,¿t~ ~~·Fiu~ q~ .·-e .~· 
-piJts,ará im:ros;:pióxíirms·á;ios eo' sú .dlrjjensidfr temro.·• º~'· ' a partir de la 'visi§n géftA!íai.:~ .· .'· ... ·.· ' .· '.' ·. '''blfí.ce_eh·~t 
PrQGrama · C~erat de Oesarrntr<i: de ·.· .·.. .. ()-,: Feiféral 

·'!~:i~2:~~~~:~p~:~~~f-fítf;)~~Q 

, .·.•·.· ta$ Ifu1eamlí'!nt<)~ d~l. f'lograrr}~'tit~PAf ~~rillr~r\'8 
r~ di;tinti1<$. i~tM1;:i;;$ qúc.Jr'lti::ft.'ii:~rf~l~:;ióm.~ d(: 

·· d~ci~Órnis sobre ~ iJ,or;~i;Ó dij d!s-~~,r;;.~ · · · · •. i;f ~n 
elDistÍ'ít-0Fedtial. elemento~ QlJe '.Je~ :®f.. · . . i10111i· 

.·•.~:;~_:t¿~:1~i~~r~= ~~:~~rªJ~.~;i~~t~%~ 
· d1.1.:$.wl~ ·.;i; . l;i .. L.~y QI!! Oe~¡,ft()llQ'. .· .. Ut~oJ!eh l'.h5'tritc 

' . . . . • , . ·~ ;'.« ;,- · __ ,·. :::,' . -,:, .":;..,.,';=~- \. ,,,_ .<:< ·',. • :-, ~ -; - : 
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.¡f.¡"i1~~~ 
<J.l ·. i...: ~eaciófi'def funcionamiento riíde~d~ Y'-

~~¡E1~CS; 
b} e in~~t.o de la fun'(;jót) !;~al'dedo5 me{ 

uié.Jtos ~~tíbleii de api'Óp~óo ~ la dism~ 
·~~te:~'~V:a~;; las: c,acgás v: ~~~G_el()~ 

el •· La regulación d~ mercado ínmobili;)ti(>, ;evlteiF 
d(; h1 ~propiáción Indebida, J a co~ntr.ici~Jit Y 
lm 8$pecUlai:i6n'de in."Til.!cblir:~ . epeclai'f;leote 1.¡ii: 
destinado$ 'a i~ vivienda de jnt:ci(!$ :ioclal y 
pO;puÍaf, át4 c_Óino.fa promc'ción Qi:. tQnas 'parir 
~r de!8llotío «:on~mieo; 

dJ la di$t(iblÍC~rr arm'6ni~ .de la póblacioo; el 
acce$Ó' éQ\!italliloa la vh•ig:,-ló,., seÑlcl()s'~ ¡o;, 
fraestrÍ.Jctlj~· Y .equlparruem'o, <rsí ¿~~() Ja,.ms; 
uíbución aqililibr;,d~- c.íe ros. mismos én et, P'J~ trito f~eralf · · · · · · ·· · · · · ·. , · ·· 

é} J"r-opfoiar ei t!tt~iQ'ci d e la J;i9bl;)~i~n . . V 
r:edensítí~n en 1~$ delegacione'$ .6~1"1tr~t~ 
•.fof 'Oi$ttlto f;ederaf .. y 1., ..:foúniAucíón delproL 
ceso:de r.J'.li!}t~clón hacia les "1!\l.J'!i<:F¡;ir:;1s inet.r~ 
. •pclitaÍlos de I¡§. ~!Sdades f €ú;jerattl,;J:; v:et:iAAs; 

f) Evitar JO'.$ tientamienoos h~;mano.i :en [;M áreas 
de qiav0r vulricrat¡illda<l, ;!,ri '.l a:> ~fi:l'$ riéig0s~s 
y en las · éféasdc'~OttSa~r-,·e;:j6fl; ··,· ·. · .•.. . ·.· . .. ()\ 

gl ,Optimit.31 et·orde.namienrn .~rrí~orl~ly-e.1 apr:o~ 
:ved:u.1miei:i10-del aueto; · · ' 

.:·• tia ·;Ap~ecitarttemaneram~!¡; eriOeo~; enb.ené., ·.· 
· · · fJ1;io di: 1a Pt)biaeió'O ·uibafla:y ™fo1,).' if,traeS:. · ·. 

frudura, ~'eqU;pa~l.él,)tÓ v: selviéfosi-i>Í'oW;3¡;~ 
d,~:· ~ :~p_ti~íza<:/i5h• i;i~ : ª~~~u~~· :y dé ;tás · 
~tn.í'clt!!ra~ frsicas 'd~ l<J ti\Jd~d; · · · · · · · · " 

JX~f-~tt~Z::ª~;~~en~!~t:i::~~,~~~~i! 
' ~defal; la ' r8st:.lvi'$d6n 'd'e· ia, salobndad:dc ~ 
'.t~ósta~.<iaJ •~ll~~· 4~.l'~~")i, ~isUb,S~;í.:. ·· 

.. \idecÚada inuir1ehlciÓO. ~ fa~nát~at~z&'COniÓ$~ 

··:~~t~!f~~~~;;:i~A7i~~=~~t~J , 

iJ5t:111¡w 
•·· kf u.: ~o~ertación de:.a«í<!~ conr .. aütonóa!feS. 

·· ~~:~~attes fsdes:~iivás : ; ~~iri1~ías 

· 1] . a J'l"l~Joralitiento de: ·~ ·. :lonas tiáblitációriales 
.· d~~asffskao fum;i9""'1m~iti~ doride.ha~ 

bfti!I pob~ei6fi d'!l taios ~o9rC$0$: >·: · ' ' 

' ml la descon<.érrtr..ac;~n dé las acC:iot\8'$ dé. l~ Ad~ 
· · ministración. P.úb.lii;a 'de( Oigtffro Jéd~r~I., :~j 

t<imo 12 éOorolrr-ii.ciór'J:q~ .. ,8'1; &X~oiies~adi:nirli~ 
trati\'\1$ eneJ ámbito dé la p·1;:1n~áción del :de&:a-
rfáJlo urbi:ifiQ y ~~heoitóriÓ, ' · , · 

pi)~ acueido s l'!S objeti•iO:S se.W;)Qo.;; . laiffle'w.i 'ge· 
;i~rsieS. para. 411 ~~rsmierito .de fa caiíd~d. -~ vida <ie 
1~ ;Mti1~0.n d:eÍ . 01fono' ;:e~r~l.i : SOfl~ . · .· · ·· .· · 

1 I .~e~e$O-más ei:iuít<'l~O (!~ la pobl.ae~n á la vi· 
'f!cnr;ta,v oir9s t:ía:fle~ . y i~f'ViérO$ u,f ban~, pr.o· 
curam:fo~ond}c iones.11U8 . favorC;i;;~nfa. paiti~
paciÓn ~i¡.,.._, 4e Jos eecto~s ,sodat v· ~riyjdo 
~i\ la eo'nstrucción y ,f<)merito a .i8 ... j\riBnd;;: . 

·· ·. . - .,,· -· ·' . · .. ...... - ...... ,._ . . _ , .. - . 

2f Abatir ,el pt-OCe$o ,de migración ~I;) ¡j(l~ón 
hacia aós: rrn.ini.;;;pi<t$ tY;etrop0luari6~ del Es~ 
dr;i de México, . es.timuí~r\cki ·~I atráigc> de fa p0. 
elación y 1s ÍfltoiJ,ol'<icíon de n\J~.v<is pClÍ>lado: 
resi l!n fas de1;:,'gaciones centrales 4~ cit$~1k 
F,!,deral. y el . ;tpr_;vcchamf-ento d;i Ía . iflfra~irue;;;ra exlsrer;~«J ' . . ' . ' ' ,, .: · .. 

.~} Creación '.oe of.!!ru le9al de i;~i:i e). \cor 
(!(ii~ip&ínien:fo y .i;etvidO:S es) zória;s ad~\W~~ 

. p;Jr;Í el ~áblamíg..:t.;), ;, . .;~ir;:i~ tte~esibtes ~ Pcir< 
la i:X>btil(iÓl'lde m8ncres . rccur~o~ '~6ori.6r'tiil::ói 

• ·• ,· • • ' • •. ,. •• :•"":,' ~ •" 'A ,_ ,. ,".' ~ ". • 
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>f. Pmenn1r las ateas nattira,es, mcata- IUarea·a . 

. ~!t,~~t.~:~~~tf1=~~~9t~~10 

~~~il 
ll··. ft~to.11z·d, ias z0niíá·i:i~~nml>fl~~v·.t~.;~fi!J.:,'Y 

mentas hüitt')ñe0$tv i>;Q.p1ciar'Je/cens01idaei~ri '• 

. :t~r:o:~~¡:~~cf~ ·.Jj,···'=&.~-1.~;~f#'.'l·• 

~,i~~l~~~ 

~¡¿~1~•1 
ioJ :·;i.,10yarla, gestió.l ·. urbiina,;: cóOrdiriaif;J •,y· eoi'\-

' .. tit~~JE~r:i:~~s~ -~~~-~:~~~~i,~~t 
t1 t tmpulsar la vigéoels. d~I Pi:ograma ~cii~nte>~1 
· · ifé&.~rro11Ó <te iris:trumentos <ilí ·¡;~~a'dón/fé,;. 

~~~ó~~°cim~~:;~~º~~~~rdi.~~¡óh~ ~~-
Pr<ir>i(!d~deá: . 
·v · ~·· ,/,!<: ·.:·. ~,-\' .. :.:.:: 

~'f~~¡~~i-~,,,0¡ 
~1····· · . ~~::r~;::~;'t~7Z!~···l~;u~~~~~P:0j~i 

, ~tw;~cfóne!id§tiniod&$ a -tá ~Jiidá. :i/~rb~~~ 
~ci~ .cÍc r;.,táCter socíal v '~p~l~ri}o~ P'roilra" 
:m.u; ~timlítar.ir. 'ª ap!i<;ac~h · ae t~criOlogras 

;:ti::,: ~:'t;;!~~::i~ºZ~w;l~~'!~~~ 
ct ' ó..trnplit. '<::~n propósitos. ecotó9í(:Q~ ::i1 8fn~~!l; 

•mas 1Gs;~jetr · .-· s ~ aeclol'I. P•~· s.a~ 
v~~\#;J.:dil i.i~°'?: . ,.~ .. ,,~il~on~· 
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o'i'Íd d-etínido ·en el . capJrulo aiir~O<. · -c.imfüos: ?.ri~t~dQ$_. aí inc.:m;!.ment? cié ta ~róci!J¿(:_¡~ 
.. .· L:i •estn:19c.9í;1 · .. td:st'1 . concetiid~l' como :una gu.f;, en el CBrnPQ·. La . esttategi.a . del . de$~rr<ílil~ ;urbann 
perr~Mfente :del Plf(}CS:S1), ;(fg •PJ.;)ni:adói'icge~tión, ,QÜe •· •.. ~--- :_ b_.de:.er~csoL_ r: · e.<;;0·otnr_··~---- --. • _.t.i1 __ 6.~_- nº-• .~ . .. ·_e,~n •-~-·--·-· ···ª._._ :s __ ··. t_ •.•• ,'_,_·:8~~--•. ·_9_ .. ·_·,i,a_· :.~ª-·--.~_-__ ori_'1r __ . 
oriente arrumbo ae<Í~d:idt. por las~íe<lad y et gob~' ...... ~ ...... ..... . . . . . . . . 
no, 3 uaws de la ASamb~a· (fé · Fleptr::entanté$ del . .. > > ' .. . ·_ ·.• . •. . ,· · . , . . .. 
Oist-rito. Faderal~·.para c0Ódu'~1r el desárr-Oui> de 1a Giu~ . ' r E:n ~tcli!! ~~nt~ri\~1 pr9grama $& ori~rtt.;, .. & ·~ log-~ar : 

··.~~~~?~?:~~=~~~:~~ ;:•~--~·· 
La. estr:ategia p(¡¡.nt~:ida - será integral· J>afª inúucir. ~ dewloU!iurbanq c~l8md<t.i.ln ~t~·J»'o¡j-áiDB sie~- .. 

e1 creci~ér~t:o· ~e la ci1.ldáif 8Jl ~nna otdena~a de .. . : .. ta las:.·b~s!J.s · p'ar~ 'IAAr~ ~ :ei: e,spaaci íegic),-¡~ir;- un : . · .. ·. 
~cue-rd-0 COR fas flQRn<lS yJgéntes de .deSBn'QIJO uf-ba•, .. , · . óO!)tf(ll <f~la COÓtaminaOÓ~ a r;Mooi ~0$f0 $oclal• que i · ' 
f10 y . b;ijo 10$ principios.' s~tésltad~ *rf 6· eqUirtbrk' ... s¿ mmimiCeri 1§. ~di<!~$. de:anQiésO:~.y .empleo fu. ·: 
Ütfoino Y, de msjur.amicmtl). ~biental d& tos centf 0$,' ·. . . Jfjtnt;!J"¡í(i eícdeSárroDD; dÉi: zonaii d.i ci-c~~Íent~:y can ._ '. 
da pobJ.-icióf!. A$imbnlo se- pret~ti quo kJ e$Ct\'tegi:!!< _· · . acciOriéS'te:ndi.Jt\-te$ ~ ~~ra.r; ia:pre.ü~n.y pro~· . ·} 
di$f)C>09e de l~s . iOO:trumtmto$ Q:~atívos indispí.msa. .· .. •· . vi~i(>i\ de aiiua y. énM-{¡tii efe-<itñc~:$'m rti'ciM~abó· de '. . 

. ' !>_les tiara PíQm0ver ·ta particji;:-aciÓIJ rMPti~Íe de ·.-.•. · .·_· · la.·Fx~se.rvacidfi dei· .ine4io· ambiente y del ésp~Ó ff$iw > 
:. lo$ gruP-os social~ y os !os indlVk.'J~ en este :proc.~- ~ • éó tedi~.ab \: · ·, : ' .. , · · .. :: -.(.> ' 

so .de.dásat1o-ilo i.Kbanq. .. · ·: •. · · · · . ,, ,. . .<'< ' · .. ... , ,: .: ··'3I ..• ··· -., 

---~~y~~~~tt:~·~1/!:;:r:~~~~~:¡:x.: 
l. -Ordenamienfü dcl tenitorio : ~et:ro119li~; - ¿ liMamientos 'e:iP«fr.~ets cte1 Pr09ram'ids ccmscilicta.' · 
O~ Y mqalopoÍibino . '' <: . · ' .·. . . ·ey~n d~ fas ,Zi>l'.laS .Mstrópolitaniltr Ht~bte~ldo-en .~I , 

. ~ acciones, que., con.ttnu~rui~pt~pcinen:. .se ;¡)ji,.Í!s- -·· .·. 

tmi a lo esUtbtecldo enl.~ ~rtfculQ.$l:t;l, fí:Scci&nlX~ y .. 
. Séptíffio T:rátmti:iño de ;1a;t,.ey' 'd.9 •pea~llo Urb~i> 
· del Oi$Uito ,f!edera!. · · , 

. , ,, , 

El erf;Ícirníentó da f¡f Ciu~ (le México y el tia las 
entidades _qut> «iot(/rman 1a · r~íón centtiil' del paf$. 
flac13 néée:Satli:;> definir las fifrateiis~s para I~ zona 
metropolitana <!et Valle 'de MéxiCo.' en ,el desaTrvllo 
~ciollai, p~r cito er.;Qmpr<?n1~o del ~obffi~n<>. d~t Dis
trito Federal de participar' il uav.6$· de ls$ &istlincias 
formálmant.B. e,sta0l~i~~s. én el· anatisia . cts .ta prl)b1e- . 
mátíe.,- <¡Í.:ie la ciudad compar;Í~, UihtQ #.mala metro-.. 
pofüana co-n el EStadO: <le Mi!Xico como a ese.ala 
rr.égaloPolit;iina ¡;:on toS:JEStildo':i: dl, M~i(;:~, Moratos, · 
f'vebl!!. Tlaxcala e HídalE_JÓ i 1~$ t;!epef~&.ocias f~dera· · 
r-es ~rre:i;pondient•C$. La aprobación de J.3$ e$:'trate
gi'll$ die desá~rnUo en as:tos . ámbl~o~ espacíate~. será 

. r.e_sporn;abilidad de c<'l<:!O un~ de las instancias :;t}fiaia- .. . 
dás, >eOt) basé en las átr1buci'ori~$ qi;,e ~xpre:-S~rnerit¡¡. 'i 
las :Confiefc la l~i$iacl6n vigen~E?· ·.· · ·_·_·. · · ·. ·J. · _ .. ·· 

El ProgÍ'.blr\;$. se Inscribe dsrrtto .de ia '~irategia 
' . nacicmal q~é señala ~na í>C?ltüca .de. 0r9€ma¡lii~nto v' 
· re9ulaciórt . r::>ara la Zona Metropoliti!cia . del Valle de · 
, México (ZMV~o10, la i-uiil $iJJ)of,~. mantener fas tsn-: 

deocra:o de di':itrfü~ú-c!Óri en. ía~ ta~as ~e crécimier\-10· .. · 
, de f<i ·¡:,1ot11áé16.n>a1 t,nismo tiemp!), ·.;¡&;e impul:lar el de-
·: !t.árrollo ecooómiccr y ci' (:t{!!cilnjéntci de otro~ -coentros 

regiori.lies ..; . ~íii;,r.tades,Í:ne~i.t'a' ~ e( i;i<ifrs,, t;:.s ~u;¡ifos . 
teflder'1tl a· riapt~· los_ ~kii<Í$ pobtaci:Onares. que .. gen&-· 
ren 1á : a~ivJ(i;;!;f : ~.Qnómic~:tM:'Ulta~~(! l'.Ú: ~- ~~fluta ··· 
reia'tiva. d _el . p'ars· aLC:ó~e-!~i(l .;°irhém.aci-o nal .•. 1 a • 

. desre!;Íwadón y una mayó~ paitÍti íP'áció~ t;f,C lo$ $ee- . 
fo,res ~~i~I y privado-e;. ía eco~"o,n;i;iá. asJ como los : 

· .;rªj$¡~~l!t'' 
tropoJitari..$' \<: .et reO...d~amiel;to', ~tr<>p~~o $~$- . 
le'ntable . ,, la'· promociÓ(I ·9B $Í$te~ ,'.d@ tr~sporté : 

=~==:~~~~~J::t!~ªp:~!¡:.;.~;~:::·~~.-· ·· 
tas y a1 &esarró-110 de io$tium~os.: · , · ··. · · · · · · · 

"· - . • •, • .· . . . ,.· .. , ·. · · ·. 
· -..·.·: ·· ·:, .. 

. _ Por ~pdiÚo,ant~rio/iá ~$t1~(«¡kl par!!: efdsaa~ó . 
urbarn;s+i.~áll)p~1li~fl() .y metsapolit·a~ del :pi:09'~rna 

. pla:ntea ~ térinüio'.S de e~uídad >/.: e.li~leo~la;; eS!rate-" 
gias de. d~á(t@o 'titb~h~ que se orisnfuii nierl,o$ . ~ •• . 
.c;ia ;i¡úi~nes aistadás v.más a lograr unv eo.ri9r\>enaa 
entre la ,or~~níi~d~n tert~01ia1 y las . políticas Uiba~ · .. 
in~egt.a1e$. ·e~ deck·hacia una ~u~r~ci~i{d~ la ·dl- · 
rilensi'Ón s-0cial dfil ~~:,~roilo ·( f,IO J!il$Íi:> _d'el crEip~tQ. 

.··.-,;. 

Especial atencioo tv2bróf q~ l')te$'tai_;¡t poblarnien.to .· .. · 
,que ocr.."fre en'on ~ara ~uméro da· pobladOG dJ$per;sO.S, . 
. en la carona rc91i:Kl~t· f~:, ~tas átéa.S metropolij*;,. . ; 
na's <¡u~ i~él'-'Yª atgu~Ó:d~ loS~ 11úcl~s}urb"an0$ '¡ndEf- '.' 

··::~:;;~sd:rJdC:rie:i~S~º!:,:~~:~~~i~r~~fü: • 
mísma ·qtie. se_ estima p9dñ~ lfegár 11af ii(e1 -·~ño 202cL ~ 
ap~-oxím;ld::ilt-.~m~ a 3 'mil!looe,s, ya' tiJ1t. s\4$'; ~eod~, :, i. 
eias pueden dBs6iicadenár -~.., el rnedrano plkó un < 
?toces.o ;P;pj~:;;ivo de l.Jrbe'riízaérón S:in .ccntrof.: · 

.- . •.' ·. _: ·· .- .. '". . '-·· .- .. ! , · ;, :. -·· . . ":-·- .··. 

.. A fo• targ·o del -tiernpl), la2i .Jlversas ár~as' msttop~ . 
_ lttami~ qu~ t;:4J'lfo~man. I~ rrni~alópo~i~ • d~I centro _del 

· pats hal'l p t.ésefitaao U[t~ oert& especlaliZaclón eco~ 
. nómic.a, . qÍ.J~ $~ epl)si¡j~ra· importariJe para. ~on;seáÚir 

--~~~~;::;t~~~:t~;!t~dQj?-:n~;;JJt:8:;~:tCíUZ:, · 
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,· .··. 

·, .c~~~~¡~·~~ ... ~~$\;ú•._ · ~e-$~~·.~ ·~.r~-d'~Muy ' 
· ~·~~-- . .. ~~'1*lo$~, ·. _.. q QP~w . .KM•.,.~•· pWapt~=~ 

- -·-- . 

.. ~~~~t2~~ ·< 
. . ·,· ·. 

· ~991 ~·-~\N~::. .-z01º 
. ~ .:..--:.- . , <~ ·.: ·.~·, 

··,_ •.. ', 

, • .. 
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· . .-· .. ,· .. . ,. .. 
_., ···_ . 

.. i .· ·; :rr.J~':'d:ri:k~$.;~:~~f i:$Qri.~~~~:,:•· 
•b8~º.m~~~/.<1e · •.. •il Ciludad, . ~~~ m•vor . 

··,~fic~rida :~~·:a1 :ajf~o~ham~i.<>· dé ·1.l.•inver·· 
·.· SiÓJ;l ti~t6Jica( aciJmtJISda tenfQC;fit)(fl), ~~~ p~t~ . 

3f~~tm~t~i;:,: 
_, • ~ -. •• -.. ~,· '' :: < 

4> Objetivl>:_ Evjtar eJ ~st<lbl~i~l!!fltº dEt 11uec~os · 
a!je-nt~mient(>$ hi::im~~o~ . ~· ;;J:rCá:s- • nat~a;es. 

. prÓte~idas y a;) zQóaide r~le1'af1~~ · eco)6g~~8 
.dé lá ~í6n ·-mettc¡porítárlac ~!# .e:(ll'h'Q rne<;ii:da$ . 

.. · ;~f~:~~Z~;~~~1fo;,~prov~ct1amíE!n:. 

.. · •. •'.¿~·~ªA, :~fd~ ~s~{~O$~ 1~; ;¡~~ ;1iiciP.a,te~7· 
.~ da.e~te cr~cimisnto'repefoutm~n ~ wrfi<)(ió'ijete$~ : . 
. · · ·tado ~~xr~~.- ~~rQ~~·, · xau~: nll~~~r~ !J~ . tas .·_· _ 

m13trópQlis que ~e1'}fi!(\· la COIJtrn.il. r~gj(irt411~ ~Uce ~~n.';' · 

~~;;~trol~j~~!t~~~rid6::¿~;c=~~~;;~··~;.:} 
ere~m~b:I- ~. cfji:;a!;i"' Je la estrategia que se 'ai:101?· 

:~i~í~c::~~~~~j)~~~~n:~:·í~4:!~~:át~~=~~:,':.···.: 
qii!iiites ·a1 Pisfrito fed~rar y ·. a .lqs_ es;t:S-d~ 11~uQ-f~$> .. 

. de: ta) modo qt_Je etf~$~1~i~ 91'Qhal '.ssráprbducto:da 
la. pártkif paéión coord(oa~a de: las di~tinta$ .. et'!J:lct,#des : 
c<:>ot?!nd~ par~ E,!lt.) ~t>rl ~I ;;pQY9'de!Cansejo Nfucfonal 

.· ·.· . de 1:k1b-lad6ri·y·af.l los .:iníplios gr-cipos $i:)cl~Íe:$ . ctile 
C-Ornpsrt:~~ ~I ft:~n:.;n·o~ .. , . .• • ·. . ::;-!;- F .• •. ·.· . 

.•. · ~a ~t~t~~~;J.parte ~:~fÍ!;ecu<?riCí~~ !#~ 1 sú~~$to :, .: 
furidam~thl de·que $e •· .:oi\~ará· ~on .•fo8°riiecani5mos ·. 

át•bl~e< ~id;d~Ó•ca -~ <.S~ihoi~ ' :§~ª~t?ilit~? 
. . ·. ~odo e:Spaciaf •que btl9tju=- . ooevoe:; eqbíÍíbtiQ'$ . ·· ... · r~ión, s"" ubique .én . .;ónoíciones fogale;;;\(ádécuada:!L 

·.<.+c.>·: .• t.t .. 
1
cr··sB···· ... ··.Y'.P·· .... r.¡<>e .. !.·,E..••<l •. n.ª····_d.'.:.·.·.r·.·~.·. ' .<t,,_ .. :.; • ,,~_ .. -e.·c:.,.··

6 
.. ú.~.·.P·i!··.·.d·. -~~.·c•~º.~.º .•. · ..... :·ª.·Y.: ª .. .. !'.·. tª.-: .. : .. ·. : iue!a dePJalle: de 1'111b.fco y ~~l'ite r;Qfi la p,o$~biiirJatf . 

g u<J-.. - = YO• 1 I" ~u .. - • •• ~,.•• UO'a ..... - de; éiTI*o;'y ~cé~so '. a ,~· ~eryki()~ ur~Q.i ' tJnda-/ . 
•. d.rariá, qtis ®ui1e .la.fu!!lri;á, ó <i! tiabaf o ~xéeden~ . m~ht~l-ei Al rnliriié- ·. ti~~po; .er 1:0rtáfudimiento ·d~L '/. 
'.: ~6'' e~ e.r~~ séh~$d~~":. < ' : : '} ' . ·.. .. . ·,-~d~J.ít4~J>. rrlediant~ la d~cir>ntralí~adótí dé° btrlbu~': '. 

. .. ·, ·. -,, .. '· '· .. ·.··•·.~ .. ~~-lod•.·re~:~:!.~.'1,·.'..d.~~.·.t. :.i.t~!.c. : i:r·.º.i'Z.t.]b.r .... : ... r.t.t~~.;~! :! .. ·.~.·.º ..... !.,··~~, ........ d.·.~4 ':·:··': (.•,:: ~:~~~r~~~~~i~~~=~~~~::;ºá~~ y' ~e . ~;~. ~á¡v¡d~cfu~ .;~onómic~\ ·· . · .:~:w· . .,v~ v: ·~ ,.• 
· ". ¡.;X¡., iiu ~tmcltra ~tüi':iit: ·,)éosporando la i>ár~ · ·· · , ' ··· / ··· 'i >: 

· . ii~i.p~ci6n d{ 1.a. c:c¡[nuniqa.j· · pára . ~u fy;>to/uJt;~c . lil • ~p~cid~1f :Y ifocis~ó~ JÍ'af a . c•rd:e~ar; d~tíi'liir .. a . 
e _ c~ón/cse~ui~ertt•;>¡; '<tV~lu'a.: ,6il_y cu:n:Ípfiíniéntoc • · . i ~i:i~lsa; eti.tso l:f!2-11~~áhonq ~ ru'.•if r~~io~af)'TtC),' S.óJQ . 
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,f~~i!~~~~~~~~~~ .·· ·~'t.~~~~;7;fozt~~~;~; 
·• co~ ~- ~~ (j~ !qs~1ée4t~$ ,~poriij:>les paa. 0.~(113rc . . ·.· V.\!1$0$ dl't ex-la:go_ ~ 'l'e;J1;e~o.y <fE!l.- ~~~9!:1 -9c CAalco 
'.\ l~s,.~-~~;~~ ~~~t~íe& •.-~e ~-f~~f!!il(kt ~!;IJi~.~~ry•.•.· .Qu~.- g~llél!ft~•-§t v~.~~ .. e~~:'de'. ~~hit~¡fu~¡.s~·:~~ 
.~ai:.~J.l~'~c.~es~r@Jo".En e~~ ~ntrCjo;'_etaquJP.l!\m•~to \ '.: :· ~os.};C>ridicíoJle9 :na~r~.•llevaci<> · a-~~ durante In 

. ,, .·.; ·.~ -· . . :,_.; .. ,;.=,:.-.;-:. .,::::·--;.; ... ;,-, . 
. -<·'· ·.:;:·:. ·.: ':·.··~_;: .. "(!: ,: 

~:\~~:_.\/_, ..... =· . .• -''.-'.~/~= .. :..: .. ; ' .. , 
• y •• 

. ,. ' ..-:- ·.~ ~.:~; ·". r, ,:• • • ·,' .- ,·. , _·,: :.n. .·~~·;.·.····· 

.... -:·. . : ·.·~;.: .: .. ~. ' . ,:·:: . . .. " 
? 're!Jional :,di!pl!'nae ¡de-Ja '> iot~(aciórE 4eun',si$fe'roa ,· ·•· :_; ··· ·.· .,,. __ \:/,:. ·.' .. · .. ::' · .·.·. ···.:. >- .·: .·.·•· ··_., 

:'ilrictiir!>Póiii~~<Jé0-.irea~ · piotcg.1da~~? éiúe·:~~ítoios • : .. <.: ···.· .,;_. -!!t::~~r~1!:~€J6~~ ·~-

._._·.·.l··_· _.·_;•:•; __ :í_~_;_: _,_·_.ª_t.:-,ª-·_:, ••.. _eo~·-~--º·_;_ ::_·,e_.:_·f)Q·c:•Jm .. _'.$-~w __ :._ •. :-_so __ ·_.~,·:_~,·,:.:_-_f"_~º':·-~-:-~r·.·.e1o_-_._·~_·c·,_._;_:_ .. •_,_-~ .. •.;s ... ª.•~~. --.•c!.:_·~-·-;_.~_e_~ .. ~_r·:q._oo_~:. "._,:·-·-·-~_• .. •'.'.~--9_.~~-C1t•·.•""_.~-··:··_~-~·-_··~ª-:",•_:_:_,_·_~-.;_m_e __ •. •.•.• -_~.··-~-•~ . . 11a.•. ;.···c~_-.'~_• .. _-.:_• _· . . _ •• _!.~,--.~-·-º_.:.·_._=_.·_•~••_; ' . . . . .. , .. ··. .. {.: • . . ;;.;~.~ .. ~~-:.;;.~:..~;.;.-:;;. ~i~i~!-
.:~~9¿~~-;~~~:~~j~~-~-~~-q:~ ~~~~~~~~ ":·' ¡._ _ .. · .·--·-·· •·•·• . e m9p,pora' los. Pff))'~C1~' ~"-~aii(lad ,p~gloS)ah ~;a 
• · ""1~.!!l;>\'"""''do<f"" .... ~!· ""'!!·....,.,,.. . §!~~.I~ti :i;;;l-g;f~'Yi 

~_ •.•.•. _-_~ .. _•_·,·-·~--· . . ~lbti_ºª•~_-·_· • . ~_-·n_._ .• _ .. ·.·-~.,_•.·_._•.:.·· ... Yt.l.•, .. ·,d_~-~-·-._·, __ ·.-~_.= .. •-.·-•-.•.--_:'.·,:.rta.:·M··.·.;~'_ .. ·V··:•_·.·s_._·.·_·.·r_·.·_·_~oo~_n.,_~-.·_·-··d···• .. ~.;_~.·--:tllm_:_·.~-_•_ .. eJ~_._,_ .• '.·.,•-~lleme·.A·d_os·:·ª·:···t,_e··_·_:_._·.%·.····,~-M_._:ac_µ~n•º.:.~_ •. _.t·:···.:_~·,._d··_·· ·-··-.·_,;·_~.~--·co.' .•.•. ' .• ... _ • .• df.:1~ .... º .• \J'_:._~ªsd_·.··--_ .·,.E.·_;_._~---···_-~m'-· __ ._·tz_:.·~---·e·.~--_.;_._ •• _nt'.•1'_~.me·_: .. ··na'·:_:_··-~-~--.~_(_:d •. ~_._s_ ..• ~_-flo:···;_·_•.D ... '._•.•·-~----·_m·ne ___ ·_:c•_•~_-l·_.:_~ap_-_.·m __ ·J·_ • . -.ª-~-~-~-·V·-•_:· __ .~ .•.•• _._.· =;:,":~:2:.::'~~~~~~ 
: ~rN:.";'"'~~ :~ " :..- .,.;;w -=•,~ :. "'~·:·,., ~- ... :.: ~.~po' ~~rt•~_'._d-~_ .. _·.~l; __ .1;n ___ :_~-=-f=_ .. • • ·.·~- 1~_:_:_•_:_,._.mr:_:rama,._._ht•_'._~.~-'-·t_egd!e:_= .• _'M.re:_·~·,~Tomo. ; _. '.._._· 

=·aem> PerR más:imi>brtante a(;i)~ vel. ~()bíemo delObtri- ... '49~,~o, ~,;~¿ú;"y ~~~~~ üT~~~$. : .. ··: ···~: . ·7; 

· ·· ~~2:.:~?S~t;~~=~~ 
'p~~ c¡mali~arlo; mediante' e( prn~ék'o '(fe pl~ne'ac~n 
haciá ~ !as 'nue\ras tiÍ'i;:á<.ti d~ urbanizac11$ri tMto . .dentr~ 
cómo tueo-~ d'" varte'. d;;t 't111éX1C:ó~ · :' : " ··.: · · · ·:, 

~·.' 

. . 't·~e<r t., magnit1.» ditr~.in.;.er$í0nes yÍ08··~1to~ co~>. 

:.+:E~!-3~~~{!~_.~ 
blH;o.s •¡ además ~de1l~ir' : "J1 -úrari°' medida:• l<fa :PilttóneÍi 

·de Í!~Ú\JétlAración - l!;f~~:~.~¡a"_tjo y)a_rjiri;~(#. 
·. ·Las-decisfooe$ psr3 c0-n$ttuíi ·tié.nes . ri'lcWpOfitarn,Js
' ·· deb~i~n ~o¡Ísioera;; :~x?fí<ii{~~t~- ,cN; ·e¡é~fos.pro~ 

bta5 en la. estro et tira <i:le los: t,eriitoiiQ$ Q'µe. urnut y P9r: 
- ::~~(ó~1::r::~~~~t~n;~~~!~~!~~~t~~z~--

?J;idera' <;~ •~$ ;~¡-~.,!> ~ Q'Je conespcr.aen _ .... esta·, s_iiuáé eientemenr& su i;xlie~cJa1 ~o.mo t:íer~a~\e'nta tie iñdúe~ 
ci6fi '.::::C)ri· ~;&IMíment~··'.e1 coiT-ed.Or Bioló9icÓ\AjU$eÓ· ·cí~ del ~diesafroUo :-uróa~o> k· •• <: ./: ... ·, > ... . :.": 

l\lltii•' ª~~ª~~!frll·· 
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contmt a la • .. .rb¡~r'llzac.1óin ioducida ¡;x¡r e~ vi<:ilidactes, 
y proteger ll)$ áreas lorestad;:i:s y de rec:;;t9a, acu¡ífe-.r~ 
qU9 ;ntav¡esan ;:,I s.egundo término. ~,. pmci~.Q aso
i;:iar ex,plícitamente estas prop~~stas sec~oriales con 
los planteamienros d8 <Jesarrollo regiona• integr.al , 
S(}bre todo ~n. el nc>rte del V;í11e d,e Mé:xic.o. qve 
incorpOtt1!n a los ptodu;ctores !ocale:s <;ie los nvd~os 
artic\Jlados y na solamente a l<n;. d'itectamcru~ be
rJeficiados ¡:io' las obtas il por '13$ ve:nt<1ja,¡; de loi;;:.i-
1i2seión q!Ue les reporte su .;:etcanJa. 

Consklerandt> que oioriguoo de es~.os proye~s: 
estará <:'lí operación en !:'I eorto p1az<J, se com;:idera 
que debetá instrumentarss un Sistema de TraMporte 
Automotot alternativo. masivo y con une cobcnura 
regional v $uburban;;, que compl~eme y sustitu·ya 
gtadualmente al t;r¡¡~orte que se realiz;:i a través de 
taxis, combí!!!i y microbuses qi;e constituyen un C'Sti
muto a I¡¡ expansión y al crecimiento urb3'J)O en zoól!$ 
lr1adecu<1d<'S-

Se considera un Sistemil Regfonaf de Tra.n:spor
te Colectrvo y vatios Pr<Jyectos 'Estratégicos el~ 
V'iali-dild Regional-

l.5. Sectores pan\ d ordcnruttienfo tc::nitt>rial 
metropolitano 

. La expansión íncftscrirn~ada y fragmentada tle . la ciu· 
dad debida a fa intervención oo ptenifü:;..~a de divér$C)S 
actotes. con lógicas y dinámicas prój')las, h:a oeasiona
do que ciertil$ activid!ld(!:s y el terreno q.ur; ocupan se 
encuentren divididos en d~ o mas d~aci<mé$ y. 
dC$d:~ la com11baci6n con el Estado de. Méxíco. ,entre 
d:elega.ciopes y municipios. 

Ello $ig-nífica Qt,Je los Jfmi~i:; admrni::;t1at:ivos iliec
t.:m no sófo 1'11 eficie.ncii; de la ge:;tioo urbana. sino 
que pue1:hm ser ~ pr~blema p; ini;;:ipal ante -l;s ausenci3 
de um1 concepeión gfobal de Is aglomeración . Oe .ahi 
la necesidild de est¡¡bleeer una pólítica de $ecto;re:s 
como Únid3des de ordenamierito terriroria:, donde se 
considere simultánea y p¡¡1atelamente a los nu.míci
pios del 8;tado d8 M~}(ico y ~as tl~1eg,aciooes del Dis· 
trito Federal. 

Se ;¡eiigna el t~rmino .. metcopofitanQ" .a los nue~·e 
s~rores que i!le señalan a continuación, porque rEt" 
ptesentafl la di men$ión actuill del dtt.satrollo de ll'ls 

ciudi>des. T om\1)it'ldo en cuenta que :ie enfr!M1t"l'I pro
CC$QS totalmente inéd~to~ e11 ia f1i$t<Wia urb<lna y ~o1f+ 
tk a <le nuestro pala, la eons:idera cJón de $us 
ímpiicaciones en los pf;:,n.es .~ carvo de las d>o:; entida
de.s fe<letat,i11as es indispensable: 

11 Ciud.~d Central; Comprende las defega.;iones 
Cuauhtérnoc, Miguel Hidalgo, llenito Ju.Srez y 
V.;nusúano Carranza, 
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2} 'Pooiente: Comprende J;¡¡,s de!e~;Jc:i ones 
Quajimalp;) Y AIVaro Obregón y el rnllf'licipio de 
Huixqvilucan. 

31 Sur: Comp"mde las de~.teíones Coyoacán, 
Tlalpiln, Xochímilco, Magdafena Cootrerai; y 
Mitpa Alta. 

4> Or,íente 1; C"'mprand.t: fas delegaciones 
lztacak<>. lztapal~pa, y el rmmicipio de 
Ne:~huafcóvotf-

5) Orioote 2! Comprende la delegael6n de nMlu~ 
y !-os municipio$ de Chalei:>., Chalc;o Nuevo So
lidañdad, Chimalhuae~n, La Paz_, 1.lllapatuc.a y 
Oiieoloapan. 

61 Nort~ 1: Compten4e la deh~9ación di! 
A:capotzalco y k>s municipios de N<11~lpan. 
Tlan8Pá0Ua, Atizapán V Nfootás Aomero. 

7} None 2: Comprende ;¡i. los rn<.1nicipfos de 
Cuautttlán lzcalli. Cuat1llidán de RomerQ Rubio •. 
Toltitl~n. Coacalco, TepotzoU~i,, Melchor 
Ocampo. T~of.oyue&n y Tu;l~ec. 

8¡ Norte ~~ Comprende la daleg~don de GU$tavo 
A, Mad6.1'i:1 y los mu~íc-Jpios d~ Ecatep<.1e v 
Tec;,mac y la parte oriente de Tlafoep~t1a y 
llfezahuatecSyotl norte.. 

9) Noroñente; Comp.rend~ tos mull'lcipios de 
Texcoeo. Ácoh--4n. At<.1nco, Chiautl•. 
C:hieonct1ac y Tezoyuca. 

Oada la é$tructur.a ceonómica del Oistrito Federal 
y de lo~ ~Yu.micipros l\">etrop-0litanO$, la estr~tegia indi· 
t:;, ante tod<Q ia r.ealizac;ión de convenios, hornQ1o
ga;¡;iCf'JC$ jurídicas y administr.-itht&s y de proyecto$ 
cr.-njúntos l~d!entes ;;i integrar estas economí~ dlfe
reru;iad<l$. pero complementarias. 

Tal integ1ací6n ser~ posible, entre otras medidas. 
media-nte pr~rarn;)S de fomento económ.!c:o en lo$ 
m 1.11'1l<!ipios ~onvrbedos, apoyada en sero1íci1>s que 
absorb<ln parte del crecimiento de la población acti''ª 
en c:;da área v tien4an a equi~bt<tr !e ex'(;C:Siv.a espccia
iización 13n el U!lo del sue!Q. causante de los grandl!J$ 
desplammientos cotidianos entre vivienda y em~CO-

l a Seeretarfa de Oesarrollo Urbano y Vh.!enda pre~ 
sent:sté la pmpu~r:ta de politlca de :seoi::torei; ~ má$ 
t3tdar en <IMI de 1997. 

1.6. Fl',:mjas de intci;.rseión metwpolitan;i 

Como tl!sultado ce l es diJcreneias legales y regJametl" 
tarias ·;<_sur'! de la s¡~sti4n de autotidade:s ;,dministrati
v:¡¡i;. ilistíntas, (".tl !as zon<lS llmfü·ofes <;ontrast;;n dis· 
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bntOJi .ststémU de tt:lbiJio, qué~· a L<J ~ 
·· ·· dóndt~~ en ain~alilinfro~ 

. ~·~ ·~.ulvl>(!n t. pon~ 
4- ~·las~ll\l!n!.tes.~~ode !as r~-~ 
~f&ii:~~~~ .,roduclf-~#0-
!ii~y!lrllk• la ~-~al~ liempo 
u~·~enUt~dc:feq~o 

v 'ºº""ª~~· · · 
.Sir~,~diiw ~eontlfoq~del 
&t**>d!t~~~~~~tr~ 
Ja$· do int~ metrOPOflttfliit qve. a ~ 4e 
~·oires:~~"'tnd~r.tn90<~t~· 
f~~ ·~ iil;~tO «íft~O cf.e. iu 
~.y ~an JO$ ~os· de c..ondnutd'Jd 
tao• t•~~-como ~. 

~- elw ~ - ···•• c1• ~~°" que ,-e;. 
q\Mjen· atW1dón ~ir -!Km~ 

1) Sintl Fe-~~-
t»-~~T~ 
d T~·ÉI MOlinito· . 
dl a &Año-~• 
··~~dt~La-~ 
f) Coyoto~• 
9} Ti~Stn~.-
b) ....,,.~~toe 
il . Sin .ruan Arig4h-Q:L t.go 
JJ ~ift.N~ --
k) ~-~--Htnbul~U 
O SMta ·~Pe 
mt~ 

üs ~con retF*=to a J& lóéMi.~n d~ 
O<(Ui~~O ~ dtboD ~erst C~m!;li• 
:.@n la part~ de íos gcbitmas dilt-amba tn· 
tJ~ydttl1 ~ca ettas •·ttt. •la ~t; d4 
- ~fontH tifil!dlOs dt ttnp:x:to Utbatló V 
iWbléttttl. 

Ettot ~los r&gioiW" ton: Cét:itt:iitoSc de 
abá$to; t~•~~pqn•: Uftltt';$ euttut-. v 
!;l~~I! CénUOS ··~~culos y d~fVOt; 
pjrques meu(ij)OJ'itafló$., c:Mctos ~tillarios d~ l)tr· 
l'li!tf !)lvtl; Hou* ·:a• <htrfbvciótt de .:nergía y dé 
<:~~~: '1ia$o.s .._: almKet'l3miénto de agua, 
~.antas de rtat:aít'iento dí: aguas y ~ d~hos ~~13· 
des. éfltte otros. 

U-~de~Otb.a!'!ó V VheléPdá pte• 
a~nl•a U. Jl{opuest•$ •a1n f-tan}as de ITTte9fOOón 
~ rob tatdai en abril dll t 9'91. 

L~ é'Sfliiteota dd Programa en t~a\":ión .s llJ C:$lruCttiu1 
Yfb~a ~nde con~~f y dl~ifi<;;;ir llJ estruet1Jra 
Eil!ii.tent~ ~ :tr.w~ ckr m ~~ fine,s:nicntos:: 

176 

Ob¡e~ mtjorar la ~ttud~ Ud!aDli y :;pro~ 
al ~1-iitYasióD~etHil Ci~ • 

&tl"t~ 

• Pl'OCIJl'cilr d ~to-~ '\,u.~~ ~ 
danid.ad~~larl-con~~~ .. 
iM'~,Y~~~y~· 
~-~de d!Jmni~ ~i!lto; 

.. A.,.ovec:ñ;v R!ed~ Wl)yeetQ¡¡ in~~' 
~~~~permit•~~iiJ!i. 
~·~ pcoyie;te~ ~1.lo$ pro.. 
vmo:s. mt••s 4-tber~ · m1,;luir vlvitmd¡t. · 
~P!lMfVid.'CSW~Y~· 
ci&J.:i:QnaS~~o-v ~•~. co
~V riero ~tria. eritr'• otros: 

" Mejo(• los t:s;p~dedlceo:s • 11 ..;vief)d;a 
popl,rar"'" '-· i~ dtill _~- q1e ~ 
de nfrifttwet"'" y ~-..nún4oi. ocu-· 
_Pdnd• tw\M.~. ~- dtt'*"· 
tn ~s y .k!d1os o •rovos: 

• im~ modidu qve _propide!fl una MJOior 
U~ ~SUilo Y l~~harill m6ximolt 
i~raion .acum:ul•d• hjat~ric•mont• •~ 
~y~o; -

• ~w P"OiQINI dt vM.nd• *" ra ...._ 
~--d. 11 ~.e® . ., ~to 4\tt•· 
ali*'• una d~ ~o a 1$0 Mbi· 
'fMMS pot htc:tMet: 

• ~f~IPJ~~·~ 
PDfa apt<ivcdtar d& ~or matlé!r~ sw. wntain 
~ 

Objetht« Pf~. r.sc11111r y hacét· fun.Gionaln Jos 
titio, ., monunmnos. patrimoniriu. 

&tt~~-

• ~Jos. sil~ Ymof\li~oe pat~c 
'*-' fortl!ll~cr y~~ la .~~ .... 
tóriea de Ja !C:i!.ld8d W..11 ~iión do W. 
~u~iaadatdempce~nycix'l~ .. 
mvación, IN.AH ~ JNSA. 

Obje1ivo: Prffetv~r y utiliHt adl!cu11chl'M4Jtl! };;;$ 
íu1n y rec:unos n~utalff. 

E;.tt.-.r~: 

• ~WUfl~demediaflQy~o "'* ..- m-v~ ., 'ª ciudad~ v .. su.1 . 
91.itotidádn y t;;Pf9Mf!~C$ con un-~ 
$ó$~ de desanclo, ~ :Pfl:SéN'e .,, res- . 
~e lu ~ondieicne$ natul'•$ 'I evite a ~il 
cim111;t.ocupaclón del ;irea de~-~ too 
uws inCO!J'JPat;~ con $u vooaéi~ narorat: 



Contñbvir b r-estaurar J~ ¡~~tos · n~<ltill'Q$ 
<:!!l el medio ambiente que ocasion~ eotidí.a
namsnte l;ii cperación urba!"lii!; 

Restablecr:t el equilibrio de k1$ aculferoio subo 
terr.áneos en el Valiie y hacer un mcjot t1$o de 
kls f{JC.Uí$0$ y la eoeí(,Jia diSpi:;»'!ibles, aplP;a,... 
do meoKlas de.or'dcn tée~coy adrrimí$..-atjvo; 

• Di$rniir1uir la dependen~ia de los recur:><i$. natu
r<lles de otra$· wencas hidrnl<igi<:~-

Ol:ljlJfuio: DiversHlic;rr fos l:J$Qs del suelo y d"l!Jminuir 
J()$ desplazamiBnt0$ irJnecesaños. 

B;frate,gias: 

lncorpor.át 3etívided% comcrt:iaies y de miQ"O 
V pequeña indU'Stria en las zonas a.ctl,illlmente 
destinad_,$ casi exclusi"<i~nte a la vfyícPda, 
ptlf'!ctpalmants Cl'l ~$ delegaciones lltilpalapa, 
Tléh~ac, Xodllmileo y Tial¡¡¡;;;~ 

• tl;$tilnUlar Ja realliación de progrm'f'!a.$ de '1Ívle04 

da m ;;quellas zo~ tf(:'.lnde predominati lt;i$ 
·U$os comerci'1Je.'IO y de servidos, pll!(foularmen~ 
te en !a Ciudad Centra!; 

Comp,lemeotar el equip;;!llieoio educativO,: ·Cl;IJ~ 

t1,1ral, da salud, de~>orte v recrsaéiÓn, en.aqu¡;¡· 
!ias dele93c!.,11es que re{}!:;tHln indices índesn
ble$ de especialización y ~i,.~ corrasµon(f~ con 
las zonas dontre se coAcentra ia poblaciOn diJ 
más ~~ws recursos. 

Obj&tivo: Jm'jQrar los ac~:p " la ciudad. y su: Jiga 
c9n J(l.$ municipios me:trQ¡:iolltan:os. 

• Eiuablece4' un si~tema intermod~1 regional y 
metfoJ}oli~oo coordinado, cuyas lfm1:a$ de 
trai)sporte masivo operan como #stemas 
troncales, alimentados por ifne<1$ de trolebuses 
y t1utoooses urb<an!XS <le gran .ca11•:;,tjd.l!:d que 
CÍICtJ'len en cílrfiles exclusiv~ $Obfe ia estru<;· 
tura vi<11I primarJa, i;on p;g~adas ..,. frcc1;1encias
pree3tablecid~ y coooíciones iJdecuadas de 
confort y seguridad. 

Objetivo: Propi<;lar el tJso de tr~n$pl)tte F>úbftco y c;1;1n
solidaT d $Í$tf!ma de wafi®des. 

• Dar 'apoyo ál sistema d>? nat1$-})0f!:e público y 
al mlsmQ tiempo es;:a.bfe.c;er mecíldas 
conwens;Jtorfa$ a la utiliz.acü.in U!'!l transport~ 
privado. que g·eoeten r-:c.ursos ;,di-ctQ,n.ales 
aprovie:cti~gfe~ en benefí.:;io tre! primero; 

• Complementar et ~!$tema rooltimodal de trans
porte ¡¡üblt~o en el Distrito Fedetal; 

• e$t3blecer estacíooe$. de transferencia en el 
mismo.de manera que el cambio (!emooo $e 
~alic.e rápidanlénre y en condicione$ de segu· 
ridad. en sitios qoo t:Uenten con estacionamien
to dlf VC'híevlos privados, y 3Pll<luen t~n'3$ 
de<:recientc:s ¡; n•nadida que; és~n má$ distan
tes del CÉlntro Hmótlco: 

" Establecer áreas pe.atonalss, libre$ de automó~ 
vil~. que wenteo Ct>fl !iervicios de ttansporte 
públieo de baja wlocid~ no eontaminante en 
aquellas zonas que presenten· pri:JbliBmas ~r.a~ 
VC$ de conge&tió~i_ento vial v que forman 
parte del patrimooio m:it6rleo _de la. ciu~ 

• Stsstituir las ul'.!id#des de trarispartf.!! de peque
ñ;J ~j)acídad, con~irtar'ltes e ineficientes pór 
unidáde$ de mayor capaei~ que cuenten con 
di!pasitivos ;;ntreQntámirt-antcs; 

"' Mejorar l;> estructura víi(i) primaria donde $C 

ooncentran USO$ eomercialss y de $ervicios, 
dándole continuidad a la retícula vial v IM via
ductos y clti;uit:os; 

• Terminar l·os. d!$trl'buid0>res S·Obre ht~ vfas 
troneale$; 

• Dar continuidad a l0$ ejes vi.alea fu6f;J det ani
Uo inttfil)t: 

• Resolver Ja:; !neorpúraciones entre la$ redes pri· 
maria y secun.dañ;,; 

• Coni>truir las vías faltantes par1' -r;omplementat 
t~ .red prima1ia de vialidad; 

• Revisar l<I ~oogruencia d~ Pr0gr<1rna de Tran$• 
pt>rte v Vialidad r;on e~te pwgrama. 

f>artiernfo de la distñoocióry pn;igrsmática de pt:>b1a
ci4rJ considerada pMa la región ci:nt<al del país, el 
Distrit<J i:edecal incr~me~tará su población entre 1995 
y el año 2020 en aproximafüimeme l .2 nrillólle$ de 
h_,Qltames. TCJrnttodo en considt:fat:<6n que la super
ficie total estimada como á1'ea urbana es del orden de 
fo$ 65.000 ha, Iª población total ¡:;>;;r-l) esa fecha, esti
mada 'en; 9.7 miHonccs de habitantes, tSfld!l'(i 1,ma den· 

• $idad prnmed!o del orden d11i ·kt.s l 50 habitantes por 
h4;ctárea. similar " !:a que Uegó a t;;mer hace ues o 
cuatro de<:ení-os. 

~ta meta implica. e:.omG ya se ha rncr~nado, mi!í· 
gar el fiJerti: proceso de ~xpi.¡lsfoo de población t¡tJe se 
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y ambi-eo~:;.il vigente, ¡:>::ira emitir autoñzadó· 
ne,:; :;.i estabtecimie.ritos y otros des.arr-ollos 
c¡ue reqlric-nm de dk:t<11men de ÑTipacfo u_rtia~ · 
no-ambiental; · · · 

lotrnducir er'I. loil ley uns tt\JGVa figüra! ·mtorme: 
preveo:iivo de impacto urbano.:.i)mbiental. ~pli· 
r;:abre a los Yi,$os y e'Sta~técirnieotos qUe 00 re:- . 
sulte11 J)fohibidos; y · · · ' · 

• · Los estudios de impacto.. los informes y los 
dictámenes serán realizadc$ por los p,érit:os 

. pn>fesion;3!e:; p,revist~ · ·~~ los ~rtiá:!loo ·46 Y · 
4 7 de la Ley de Oésarroilo Urbano. 

4.3. Acción publica 

P~u~ cj8rcer el control social de la pla~ón u~an.1. 
la nueva Lt:v de Desatt'Ollo Urbano esta~!~ce l_á figura 
de l.:1 acéión plíblica, que se.F....lrá ante ~ Tribunal de. Jo 
Contencioso Adm1oí.$trativo d~I Dimito Fed'fial !a 
observánclª de fa ley,. dé sus r.e¡:¡larnmtos Y~ pros~ 
c:rlpi;i<mss contenidas en 10$ pl'o9ramas~ 

S. Instrnn1e>11tos de Coordinación 

5-1. Comisi61• Jnterst?cretatlal de CO<>tdina
rión Intema 

Para tograt la artiC1Jlación de acdo11es entre las dife
rent~ áreas administrafrvas <Id 9-obietf'!.ó del OistritQ 
Federal. én términ().$ de laSo po1fti-cas y e~tr.a~ras 
q1m~ ccmsíg~ et Program~ Gener~l de Desarrollo IJr. 
bano, se prevé l;a constitución de ~-á eom¡sión 
rfltersecret.-rial QtJe c.:ior'dinará la$ aicciones relat~;:,s 
a la planeacilin y gestión del de¡ arr~!o \irbano, se
.gón lo pre$C::rito eo la re•t or9ánica vigente: · 

"B .Jefe <laf Distrito F1,;1deraf poóra oonstituir cómi
slones interseeretariales pªra ·el despacho de losa:n.in· 
t•JS ·en que deban i nten.rer.iir vatias &ecretari;M So.s aéuer
dos de Cl'."e.lció.n i¡erán publicado$ ~ el DiE/d() Olid.al 
d.e {iit Fedenu:ión v· en fa G;;ce-t c ótir;;i.,¡ deJ Discn'fQ 
F-ed.erar~ 

Tal .comisión contará con la p;:irticipacJ~ perms
neote de fas Se-<;retarí-as de Gobierno, Desarro1fo Ui:• 
bano y Vivienda, Oesarrollo Económico. Medio' Am
'blente .• Obra$ y Se111fol9$, finanza$, Transpor~e y 
Vialid~d, <isi corr}i) de las otra~. $uáetarla$; $Üs orga
nismM de$Ccmtraliz&do.s v de las d~tcgcíones t:j)rre'i
pondicmt~s. toda v02 que se t1aten astP'ltos de su Ju· 
tlsdréciór-.. · 

Lá <;omisión, p<Jra ser · opér;:stiv a. co11~~r.; -con un 
seQtari.ado técnico. ~ r)ive.I de ~mnilriCia '•is p1oyi:i;;to 

<Jel Jefe del Di:$tñto fedetal. con eríf.ac:e_pi.::r'manente 
•::.:m. tas dependen.cías y entidades Q(lrticiP:<lf'lte$, 

5.2. Coa:Usión lntergubcr.n~meotal .PJl!ta ,la .. 
<;oordinadoo M~:fr~\1'C.lfitnna 

Po;r último, cri lo que .se nitiere:~rgobiemQ de los p~ 
~óG urbano$ éfl Éll Vall~ ~ Méxíc~ se .requíere fo.rta> 

, ·rece, fa Corílisióri Me'ropolits~ de AÍM!n~ntos Hi,t 
manos,·. eromo mec.ani$mc> d&. ~Qtdmación de las · 
instaneitts de gobierno .respon$<ible ciéhon:Jenamien~ 

. urbano v ·~egico en ~$ ántaS_ del vatre• que , o~u~· 
tas loealidades físicamente ~urtiadiÍ.$ ·én la aet~ 
dad y 18$ <100 dem~ñds su expeii'\$íóñ h®r.-;/ a&i como 
d~ fa provískin ™" 1eéut'$0~ básico$ ;;_agua fundMlan
talmenfe- , ia eon$tJUcción de· l;w gran ,obr,,J de infr~ 
tructura yta ~ácioo de ~MCiós o1S nivel mett~ano. 

.. El 'Gobr~o deJ Dl$~l0 Federot l)l'OmoV~fl. ges-
t:ion¡lf'á ., convendrá 8n su e~o, can )Q$ •5tadoa elr
G\Jnvecino$ ~f fortaleéirrtientO ~~ e~t'\l ' mecant$mo •. en 
!os térmuitis que ~t<Jl:írec:enla$ modificac:iom~s rac&;!<o~ 
. té$ ~I · artÍ'Ct.ll~ l 22' oo0$tifuc:iilnal, Cf artkul() 1 :2 de la 
Ley · Gen4fral . d~ A;Sm~~¡~~t~ . Hum(llfl0$, asr como 
Jas dtspo:skiOn~s' que pnsvén et · E$taturo de Gobierno 
det Distrito !Fe<f'éral Y. ~.Íl (ey d,eDesarrono Urbano, las 
cuele$ ~ab1e~en é¡ue; 

Se prcv-é ·que ute- mecanismo de coordinación cu en· 
te, e-n un,,_ primera etap¡¡, conlo$ ~uíen~ ·órganos: 

• lJI\ órgano ejecutivo, p;csidid-o. en forma 
ti>tatori~ y sucesh1a par el Jete del Distrito Fe· · 
<ieral, efGobe:rrrador del E~tado de- M•bi:co y eJ 
Secr,etatió de Ja SEOESÓL; 

• U.n oon$ejo consultivo~ integrado por rep.resen
tantes de ros gobiémo$ Federal, del Oisttlto. 
Fe<lé'nll y det E:$tado de México. a'$f como de 
los gm~'l> y ~cto.tc:s rei;m'ls~nta.t:ivos de la 
p.ohi.;;cíóri; 

• flflstituto~ autónomos o empresa$ púbfu::as, re$• 
poli!Sabfes de l.<J CÓÍlstru~ón y operaciór.i de la 
gran ii)fr.;estruc:rvit1 ' •(i:le la ptestaeión de los 
servfoios w~icos a i:iivel rrietrO<Poíitilno, depen
dientes def ÓJQ~l1'1ó . e:jecUftvo metrop.olít'3f1i;¡, 

Anexo 1 

ANA.LISIS RETR·OS,PECTNO OEL 
PROGRAMA OUlECTOR 
"19811-.1.995 ,, ' . 
Y DEL PROGRAMA VfG'ENTE 

En el pr-e~ente a,pstt<Jdo sa avalúan en forma si;.idnta 
I~ gestión u r00na gubetifl~mcmtal ~n el. Ql"denamient<:i 
del rérrjtoric.. la cfot;,,ción de sati>*f.,ctores y s~rvicios 
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bás¡CC>.$ a I~ pQblación y fa creacfi6n de basl;!$ ma'(;er~
les f)<'it;'I un dosan-oilo sostenida- y :susceot~.bie en la 
C<JPital del país, dUTante el pedQdo <::omprendído err 
tre los años de 11)87 y 1S95, fucilas de expedición 
del Programa General hóll$t.; hoy vigent~ y de la pre
sente nueva 'Vel'$i4n '1 996, en los téfmínos que esta
blece ta t.ev de Dcs<moPo Urbano del OísttitC> Federal. 

Pat3 t;¡¡les fines se COf'lfrontan l;11s oricr.t;Jctoiws 
básicas de .polttica urbana y li» línuamientos principa
les d& acción c0tltenido$ en los diversos plane!t v pro
gramas 91;1~namentales que han regido en ~ mote• 
tia d~e él año de 1987 con el de;arrolfo utbano que 
~,e ha venido registrando .; la fedta, a niveJ 
meiJalopolitano, metropoli•;$1'1o del Valle de Méxfoo y 
en lo particular def Distri«o Fedelfal. 

A k> largo de est4 Pbrte se aludiré al Programa 
Director de OesarrOllo Urbano y al PrQgram:¡¡ General 
de Oes;)r;JQ'1o Urbano, publicado el 1 S de junio de l 987 
v r atificado et 5 de <1ctubre ~ 1 992; expadklos a fa 
luz ,de la Ley de Oe$.arrolk> IJJbano del Distlit<1 fi!de-_ 
ral, public:¡ida en d 01.irio Oficial d-e Ja F.e<ierar:Mn e1 ; 
<'6 ·el"loern de 1976 • . Aún ,cuando dkha l.t:V $e tefeti'1 al 
Plan Director y al Ptan General. et'! r~loo de la ó:Xpedi· 
ción de la ley de Planeación ~n 1 992, a est01> instru
roentó$ ~ les denominó programas_ 

t. 21 mal"C4) n:glorml; m~~lópolis y V~ de 
México , . · ·· 

Hasta el momento ,no S4J han expedid:o PfOQ1ama$ d e 
oróenamiento dal territorio qu~ iesah:rnmtu vinculen a 
los agentes p(ibli«J$, $Qciates y p.rivados del .desstn;
llo utb$io en o;acia, Ciudad oon otra$ de Jo::. Meg;;;•ópofil; 
del Centro del Pats y la ZQ~ Mcl~opolitana de la Ciu
dad de Mé><i,:-0 (ZMCM), debid<> a l as ilislitna$ $Obé
tarti<1$ lqe-ares, intereses d iver!S'O$ y l;:is con:;ecur:Hl• 
tes razoru~s. póli~h;<J.s derivada-a a la incipiente 
~oi:Jrrjinai:;;6n antre autoridades de óH<:icrttcs ~mbi

tos de competencl~-

Sin embalg-0. existen yf) 1,1na .sede dEt lirneamiíentos 
general<'$ de poUt1ca urbana ccmen!dos en el Pfan 
f\l<JJciional de Desarrollo 196:l-S.S,, así como en el :Es
quema Rei::lo• dlt' Usos del Suelo de Ja Zona Mettopo
fi\an<1 de la Ciudad de México, ;ol.)bor.ido conjunta
mente por fa Secr-etarí3 de Oesarrc:io Urbano y Ecolo9iill 
{$EOUE) y los gobiemos del Ois~t'íto Féde1:JI y del Es-
.tado de México, lineamientos y esquema que cor\Sti
wycm el marco normativo. s ni ·•el metropolitano, del 
Pto<j(.\!ma General de ~rrol1o 1.:r~~no, vogér'!ti: para 
la Magalópat:ja. d~ Centro del Pai::; !a Zonil Metrapolita
l'i•~ dé la Ciudad de México y dese ~ l uego p;.;ra d Di:stf'i
to Federal,, Afnbitó:$ cp.1é fésulta pen:inente evaftJar. a ta 
l\lz de los ,procesoe. urb.ano.!ló <J~ Jos últimos años. 

El Pian Naciona1 d.e Desamlillo, en su apartado de po. 
líric~ regiQn.;f, consig,naba que " __ Ja feorder~ión dé 
la Zona Metropolitana de Ja Ciudad de México (ZMCM) 
re;p~~t'Ó', ., nivel nacional, el pcobte:,ma m6.:$ lr'npor
t;)nte por resatv,er al me(J~)O pl;:izo, para asegurar u11 
d'esalroUQ regional más equilibiado ·~ y P•OPo!'i'-1 u., .el 
redespliegue terlmrial de ta; <1C:tWidades económica~. 
__ _ para apow en furma prioritaria regione$ u;bi~a.s 
entre la capital y las c~ta:l>--- y racionalizar v conm;;i. 
i;¡it ,¡;.., c:J'Ct;imie'nto actuar. mediante 1,10 ii';,onjuntQ de 
lfneas d.e accl6n patf) t cvert ír la tendencia con
t:ehtfadora de la. Zona M etropolitana t;I.,: b; ChJi:J.:id de. 
M~ico_ 

Al res~to eor>vienr; resaltar eJ hecho de que ~. 
citado plan hizo poco énfasis ~ ~I l'enómrl!fí(I de de
sarrollo megal0;poi it<'lno qus comenzaba a gesta~e 
desde entooees, como tn inforrt~n ios "nsos de po
blación, indU'!Stña y sJJrvicios <le los anos subsecll!!!n~, 
que establecen ,en fo.rm.a <::itiir.- cómo se ha eomenza
dQ a transitar de u n prnceso de índµ$tri;i.Jit.-c:ión y 
metrapollzacido ~n el Valle di!: México, en las déca
da$ transcurr idas emre 1950 a 19SO, a uno de 
megalopoliz.aci6n, ;1to partir ile los años ochenta_ 

Tales cem~,0$ m'-Jc~t:ran cómo el Dí.s~ñto F~etfll 
h.a venido pardiendo pe!l-0 espedfic::ti frente a !a p1>
blacíón total tie la m~al:ópolis - 5 7 .2% en 1 !) 1,0 y 

· 39.5'*> en 19:90 -. e,n tanto que $r; ha incrementado 
slgnitlcativ~ente el d .g,J Estado de ~ •. 'lit;i<tea - 2?% en 
1970 'i 43% en 1990 - y s.; h.-i mantenido el peso 
1elativo delos demás estados - H~atgó 2-3%, M0te1Q'$ 
3.9%, Puebla 8. l % y li;:ixe;;J;:i 3 % -, que en dece
nio$ ;)ntenor,cs habla d isminuido. 

L<is lineas da acción para revertir ~" ten<:lenci ¡, 
e-0ncentrado1a de I;, 4-on;, Mctropolír.ana de la Ciudad 
de Mé;iüc(} y ra'!:ÍO·n afizar y ;e.omroi~r zu crccimion~'tl 
que consig<'l~b~ el Pl~n N;;i(;1on al ::l s Desarcol1o eran 
f.;,s siguientes: 

En esta mateti.i eJ Pl;in po;;w!aba: ~ .. ,intena~
f i r;ar y raci-Onal~z .ar la descot~<: ·en·tr;,;i:;íón !nlei.i.
da en ia últ.írr"''' 9~!':'<id<i ~, lo~;ando resul tad-os 
::ignif íe-ativos en !a,s ind'ustr.i a.s mera! mecáni
ca y de b,íen:s di,'! e•msumo fradicionale;¡¡, 
• ___ l9~¡,n,;:inrjo '>U crecim len rn, en érea,¡; utb<1-
r.as con desarrollo signifíc;;;tivo , ci:rmo l.oórt, 
eí cocredcu del 63pr.>, G•Jadaiajara, Puebla y 
Ttaxcala, C-O: :koba y Or'2 aca" . m<JtGlÍiJ en la 
c<íal .la ír>t<.> r :':i'5,::: ión dispon ib le indi ca que se 
ha rngisu ado uf'.\ impon an~ e: crecimiento in
d ustdai en ¡_,"S c iudades '0il!? conlonn.arr la 
COlona M egai-0pofitana. ir. ó e¡;>l?nJ:lientemenle 
-del ct-ecímíen'tc registfado -;: n e.I re~co i:le las 
1;ívd'¡¡¡des medias <le! paí3. 
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!º h;.~ av.anzado era forma signifii;;;itiva con la$ 
!fnea5' A v $ del ststem$ i;lc tranapo~ ~<>lcctÍ"J 
vo M-etro, proceso QUB se dlfü::ult;J. por ta 
comp.lejidad que presenta Ja coordinaciÓf\ g~· 
betnamental para la Pli.1ne.ación y 1.., ~tión del 
desarrolli> 1.1rbarw ·en la Zon;:i M<Btmpolilan.;JI dm 
Vallé de México. ,por la cris1s "1e 'kn; $R;temas 
de transpo.'tc colectivo, );> c arencia: ~ r«ur
s:o$ y por ei crecimiunto en I;¡¡ prestación de 
s:.¡¡rvfoios ti través de comt;;is y mínibu;e:;;. 

Postul;:iba ~---º" u$O más r.aciQrt<il del agua. 
antes de e:jecutar obra$ ri\!evas de capt;')i;iQn. .. 
el ajuste g:radu;iit de tarifas y ~I fomento al.tra· 
tamiento de agua$ tesiduales. a$i eum.o preve
nir fa conttirrnnación amb>ental" ~ t~ en los 
que también se h;J!l logrado av<l!nces,, funda
mentalmente .en el DistñtQ Federal. avl,!l'!e~s a 
lo'$ que no:So ret~irnmos eo :11p;;inad0<1> sub
secuentes, 

Corniigna'ba • .. • la redueci~n gradual de IQS $ub• 
sfd[Q$ al precio de bienes y setvicios, ... ef in
cremento de la capadd;;d propia de f~nan• 
ciamjent.o del OisO'ltó Federal y de los estados 
effcunvecinQ$ y la promoción de un equllibño 
pautl!ltino de la in~$>!ón póblica entre el Oís• 
tñto Federal y el Estado de México". asun:ti)$ 
en lo$ que !:rubo avances c-0nsiderable$ d'U
rante los óltlmo$ años. 

Al re$pe>eto hay que mencionar ~l :;;meam$nto de 
las finanza$ públicas en el l'.>í:;lrito Fedeial, cuyo défi" 
cit tia disminuido. !rignifiC<ltÍVamen~e durante los ólti
mos años, f1.1ni;J;imentalmentc pof el inctem~to de 
sus itl9fe$O$ propios por .eoncepto dO!! ñnpuei;to pt"edi<d 
y de d9recho.s por ra prestación de servicios bá:i:lc:os, 
<.'l$f como la t·edi;>cción tambii!r> ;;;i9nificatlv:11 dél ~ifcrer1-
cial en ta inversión púl:;iia;a per cápit1:1 en la Zfv1CiM entre 
ei ~rito Feder:111 y er Estado (f~ México. 

1.2.. Esquema rector de· usos dd sudo de la 
Zona Mdropolibna de la Ciud;ad d,e .Méxii!O 

El E$<¡uema Rect<)t de los Usos d·~! Suefo, m<treo 
normativo a niv·el metrop(lli1afl>o d.:l Programa Ge
neral, cont.anía un~ ;;erie de line 'llmientos ooiru;:¡. 
dentei; con lo$ del Plan :Naeít>nai de Oes~tr<iolto re
feridos: <mteriormen~e . 

Adicíon;:ilmente, eoflsi9naba elg:..:nos Jineamient0$ 
Que resulta peflírnmte d-!!st!l~r; 

Posrul,el;i.a • ... considerar " li! ZMCM e<;>mo una 
unid<ld econ6mlea, :;ocial 'r' fi si co espacial. para 
la cual se decbe _ .• establi:;cc('< •.tn ~i~rem., de 
planeación y prograrri..u;ión in~~.'31 de los tres 
niveles de gob<emo. con la participación de fo:; 
:;ectores soci~ y privado". m atef'ia e.n la ev<1l 
se han registrado avan.;oes ce>n la ct;mstitución 

de una ,:;e-sie de GOmisio!"PeS at Goordinaclón 
útiles potil· la solución de problemas ~ria· 
l~;¡ o coyuntur:11le$ y, rncíente~.enta, con la 
cofli:!lti{l!e!ón de la Comi$ión Metropolitana de 
A:sem:amientos Humanos. 

C<irmgnabael ptopósito de ·~.,reducir la i rwer
sión :Pt.íbliea que esñmi,;J~. l;i ~ncentraelón eco. 
nQn1ica y demografrca en la~~Ciudád de México 
para caoalizarla a otr~ entidades 'f~tivas .. , 
propósito C!QCJ hasta. el mom~nro se ha sPl""a
do de manera timitáda, con!liderMtdo las repet
cusi~ s~ y polrtic;~ que, tendrta la adop
ción radicel de una mealda cfé esta natural~a. 

Establ~:i ta necesidad <fe - ... evitada utbani
;:aci:ón en z(ll)a~ l!Ulnerabfes, forestales, da atta 
pe~~bilidad. agricola$ de riego v '$ujetas e 
inundadones"', im>pósito · qve- ha podido 
afcanzal'$i; d~ forma limitada., como lo mue• 
Íf;:'IO rQs aaent:eO'llisntos en lo$ lomerfos aJ BIJt 'I/ 
pon~te de fa ciuda<f. en: el Ajusoo ~o y~ 
ut:baniiaQórdmorm:al de Ch#leo y otros mt.Mí· 
c¡piot en .al Estado di; M3xico. 

l.. En el ~rito Federal 

El maJ"co nom1ativo para el c:le$i:lrrollo ur~o en el 
Distrito FederaJ lo i::otutltuía el Prog~a General de 
06$arrollo IJfb&io, versión 19$7-1988, 

las directrices fondament:a.111:s . que consigna el 
Progtami1 General de Oesarroll-0 UrbanQ, en su apat• 
tado de tesi$ básicas. sot1 f¡¡,$ si9ui~ntes: 

2.1. Te.si$ b<isialS del Prognma General 1983· 
19!f3 

;<¡) CoJ1úol y 01denamient0< cfel crecin\lentQ do fa 
Zon OJ Metropaliran;) t;{q la. Ciudad die Mé.xico. 
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Et Programa es(;a,blecia que el áre;:i urbana con
tinua de l a Ci udad de M~ldco, q u.: ab1,1rcaba a.I 
Distrito Federal y <1 17 muriídpíos del Esta~fo 
de México, con pobladóo estimada a3 rmimen· 
tu de la expedio;;lón del Pro.grama de ea$l 1 S 
millones de habitBl'lt~ alcanzaría 27 .3 msllo• 
.ni::s para e1 año 2000. 12. 7 mi!lomr.s en e'l OJs
trito Federal y 14.S en~ Estado de Méxjco, 
<;ifr3s ·Que resuh:.9ton .·mbrestimat;!M ante las ten
dencias 1ecicntes del cret;:¡rmcnto· demográfico. 

Post tilab<t que el cantfol •r orden amiento del 
crecimiento de illi :Zor><J Matropolil~l'l<il de la Ciu
da•j de ll>'té10:ico r.esultaba diii~if de admintstrar 
pat 1~ existencia di=- diferentes inst anclai; polí
tico adm iní!l'.tra:tivas en fa zona. 

Pl;mte~b-.ada n ece:!;ró.,..U de aplrcar m~idas coo· 
juntas 'entre ~s díferenre:s ;.,,.,.,ncias polttíoo 



Ane.xo IV. 

CUADROS Y GRAACAS 

Cuadt-ol 

Crecimiento Poblaeic>nal.el'! la. ~·legaló;POlis ~la Región Centro, ~rio 1'en~mclaÍ . 

.{millones de ."'!1bJtantes) 

1970 1980 1990 · 1995 2000 2010 2020 

Oinñto Federal 6.8 8.0 8.2. 8 .5 8 .6 8.i3 .: 9J) 

58 Municipios def Valle 11'9 México 2.4 4.9 7 .3 $.6 1.0.1 13.6 17;2 

Tótal del Valle d& México 9 .2 12.9 15.5 17.1 18.8 22 ~s 2e;i 

C-Olllfla de Cl'udade$ 2.8 4.0 5.4 6 ,2 7 . l $.6 .. 9.6 
.. 

Megaló¡)Oli:s n .o 16.9 20.9 2~.) 26.0 31 ;1 35.8 

Pafs 46.2 66.S 8_1.2 $1 .6 100,3 H6.4 130, s 

Fuente: Información ecrnial eorregida y ~lculada po.r Porras Ma(:i'as .. A. · 1995, 
.. , ., . . 

Cuadro2 

Tasas de Crecimientl'.> en la ~t~;.lóp<;lisde la Regi<;n C!!ntro, Ekellarfo Tendel)ci.al 

1970.80 1980-30 l.990-95 96-2000 woo~10 2010-20 

Oi.stñto federal 1. 5 0.3 o.s 0.2 0 .2: .. 0 .3 

58 Mtmiciptos del Valle ds Méxicc- 7.4 4 .0 3.3 3.2 3:.0 2.4 

Total del Valle de México 3 .oii '.9 1.9 1 .9 , 1 .8 1.5 

Corona de Ciudad.e.;; 3.B 3.0 2.8 2.7 'Í .9 l.3 

Megalópolis .J .5 :i.2 2.2 2.l J.8 1.4 

Paí$ 3.:3 2 .0 2·.o 1.8 1.5 1 :2 
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C~o Poblado:n31 en •as J.>e:Iegacioocs del Distrilo F~c:i:-al, Escenario Terulen.dilJ. 

!Mil~ de habitan.te~) 
,. 

,. -, 
1970 1980 19SO 1995 2 000 2 01 0 2020 

Ciudad Cen~I D. F. 

a. Juár= 576.4 480.7 407.8 374..7 373.5 372.2 369.9 

.Cuauht~moi:: 923:.1 734.3 595 .. 9 535.1 534.6 535 .0 536.0 

M. Hidalgo 505.6 501.3 40S .. 9 365 .3 364.9 3 6 5 .2 365.4 

V. Carranza 749.5 634.3 51$.6 468.8 467.8 465.9 465. l 

Total 2854.$ ' 2360.6 1930.2 1743.9 1740.8 1738.3 1736.4 

Primer Contorno t>~ f. 

Azcapotzalco 534.5 557.4 474.7 437.0 436. l 433.5 431 .9 

A. ObrE11iJón 456.7 570 .4 642 .8 682.9 687.9 697. l '707.5 

Coy0>acáñ 339.4 54L3 640.0 696.8 701 .6 7t2.8 724.6 

G. A. Madero 1234.4 ,3S4.4 126$.0 1212.2 1200 .. 2 1 f77 .0 115!;>.6 

lz:tacal.;:o 477.3 524.0 448.3 413.8 407 .a 3~1-6 387.9 

.. 1ztapal3¡;a 522.0 1149.4 1490.0 1699.2 n rn,e 1758,$ 1804.7 

Cuajimalpa · ~6 ;2 84.7 t l9.7 142.4 152 .5 176.0 202~9 

Total :;36(l(L5 4811.6 5083.3 .5284.3 5:3-04.7 5352.5 5415. 1 

'Segundo CogC>QrnQ O. F. 

Tráhu<JC 62.4 133.6 20 6 . 7 257. 1 271 .6 :;·os.o 338.5 

Xocrumilco 116.5 197.8 271 .2 3 '17.7 335.5 373.9 417.5 

Tfepan 130.i 328.8 484 .9 589. 1 009. l 651.5 6!)8.6 

Magdalena C(J{ltreras 75 .4 Hl9.6 195.0 215.9 226.2 .249.6 :i75.6 

To~ 385.0 S19.8 1151.8 1379.8 1442.7 1578.0 1730.2 

Ter<:IC'r Con*<!MO 0. F. 

Milpa Alta 33 . .7 47.4 6 3 .7 73 .S 7á.$ $8.4 97.0 

Total 33 .7 47.4 63.7 7 :3 .8 78.6 88.4 97.0 

Total del D.F. ti874.2 8029.5 8235.7 8481 .B 'ª567 .0 8757 .4 S.979.0 

Fuente: lnform;i;<;ión (;:<;n,.~l ···t:orregida 'I c alculada poc Porras M acfas, A. 1995' 
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esarrollo Urbano del País. Se considera un documento de 
gación por contener un amplio panorama urbanístico del Desarrollo 
icos y todavía vigentres.- I.N.E. 1995 (Internet) 
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DESARROLLO URBANO· 

El proceso de urbanización implica la modificación de¡ espacio, de las actividades productivas y de consumo, de los estilos de 
vida y de las preferencias sociales; es un fenómeno multidimensional que ubica al problema de la sustentabilidad dentro de un 
contexto que rebasa los contornos propiamente urbanos, y que debe plantearse en términos de un balance de intercambios 
fisicos, sociales y económicos entre la urbe y sus áreas de influencia. 

De forma preliminar se pueden señalar que dicho balance debe incluir las entradas hacia la ciudad de los recursos territoriales, 
agua, energía y recursos varios (renovables y no renovables) y sus salidas, como la utilización de las funciones de resumidero 
que respecto a ella cumple el resto del territorio (aguas residuales, basura, desechos industriales y emisiones a la atmósfera). Así 
también, se debe incluir la capacidad de las áreas urbanas para absorber la migración rural y ofrecer alternativas a su demanda 
de empleo, permitir economías de escala, elevar la productividad, relajar impactos ambientales en el sector primario de 
subsistencia y desencadenar la transición demográfica. 

Capital ecológico, y los recursos comunes ambientales urbanos 
En el caso de las ciudades, el capital ecológico en forma de recursos comunes ambientales urbanos está representado, entre 
otros, por la capacidad de carga de la atmósfera, de la cuenca hidrológica que las abastece y por los recursos territoriales que 
ofrecen servicios de localización espacial. de recarga de acuíferos, de reserva ecológica y territorial, de recreación y de 
conservación de recursos naturales. Bajo un criterio de sustentabilidad, estos deben manejarse de tal manera que no se 
transgredan sistemática mente ciertos umbrales críticos, después de los cuales se generan costos sociales-ambientales excesivos. 
Algunos de ellos son evidentes: contaminación de¡ aire, contaminación y agotamiento de acuíferos, expansión sobre áreas de 
reserva, multiplicación de tiraderos de basura, etc. 

Este deterioro ambiental urbano se relaciona con fallas institucionales, en el sentido de que no existe un conjunto de reglas o de 
mecanismos jurídicos, económicos y/o sociales que regulen de manera efectiva y eficiente el acceso y el uso de los recursos 
comunes, y de elementos y sistemas ambientales por parte de la sociedad en su conjunto o de ciertos grupos específicos. La 
inexistencia de un marco de políticas públicas donde se esclarezcan las prioridades, los umbrales biofisicos y económicos, los 
márgenes de maniobra reales y las acciones para ensancharlos, los consensos requeridos, los costos de¡ status quo y de las 
alternativas, las opciones, los impactos distributivos, la eficiencia de las medidas, y su evafoación y auto corrección, dificulta 
reconocer de manera adecuada las determinaciones mutuas entre medio ambiente y desarrollo urbano. 

La experiencia mexicana 
Urbanización y desarrollo se relacionan a través de numerosos factores demográficos, económicos y culturales, dando por 
resultado una multiplicación de los centros de concentración y un aumento en la población urbana. 
Huelga decir que el mayor dinamismo económico ha coincidido en el tiempo y en el espacio con los procesos más intensos de 
urbanización. Las zonas de menor urbanización en México corresponden con las áreas más estancadas y de mayor pobreza (y tal 
veZ; más recientemente, con altas tasas de destrucción de recursos naturales); tal es el caso de Chiapas, Oaxaca y Guerrero. 

La frontera entre lo rural y lo urbano ha sido dificil de establecer; incluso se admite que existe un continuum rural/urbano en 
donde resulta ciertamente arbitrario ubicar el momento en el que las localidades o poblaciones dejan de ser rurales para 
convertirse en urbanas. Sin embargo, se ha adoptado la frontera de los 15,000 habitantes como punto de quiebre, más allá del 
cual se define una localidad como urbana, tal como se utiliza en los censos de población (INEGI). 

Podemos afirmar que, en México, la tradición urbana tiene hondas raíces que se extienden hasta las grandes metrópolis 
mesoamericanas como Teotihuacan y Tenochtitlan y a la densa trama de sistemas de tipo urbano que se desarrolló en la cuenca 
del Usumacinta y en Yucatán en la época clásica maya. Durante la colonia surgieron múltiples asentamientos urbanos que en 
gran parte se sobrepusieron a los pueblos y ciudades prehispánicas con fines de dominación militar y política, de producción 
minera o agrícola y de comercio y comunicaciones marítimas. En ese conjunto, si bien la ciudad de México siempre tuvo 
preeminencia, su posición nunca representó una jerarquía notoriamente desbalanceada con respecto a las demás. Como ejemplo, 
puede señalarse que hacia 1810 la Ciudad de México tenía unos 180,000 habitantes mientras que Querétaro alcanzaba los 
90,000 y Puebla, tal vez, se acercaba a los 80,000. La guerra de independencia marca un período que modifica el balance de 
ciudades en México, debido a una fuerte oleada migratoria que desde el interior arribó a la capital en busca de seguridad y 
protección, con lo cual se tendieron los primeros cimientos de su preeminencia absoluta tiempo más tarde. En el siglo XIX el 
balance de ciudades permaneció aparentemente estable salvo un crecimiento relativo importante de ciudades portuarias, las 
cuales se convirtieron en centros estratégicos de relación económica y política internacional. Tal fue el caso de Veracruz y 
Tampico, Mazatlán y Manzanillo. 

Cabe decir que hasta ese momento no se puede hablar en México de un curso propiamente dicho de urbanización; la existencia 
de ciudades no lo implica necesariamente; la población urbana creció más o menos en las mismas proporciones que la población 
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total de¡ país, lo que habla de la inexistencia de los factores o procesos sustantivos de cambio demográfico y económico que 
forman parte de¡ engranaje en todo proceso de urbanización. 

En el Porfrriato, la expansión de los ferrocarriles y el comercio consolida y le da un aliento especial a ciertas ciudades, 
especialmente a aquellas que quedaron enlazadas a través de la enorme red de vías férreas tendidas durante la época y que llegó 
casi a los 20~000 Km. De esta forma, Guadalajara, Monterrey, San Luis Potosí, Aguascalientes, Torreón, Orizaba y Veracruz 
crecieron rápidamente, incluso más rápido que la ciudad de México, debido a su inserción en rutas privilegiadas de 
comunicación terrestre con Estados Unidos, o a su vinculación con actividades exportadoras. Debe notarse que de este aliento 
urbanizador impulsado por el ferrocarril se beneficiaron solo un puñado de ciudades; el resto permaneció confmado en una 
condición de dificil acceso y de desarticulación al mercado nacional. Durante dicho período, si bien algunas ciudades crecieron 
más rápidamente, la población total del país se expandió a tasas similares a la población urbana. Por ejemplo, el henequén alentó 
el crecimiento de Mérida para luego influir en su estancamiento; la situación de Aguascalientes como encrucijada ferroviaria dio 
inicio a su despegue urbano y la industria textil, de bebidas y metálica básica impulsó a Orizaba y a Monterrey. 

La vastedad del territorio mexicano, su compleja orografía y la precariedad de los medios de transporte, impidieron, hasta la 
expansión del ferrocarril, la integración de un verdadero mercado nacional. Durante la colonia, se estima que la población de la 
Ciudad de México creció a una tasa media no mayor al 0.05%. De hecho hasta el año 1900, la capital representaba sólo el 4% de 
la población total del país. Por ello, en realidad, la vorágine concentradora de la ciudad de México es un fenómeno reciente en 
términos históricos, ya que ocurre durante este siglo y, muy en especial, a partir de los años 40's. 

La revolución disloca muchos procesos económicos y sociales, y durante casi 15 años, las tendencias que comenzaban a 
despuntar durante la época porfrriana se detienen o se revierten. Al igual que en la guerra de independencia, la inseguridad en 
las ciudades pequeñas y en el campo convierten a la ciudad de México en un refugio hacia donde fluyen nuevas corrientes 
migratorias que van a acrecentar una importante base demográfica para su preeminencia absoluta en décadas posteriores. 
Durante esta época se reduce la población en las ciudades más afectadas por la guerra, especialmente en el altiplano, como es el 
caso de Guanajuato, San Luis Potosí, Puebla, Querétaro y Zacatecas, a las cuales les llevará un largo tiempo recuperar su 
dinámica demográfica. Consumada la pacificación del país, y con un incipiente despegue económico, en los años 30,s se 
desarrolla la primera etapa del proceso de urbanización en México; cuando, por primera vez, la población urbana crece más · 
rápidamente que la población total. Entre 1910 y 1940 la población urbana se multiplicó casi por 3 (pasando de 1.4 a 3.9 
millones de habitantes). Se acentúa la preeminencia de la Ciudad de México, considerando que en ese mismo lapso, su 
población aumentó relativamente con respecto al total urbano del país; del 26% al 40%. En paralelo, debe decirse que en 
México no existía otro subsistema realmente importante de ciudades además del Bajío (Celaya, Salamanca, lrapuato, 
Guanajuato, León, La Piedad, Zamora), por lo que el proceso de urbanización fue, hasta entonces, fundamentalmente puntual y 
poco articulado regionalmente. 

En el México posrevolucionario, dentro del panorama de las últimas seis o siete décadas, podemos encontrar algunos procesos y 
elementos donde se han articulado con mayor claridad los fenómenos de desarrollo urbano y deterioro ambiental. Ahí, es 
inevitable tornar en cuenta al desarrollo estabilizador y al proceso de sustitución de importaciones vigente hasta la década de IOs 
setentas, como un molde donde encajan muchos de dichos procesos y elementos. Los mismos tienen que ver con la 
industrialización, la urbanización y, también, con ciertas particularidades de la política agraria y urbana ejecutada desde los años 
treintas. 

Puede decirse que, en general, y con particularidades de cada época, el proceso de urbanización se ha nutrido de tres 
componentes fundamentales: el crecimiento natural de la población, el crecimiento social o migratorio y la expansión física a 
través de la absorción de poblados rurales. 

Hacia 1940 se consolida una tendencia de altas tasas de urbanización y de expansión de la Ciudad de México como principal 
centro urbano, y de Monterrey y Guadalajara como los dos centros regionales más importantes del país. La nueva política 
agraria y agropecuaria ayuda, a su vez, a explicar el crecimiento decisivo de varias ciudades vinculadas a distritos de riego como 
Hermosil1o, Ciudad Obregón, Culiacán y Mexicali. Destaca la consolidación de Monterrey como tercera ciudad, desplazando de 
ese lugar a Puebla, lo que refleja desde entonces la nueva fuerza gravitatoria de la industria en la dinámica urbana del país. 

Por su parte, la actividad petrolera en la década de los 20's y 30's y posteriormente en los 40,s y 50's, llevó a Tampico y a Poza 
Rica a una intensa dinámica urbanizadora. A su vez, el algodón hizo consolidarse, y luego decaer, a las ciudades laguneras de 
Torreón y Gómez Palacio, al tiempo que el comercio con Estados Unidos y la ley seca en aquél país influyeron 
determinantemente en el proceso de urbanización de muchas ciudades fronterizas, operando de manera coyuntural el período de 
guerra, debido a las actividades de provisión de servicios y de comercio, que demandaban la población fronteriza y los 
destacamentos militares norteamericanos. 
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La industrialización fue apoyada con precios extraordinariamente bajos para los energéticos y para bienes y servicios básicos 
como el agua, el transporte y el manejo de la basura. La política de tarifas eléctricas contribuye a moldear patrones 
arquitectónicos homogéneos y a diseños de alto consumo de energía, mientras que los bajos precios de las gasolinas influyen en 
la dispersión y en bajas densidades, al privilegiar la movilidad en los vehículos automotores. Ello tuvo diversos efectos sobre el 
crecimiento de las ciudades al configurar un cuadro de incentivos que favoreció conductas urbanas de ineficiencia, derroche y 
extemalización de costos. Esto fue acompañado, hasta hace poco tiempo, de la ausencia virtualmente absoluta de planificación 
urbana y ordenación, de los usos del suelo, una restringida inversión en bienes públicos urbanos y el estímulo a una apropiación 
privada del espacio (autos y vialidades en vez de transporte colectivo; fraccionamientos e invasiones en vez de reservas 
territoriales; además de la falta de parques, mercados, centros deportivos etc.) 

La sustitución de importaciones conduce a una concentración de la industria en la cercanía de sus mercados, predominantemente 
urbanos, muy en especial en las grandes áreas metropolitanas. El proceso de concentración económica y de aglomeración 
demográfica se refuerza mutuamente bajo condiciones de un mercado cerrado. En una economía cerrada, la minimización de 
costos de transporte promueve que las actividades productivas tiendan a ubicarse en el centro geográfico del mercado, o en el 
punto de mayor densidad económica. Los polos dominantes así constituidos generan empleos modernos· que atraen emigrantes 
de las zonas rurales y, en la medida en que éstos se emplean y prosperan, se eleva la densidad económica de la urbe y con ello su 
poder de atracción económica y demográfica (para 1970 el ingreso por habitante en la Ciudad de México era cinco veces la cifra 
correspondiente al estado de Oaxaca y el doble del promedio nacional). El proceso de concentración, en esta lógica, no se 
detiene sino hasta que el deterioro en los recursos básicos de la urbe, o en la calidad de vida de grandes grupos de población, 
provoca suficientes deseconomías,- o bien, cuando se modifican circunstancias estructurales como lo pudo ser el modelo de 
sustitución de importaciones. 

A partir de los años 30's, y al menos hasta los 70's, se observa que los campesinos migrantes, tarde o temprano, se van 
incorporando a la vida urbana. Las grandes metrópolis y después, sobre todo, las ciudades medias, operan como un digestor de 
la pobreza rural: a pesar del proceso migratorio los niveles de ingreso son crecientes y superiores en las zonas urbanas 
relativamente a las áreas rurales. La productividad del trabajo crece y con ello los ingresos reales de la población; las tasas de 
natalidad decrecen en relación a las prevalecientes en las áreas rurales; se ensancha la brecha de productividad entre el campo y 
la ciudad. La ciudad fue cumpliendo sus promesas paulatinamente a la mayor parte de fos inigrantes; éstos, en su mayoría, 
encontraron empleos remunerados en la industria y en un sector terciario muy dinámico. 

Entre 1960 y 1970 la Ciudad de México y el área conurbada absorbió el 50% de la corriente migratoria rural urbana (saldo neto 
migratorio), mientras que Monterrey y Guadalajara absorbieron solo el 22% siendo durante esa época los tres principales focos 
de atracción. Debe observarse que también se registraron importantes movimientos migratorios interurbanos, en la medida en 
que algunas ciudades, cuya actividad económica decayó, se convirtieron en focos de expulsión; tal fue el caso de Torreón, 
Pachuca, Mérida, Fresnillo, San Luis Potosí y ciudades agrícolas tradicionales. 

La corriente migratoria y las presiones demográficas de¡ propio crecimiento vegetativo de las ciudades, desembocan en una 
expansión desordenada de las ciudades, generalmente a través de procedimientos de invasión-regularización y dotación de 
servicios, en los que intervienen procesos políticos clientelares predominantes, se generan impactos ambientales y se afectan así 
zonas ecológicamente muy sensibles al ocuparse áreas de alto valor ecológico y zonas de recarga de acuíferos; al contaminarse 
los recursos hídricos de¡ subsuelo (dada inexistencia de drenaje); al obstruirse los cauces naturales de arroyos y barrancas y 
consumirse caóticamente un espacio territorial muy valioso. Las ciudades ven limitada severamente su capacidad de influencia 
en su proceso de crecimiento; éste se da en buena parte sobre tierras propiedad de núcleos agrarios sobre las que pesa una 
dinámica política y jurídica ajena a la institucionalidad urbana. 

A la par de la urbanización informa/clientelar o irregular, el proceso más o menos formal de urbanización se orienta a formar 
espacios urbanos unifuncionales y segregados, así como una urbanización de baja densidad (fraccionamientos residenciales para 
las clases medias y altas, asentamientos precarios para grupos de menores ingresos). Hay un abandono de las áreas centrales 
consolidadas y una expansión horizontal de las zonas metropolitanas. Pierden población y densidad los centros históricos y ven 
transformarse los usos del suelo; se experimenta así una degradación urbana que contribuye a realimentar el crecimiento de la 
periferia. Como resultado se expanden los marcos espaciales de las actividades urbanas, se exacerba la demanda de transporte y 
el consumo de combustibles, y con ello, las presiones hacia la degradación de la calidad del aire, mientras se subutiliza la 
infraestructura urbana construida y se incurre en costos crecientes para extender las redes de servicios al paso de un urbanismo 
extensivo altamente consumidor de recursos territoriales. 
El urbanismo funcionalista y extensivo se apoya en la multiplicación de los vehículos automotores privados, que ante precios 
relativamente bajos (que no reflejan el costo social) de los combustibles, constituyen el medio de enlace en una estructura 
urbana cada vez más segregada y extendida. En esta lógica, las vialidades llegan a ocupar porcentajes cada vez más 
considerables de las áreas metropolitanas (cercanos al 30%) concentrando proporciones muy significativas de los presupuestos 
públicos y reafirmando un uso ineficiente de los recursos territoriales. 
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La política habitacional se orienta al desarrollo de complejos unifuncionales, . generalmente en la periferia, mientras es casi 
inexistente una oferta formal de suelo para los grupos de menores ingresos los cuales acceden al suelo urbano a través de 
procesos extralegales que dificultan la planeación y el ordenamiento territorial urbano, e incluso, impiden la conservación de 
áreas de reserva. En las grandes áreas metropolitanas, los habitantes de zonas residenciales van desarrollando una intensa 
sensibilidad hacia el entorno urbano, prefiriendo y demandando la unifuncionalidad de los usos del suelo, generalmente 
habitacional de baja densidad, lo cual se formaliza en planes y programas de desarrollo urbano; esto empuja el desbordamiento 
extensivo de la ciudad y la subutilización de la infraestructura metropolitana. 
Los costos sociales (urbanos y ambientales) de este orden de cosas, siendo crecientes, permanecen fuera del marco general de 
incentivos que perciben los habitantes de la urbe y los usuarios de sus recursos (colonos, vecinos, automovilistas, promotores 
inmobiliarios, etc.), reproduciéndose conductas individuales y colectivas que apuntan en direcciones insostenibles a largo plazo. 

A partir de los años ochentas y hasta la década actual se hace evidente la transición demográfica, especialmente en las grandes 
metrópolis como la Ciudad de México, Monterrey, Puebla, y Guadalajara. En este período, las zonas metropolitanas se 
constituyen en los principales sitios de residencia de la población nacional. Actualmente, las ciudades de México, Guadalajara, 
Puebla y Monterrey albergan casi al 30% de la población. Se calcula que para el año 201 O, las cuatro grandes zonas 
metropolitanas de México concentrarán alrededor de 35 millones de habitantes, lo 
que significa un incremento de cerca de 9 millones de personas. Las ciudades intermedias manifiestan un crecimiento acelerado, 
superior al de las áreas metropolitanas, con lo que se anticipa un cambio en la jerarquía urbana de¡ país. Las urbes que tienen 
entre 500,000 y 1, 000,000 de habitantes acogieron a casi la quinta parte de la población nacional en 1990, estimándose que para 
el año 2010 esta proporción se habrá elevado al 25%. 

Las inversiones y el auge petrolero de mediados de los 70 hasta 1981 lanzó a un proceso explosivo de urbanización a varias 
ciudades del sureste mexicano, desde donde se accede a los enormes yacimientos de la zona de Reforma, Chis., y el Golfo de 
Campeche, desarrollándose colosales obras de infraestructura, de procesamiento de hidrocarburos y acelerándose exponencia 
¡mente el crecimiento urbano. Tal es el caso de Coatzacoalcos, Minatitián, Villahermosa y Ciudad del Carmen. Sin embargo, 
también en los ochentas, al contraerse la inversión en las zonas petroleras y decaer la expansión de la infraestructura urbana 
/industrial en estas grandes ciudades del sureste, se acumulan rápidamente grandes rezagos en la provisión de servicios básicos 

·· · para la población. En estas ciudades; a pesar de . un menor dinamismo · en la actividad petrolera/industrial persisten; y aún se · 
elevan, las tasas de crecimiento demográfico. Estas ciudades se consolidan como verdaderos centros regionales y polos 
permanentes de asimilación de una ola migratoria constante gestada en las zonas rurales más deprimidas de Chiapas, Oaxaca y 
Veracruz, donde prevalecen altas tasas de fecundidad, degradación de los recursos naturales y baja productividad, así como el 
agotamiento de la frontera agraria en el sureste, finiquitada con la colonización y el reparto en la zona. Lacandona, Marqués de 
Comillas, sur de Campeche y Quintana Roo. 

Por su parte, la actividad turística conserva su dinamismo durante los años de la crisis-, especialmente en lo que se refiere al 
turismo extranjero. Cancún alcanza tasas de crecimiento sin precedente que se acercan al 17% anual durante la década de los 
80,s, mientras que La Paz crece casi al 10% durante los 70's. 
En la Ciudad de México y el área conurbada, durante los 80's, las delegaciones y municipios recientemente incorporados a la 
dinámica urbana (como Milpa Alta, Tláhuac, Cuajimalpa y Tlalpan, Los Reyes, Chalco e lztapaluca) ven incrementarse 
notablemente sus tasas de crecimiento demográfico, aunque la población de¡ Distrito Federal decrece en su conjunto. Lo mismo 
se observa, en el caso de Monterrey, en Guadalupe, San Nicolás de los Garza, Santa Catarina, Apodaca y San Pedro Garza 
García y en Guadalajara, en Zapopan, Tlaquepaque y Tonalá. Según el Programa Nacional de Población 1995-2000, entre 1985 
y 1990 arribaron al Distrito Federal cerca de 335,000 personas de otros estados mientras que la abandonaron más de un millón 
de capitalinos. El principal destino de los emigrantes recientes del Distrito Federal, fue, sin embargo, el vecino estado de 
México hacia donde se relocalizaron más de 500,000 exhabitantes de la capital, quienes se establecieron fundamentalmente en 
los municipios recientemente conurbados. 

No obstante, y aunque poco más del 70% de la población nacional es urbana, persiste aún la tendencia a una gran dispersión de 
los asentamientos rurales. En 1970, por ejemplo, de acuerdo con el INEGI, había 95,410 localidades con menos de 2,500 
habitantes y, para 1990, ese número era todavía mayor, alcanzando las 154,016 localidades. Ello, sin duda, plantea un reto 
importante en materia de servicios de todo tipo y, en definitiva, de calidad de vida, que afectan la perspectiva de desarrollo 
sustentable que se puede impulsar. 

En los 80's la situación económica característica del período influye determinantemente en los patrones de urbanización. Por un 
lado, la crisis desacelera el crecimiento industrial incluso se observa un proceso de desindustrialización como por ejemplo, en la 
Ciudad de México, lo cual desactiva uno de los motores de su expansión demográfica. Las políticas de ajuste promueven un 
realineamiento en los precios de muchos bienes y servicios ofrecidos por el sector público y también en cargas impositivas 
como los gravámenes prediales. Esto contribuye a diluir, y aún a revertir, el poder atractivo de las grandes metrópolis, lo que 
ayuda a explicar la desaceleración de su dinámica demográfica. 
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El balance migratorio se modifica al perder atractivo las grandes metrópolis; los flujos migratorios se reorientan hacia Ja zona 
fronteriza del norte en donde el impacto de la crisis es menos severo, debido a la apertura económica y a Ja expansión de la 
mdustria maquiladora. 
Debe destacarse que durante el período que precedió iJ la crisis de los 80's, el costo de la vida en la Ciudad de México mostró 
una tendencia a la baja relativamente a lo observado en otras ciudades, si nos atenemos a los índices de precios al consumidor 
para cada ciudad. Esto es válido por lo menos hasta ya bien entrada la década anterior, y tiene como contraparte el subsidio al 
transporte público, agua potable, electricidad para uso residencia¡ y una estructura de impuestos prediales basada en avalúos 
artificialmente bajos. Se estima que para 1987 el costo de la vida en el Distrito Federal era casi 10% menor que el promedio para 
el resto de las ciudades en casi todos los rubros de gasto familiar exceptuando, entre otros, a la vivienda. Sin embargo, hacia 
finales de los 80's, los ajustes de tarifas en materia de agua, transporte y prediales, han reducido y anulado la brecha entre las 
trayectorias de los índices de precios de la Ciudad de México y otras ciudades, a la cual se suman nuevas condiciones de 
coordinación fiscal. Esta situación se ha revertido ya que las participaciones federales al presupuesto de las grandes urbes se 
basan ahora en la población y no en el PIB relativo. Esto nos pone en la perspectiva de insuficiencias al financiamiento de 
algunas ciudades. Se sabe que los instrumentos fiscales convencionales, municipales y metropolitanos van teniendo un impacto 
recaudatorio cada vez más limitado; son ya muy pocos Jos gravámenes convencionales que podrían arrojar una buena relación 
costo administrativo vs. recaudación efectiva debido a elevados costos de administración, cobro, levantamiento de padrones y 
registros, vigilancia y control, etc. Esto obliga a vislumbrar mecanismos novedosos de financiamiento vía privatizaciones, 
concesiones, establecimiento de derechos y, probablemente, de instrumentos fiscales locales con una lógica ambiental. 

La transición demográfica en grandes metrópolis, el ajuste en precios relativos, la desaceleración de¡ crecimiento industrial 
asociado al mercado interno, y los nuevos criterios de asignación de las participaciones federales a Jos estados y municipios, 
entre otras razones, influyen en Ja nueva estructura migratoria durante las última década y el nuevo balance urbano que se 
perfila en el territorio nacional, donde se insinúa con claridad un proceso descentralizador. 

La reorientación profunda de la economía mexicana, a Ja vista de Ja apertura económica y del Tratado de Libre Comercio de 
América del Norte (TLCAN), puede desatar nuevas fuerzas suficientemente poderosas para acelerar de manera notable el 
proceso desconcentrados de Ja capital y de otras grandes ciudades como Monterrey y Guadalajara. Dado que el mercado externo 
tenderá a estructurar una propordón cada vez mayor de la actividad económica es previsible que las fronteras y puertos 
adquieran un papel protagónico cada vez mayor en esta nueva etapa en el desarrollo urbano de México. 

Demografía y urbanización 

Esta muy claro que en Ja actualidad el proceso de urbanización se asocia íntimamente con un régimen avanzado de transición 
demográfica, por Jo que las políticas públicas urbanas y de población están implícitamente articuladas. La dinámica de 
población se ve influida mediante la instrumentación de diferentes programas sectoriales, urbanos, de salud, de educación, 
empleo, vivienda, y comunicación. Existen ya evidencias de Ja gran influencia directa que Ja estructura económica y social de 
las áreas urbano-industriales ejerce sobre el comportamiento reproductivo, logrando descensos muy rápidos de Ja fecundidad, 
que a mediano plazo favorecen un crecimiento más lento de Ja fuerza de trabajo y en consecuencia un incremento más rápido 
del capital por trabajador, de Ja productividad y de Jos ingresos. 
Coeficiente de fecundidad rural-urbana 

· ·- ··-

Años Rural Urbano 

1974 7.05 4.10 

1980 5.25 3.50 
' 1985 4.95 3.00 

1990 4.30 2.65 

Fuente: Secretaria de Gobernación, Fondo Nacional de Población, Programa Nacional de Población 19952000,1995. 

Debe resaltarse el comportamiento desigual en Jos indicadores de fecundidad entre las localidades urbanas y rurales. Mientras 
que en 1990, según el Programa Nacional de Población 1995-2000, en la Ciudad de México, Guadalajara y Monterrey el 
promedio de hijos por mujer es de 2.6, en las localidades menores de 2,500 habitantes este indicador se aproxima a Jos 5 hijos 
por mujer; es decir, en los poblados rurales pequeños dicho indicador es cercano al doble que en las zonas metropolitanas. Así, 
se puede inferir que en México un importante incremento (relativo) natural de Ja población se origina en las áreas rurales y en 
Jos más de 154,000 poblados dispersos con menos de 2,500 habitantes, en donde los menores niveles de escolaridad de las 
mujeres se correlacionan directamente con mayores tasas de fecundidad y en mecanismos de transmisión Intergeneracional de la 
pobreza. Es en estas condiciones, donde se generan las mayores presiones migratorias particularmente en Jos estados más pobres 
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con altas tasas de fecundidad, bajos niveles de urbanización, alta dispersión y elevada pobreza, que coexiste con una sobrecarga 
excesiva sobre los recursos naturales a través de la ampliación continua de la frontera agropecuaria. 

Complejidades en la gestión ambiental urbana 

En un espacio urbano, las consecuencias sociales de las acciones privadas se multiplican y encuentran una densa red de 
relaciones urbanas para extenderse; los derechos privados y las necesidades colectivas llegan a grados considerables de tensión, 
mientras la demanda por bienes públicos mayores y de mejor calidad se incrementa por más altos niveles educativos y de 
ingresos. Por otro lado, en la ciudad, resalta el hecho de que la frontera entre lo tJTbano y Jo ambiental se vuelve muy difusa, e 
incluso irreconocible, en la medida en que los elementos considerados normalmente como ambientales (aire, vegetación, fauna, 
áreas verdes, recarga hidrológica, desechos, etc.), sólo pueden entenderse dentro de complejos elementos y procesos 
metropolitanos (transporte, servicios públicos, localización de actividades, usos del suelo, vivienda, formación de precios, 
política fiscal, patrimonio histórico, infraestructura, etc.) 
En la ciudad, las prioridades, preferencias y dimensiones relativas de cada uno de esos elementos ambientales cambian 
continuamente, respondiendo con gran sensibilidad a Ja estructura de- ingresos de la población y de costos de oportunidad, lo que 
introduce complejidades específicas en la gestión ambiental. Por ejemplo, corrientemente se admite que un medio ambiente de 
calidad es un bien normal, esto es, que Ja demanda se incrementa al aumentar los ingresos y que los grupos de más alto nivel 
socioeconómico manifiestan un preferencia más marcada en este sentido. De ahí que estén presentes considerables 
complejidades en Ja formación de consensos, lo cual se acentúa si se toman en cuenta los efectos distnlmtivos de diferentes 
políticas públicas. 

El deterioro de la calidad de/ aire 

La dinámica de la contaminación atmosférica es un problema casi generalizado en las grandes zonas metropolitanas de¡ país, 
aunque ha alcanzado su mejor documentación y sus expresiones más críticas en la Zona Metropolitana de¡ Valle de México 
(ZMVM) la cual nos servirá de caso básico de referencia en este tema. La evolución de este problema ha ido revelando 
dimensiones poco exploradas e incluso desconocidas anteriormente sobre el fenómeno. Esto lo muestran, por ejemplo, los 

· resultádos dispares que ofrecen. fas medidas adoptadas en los últimos años tendientes a frenar el deterioro de la calidad de¡ aire · · 
en la zona. 
Dichas medidas han generado varios resultados positivos. Por ejemplo, la tendencia alcista de ciertos contaminantes 
atmosféricos ha sido controlada (como en los casos de¡ plomo, bióxido de azufre y partículas suspendidas totales) y las 
gasolinas mexicanas cumplen ahora con estándares internacionales. Se tiene una gasolina sin plomo y se redujo en un 92% el 
contenido de este elemento en la gasolina Nova, aunque su distribución y uso siguen siendo importantes en ciertas zonas de la 
República Mexicana con efectos negativos para la salud humana. Además, se han establecido límites máximos a los contenidos 
de olefinas, aromáticos, benceno y presión de vapor, lo que contribuye a que las gasolinas que se consumen en la zona 
metropolitana sean de calidad superior al promedio de las de Estados Unidos y de la mayoría de los países asiáticos y europeos. 
En cuanto al diesel y al combustóleo, éstos han sido mejorados disminuyendo su contenido de azufre. 
Sin embargo, se observa en la ZMVM que ciertos contaminantes han alcanzado niveles inaceptables, cuyos efectos sobre la 
salud son tan preocupantes como los que producen sobre los ecosistemas. Hay varios ejemplos, como es el caso de los oxidantes 
fotoquímicos, y en particular el ozono, cuyos niveles están por encima de las normas en más de¡ 85% de los días de¡ año. Otro 
caso igualmente serio es el de las partículas suspendidas menores a 10 micrómetros de diámetro aerodinámico (PMIO), ya que 
se han encontrado correlaciones positivas y significativas entre concentraciones ambientales de partículas de la fracción 
respirable y la morbilidad y mortalidad de la población. De esta manera, los niveles IMECA han sobrepasado el rango de los 
200 puntos de manera significativa durante los años 1991 (173 días) y 1992 (123 días), si bien en los años 1990, 1993, 1994 y 
1995 tuvieron niveles menores con 84, 80, 93 y 88 días, respectivamente. Conviene recordar que arriba de dicho rango se 
considera que la calidad del aire es mala, esto es, que existe aumento de molestas e intolerancia relativa al ejercicio en personas 
con padecimientos respiratorios. 
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En Ja ZIVIVIVI el hecho relevante es que el sector transporte en su conjunto aporta el 70% del total de Jos contaminantes a Ja 
atmósfera. Desagregando ese total, resulta que el sector emite el 71% de óxidos de nitrógeno y 60% de hidrocarburos y el 99.5% 
del monóxido de carbono. También es importante señalar que Ja contnlmción de Jos autos particulares constituye Ja parte mayor 
dentro del sector y de¡ total. En cuanto a los NOx, HC y al CO, los autos privados prevalecen como Ia mayor fuente de 
emisiones en lo individual con 25%, 28% y 44%, respectivamente. El gran peso específico de¡ transporte en el inventario de 
emisores se adiciona a una distribución muy sesgada de responsabilidad entre diferentes tipos de vehículos. En efecto, el 50% de 
las emisiones totales de CO provienen del 25% del parque vehicular, y sólo el 12% de los vehículos contnlmyen con el 50% M 
total de emisiones de HC. 
En todo caso, debe advertirse que el problema fundamental de Ja contaminación atmosférica resulta de la sobrecarga de un 
recurso común ambiental como Jo es la cuenca atmosférica. Este problema está asociado a su vez con un exceso de demanda 
sobre otro recurso común, como lo es Ja capacidad de la infraestructura vial y, en general, de los recursos territoriales de la zona 
metropolitana Dicha sobrecarga puede ser explicada en función de la demanda por kilómetros recorridos en vehículo privado, el 
número de vehículos en circulación, el congestionamiento vehicular, la superficie del área metropolitana ocupada por vialidades 
y la eficiencia energética de los vehículos, así como por el volumen, tipo y calidad de combustt'bles que se utilizan y las 
tecnologías de control de emisiones en relación a las particularidades geográficas, climáticas y demográficas de la zona. Por el 
momento, el consumo de gasolinas en la ZIVIVIVI mantiene una 

tendencia histórica creciente, pasando de 16 millones de Jt/día, en 1989, a casi 20 millones de lt/día, en 1994. 
El elevado consumo de combustibles por parte de Jos vehículos automotores, Ja obsolecencia del parque vehicular, y patrones 
inadecuados de movilidad urbana son las principales causas de las emisiones contaminantes que afectan a la zona metropolitana. 
El parque vehicular de Ja misma ha crecido de manera persistente durante. los últimos años, a tasas cercanas al 10% anual, 
estimándose que el 71 % está representado por vehículos privados y el resto por taxis, colectivos, autobuses y vehículos de carga. 
Se estima que actualmente circulan entre 2.5 y 3 millones de automotores, y de ellos, aproximadamente, un 45% de los 
vehículos tiene más de 1 O años de uso, situación que complica Ja búsqueda de soluciones al problema de la contaminación. 
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Algo que explica claramente los problemas es la estructura moda¡ de viajes, en la cual se observa que la gran mayoría de ellos se 
llevan a cabo en vehículos de combustión interna de baja calidad ambiental y, relativamente muy pocos, en sistemas colectivos 
eficientes de baja emisión de contaminantes Se estima que actualmente se realizan alrededor de 36 millones de viajes-persona 
día en la zona metropolitana, correspondiéndole al automóvil particular satisfacer el 21.4% de los mismos y a los microbuses 
más de¡ 55%. Desde el punto de vista social, la preeminencia del, automotor es dificilmente justificable, pues, sólo la quinta 
parte de la población viaja habitualmente en ellos. 
Parque vehicular en la circulación de la ZMNVM 

-·- -----------·-. . 

Fuente: DDF.., Seguimiento y Evaluación del Programa de Verificación Vebicular de la Zona Metropolitana, segundo semestre de 1993. 

Distribución de los vehícuiós por edades en la ZMVM 

Fuente: D.D.F., Seguimiento y Evaluación del Programa de Verificación Vehicular de la Zona Metropolitana, segundo 
semestre de 1993. 
El balance energético de la ciudad indica que el consumo de gasolina por parte de usuarios de vehículos <Jutomotores privados 
representa el mayor gasto relativo de la energía usada por el sector transporte, De acuerdo con datosdeJ994; por cada 
viaje/persona/día los vehículos privados se consumían alrededor de diecinueve veces más energía que la R-100, 62 veces más 
que el metro y 94 veces más que los trolebuses. A la vez, la carga contaminante de los autos privados representaban catorce 
veces la de R-100, cincuenta veces que la del Sistema de Transporte Colectivo Metropolitano (metro) y sesenta y cuatro veces 
que la de los trolebuses. Estructura porcentual de los viajes realizados en la Zona Metropolitana del Valle de México 
según modo de transporte * 

Fuente: INEGI, Encuesta de origen y destino de los viajes de los residentes en la ZMVM, 1994. 
Se puede considerar que el uso del automóvil es causa y resultado a la vez de la creciente expansión de la mancha urbana. Este 
proceso de expansión produce la necesidad de viajar distancias cada vez más largas aumentando la demanda total de kilómetros 
recorridos. · 
De manera adicional, debe reconocerse que existe una gran cantidad de costos externos asociados al uso del automóvil que son 
asumidos por toda la sociedad y no sólo por los propietarios de vehículos automotores. Entre estos costos destacan los gastos 
por enfermedades causadas por la contaminación (hospitalización, medicinas, etc.), depreciación inmobiliaria por deterioro 
atribuible a vialidades y congestionamiento, la disminución y/o pérdida de productividad, la pérdida de horas-hombre por 
congestionamiento, la pérdida de vidas humanas por accidentes, el daño a bosques y cultivos causados por los oxidantes 
fotoquíniicos y costos de oportunidad por el uso de¡ espacio y la infraestructura pública. 

Las implicaciones y costos ambientales del uso irrestricto del automóvil rebasan los problemas estrictamente catalogados como 
al final del tubo y conducen hacia una tendencia centrífuga de derrame urbano sobre importantes recursos territoriales y sistemas 
biofisicos que suministran bienes y servicios ambientales de carácter estratégico. 
Emisiones del sector transporte en la ZMVM Contribución anual por tipo 

Fuente: Margulis, S., Back-of-the-Envelope Estimates of Environmental Damage Costs in Mexico, WPS824, The World 
Bank, 1992. 
La contaminación del agua por descarga urbana 
La contaminación del agua plantea efectos . adversos sobre mantos acuíferos, cuerpos de <JgUa, ecosistemas y salud pública; y 
está asociada con una vasta gama de actividades productivas. La más importante en este aspecto es la producción agrícola cuyas 
descargas representan el 46% del total de carga orgánica; sus principales contaminantes son residuos <Jgroquímicos y restos de 
suelos erosionados. Le siguen en su orden, las descargas industriales (un 28%), con una amplia gama de sustancias tóxicas, 
persistentes y bioacumulables; y las urbanas (un 26%), con contenidos de materia orgánica ybacteriológica, principalmente, así 
como algunos tóxicos que provienen de las descargas industriales conectadas a las redes municipales de · alcantarillado. En el 
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medio urbano, la contaminación del agua deriva, también, en general de la disposición inadecuada de residuos sólidos sobre 
cauces o terrenos, lixiviación y erosión. 

· Esta problemática va acompañada por insuficiencias en el tratamiento de las aguas residuales y por el hecho de que, de acuerdo 
con el Programa Hidráulico 1995-2000, cerca dé 30 millones de habitantes que viven en localidades urbanas no cuentan con 
servicio de alcantarillado y saneamiento. En el caso del tratamiento de las aguas residuales encontramos que, por una parte, hay 
un bajo número de plantas de tratamiento y, por la otra, tienen problemas de operación y mantenimiento. Así, en 1994, de 
acuerdo con dicho Programa, de un total dé 161,290 litros/seg. de aguas residuales municipales generadas, sólo se trató un 28%, 
contando con un total de 419 plantas de tratamiento. 

El reto de la basura urbana 

Se estima que en 1995, en México, la generación de basura per cápita promedio fue de 0.899 Kg/día, alcanzando en el Distrito 
Federal, valores de más de l Kg. En términos de concentración de volúmenes diarios es significativa mente mayor la cantidad 
de residuos sólidos municipales (RSM) que genera la región centro en relación a otras regiones. 
Residuos sólidos municipales por región: generación en Kg. por habitante por día, 1992 y 1995. 

Fuente: INEGI. Estadísticas del Medio Ambiente, 1994. INE, Dirección de Proyectos de Residuos Sólidos para la Preservación 
del Medio Ambiente, 1995. 

Residuos sólidos municipale por región: Miles de toneladas diarias, 1992 y 1995. 

Fuente: INEGI. Estadísticas del Medio Ambiente, 1994. INE, Dirección de Proyectos de Residuos Sólidos para la Preservación 
del Medio Ambiente; 1995. 
Composición porcentual de los residuos sólidos Municipales en la ZMVM 

Fuente: INE, 1995. 

En virtud de cambios en patrones de consumo y niveles de ingreso, en los últimos años, la basura pasó de ser densa y casi · · 
completamente orgánica, a voluminosa y parcialmente no biodegradable. En 1994, según cifras de Ja SEDESOL, el 53.40% de 
la basura generada en nuestro país, seguía siendo orgánica, mientras que alrededor del 14% era papel y cartón, el 6% vidrio, el 
4.4% plástico, el 1.5% textil y el 3% hojalata. El resto de los materiales de desecho urbano se integra con madera, cuero, hule, 
envases de cartón encerado, trapo, fibras diversas, etc. Estos valores no son necesariamente iguales para la Zona Metropolitana 
del Valle de México {ZMVM), ya que por el tipo de insumos que se consumen en las áreas urbanas, los componentes orgánicos 
tienden a disminuir, como se ilustra en el cuadro correspondiente. En el caso del Distrito Federal, por ejemplo, en 1950, sólo un 
5% de Ja basura no era biodegradable, mientras que para 1994, este porcentaje ascendía ya a 41.23%. A la vez, aumentó la 
generación de RSM que pueden ser considerados peligrosos como resultado del incremento de la actividad de unidades médicas, 
laboratorios, veterinarias, transporte aéreo y terrestre, así como cambios importantes en el consumo familiar. Entre dicjJos 
residuos se pueden mencionar gasas, algodones, químicos, insecticidas, residuos de pintura, solventes, ácidos y sales, aceites 
lubricantes, llantas y baterías usadas, etc. 

Una de las insuficiencias más importantes en materia del manejo y disposición final de los RSM es el desconocimiento que 
existe sobre el fenómeno, tanto en términos conceptuales como actuales. En la mayoría de las ciudades. del país, por ejemplo, no 
se tiene identificada la cantidad ni la composición del total de Ja basura que se genera y, por tanto, se dificulta la toma de 
decisiones. 

En efecto, existen importantes cuellos de botella en materia de información que es necesario disolver antes de diseñar un 
programa exitoso. Se encuentra en primer lugar lo referente al proceso de generación de basura; elasticidades de oferta y 
demanda por servicios de manejo; costos ambientales, operativos y de inversión; y dinámica de las conductas sociales con 
respecto al problema en zonas y estratos socio-económicos diferentes. En segundo lugar, es muy probable que exista un nivel de 
entendimiento insuficiente del problema en diferentes medios oficiales y privados, lo que dificulta la idea de un programa 
económico para la basura y generar los consensos necesarios. 

Lo que conocemos como basura es un conglomerado de materiales muy diversos, del que una proporción alta (30 ó 40%) posee 
un gran valor potencial como insumos para la industria; tal es el caso del vidrio, papel, cartón, metales y plásticos, los cuales 
son, de hecho, los materiales que más se recolectan en México. La materia orgánica, por su parte, se puede transformar en un 
eficaz fertilizante y muchos de sus componentes tienen un elevado contenido energético que puede ser recuperado en plantas 
termoeléctricas especializadas. Por ello, puede afirmarse que la basura es un recurso de la sociedad y, desde luego, es un objeto 
de interés económico. 
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La basura es un subproducto económico y como tal debe conceptual izarse. Se puede entender como un problema donde el 
mercado no cierra un flujo de materiales por la carencia de instriunentos de promoción. En este caso, no existe una valoración 
apropiada para los recursos ambientales y urbanos comprometidos en la extracción, recolección y disposición final (tiraderos o 
rellenos sanitarios). Así, la inexistencia de precios adecuados para ellos dentro del ciclo induce una sobre utilización de los 
mismos, lo que genera costos sociales crecientes. Estos siempre son asumidos (pagados) de alguna forma por todos o por algún 
grupo social existente o futuro . 

La incapacidad de cerrar económicamente el flujo de los residuos configura un caso típico de costos externos (o externalidades) 
creados por fallas del mercado, en la medida en que se inhibe la transmisión de señales económicas desde los puntos de 
disposición final · de la bastira hasta el consumidor/generador de desechos y el fabricante. En este. corto circuito económico, la 
principal interferencia está constituida por una oferta gratuita e ilimitada de servicios de manejo de ·los residuos (recolección y 
alguna forma de disposición final), lo cual genera exceso de demanda en un mercado que opera en desequilibrio. El resultado es 
un nivel excesivamente alto de desechos que rebasa la capacidad del ambiente para asimilarlos. Así, es un problema que no debe 
ser planteado solamente en términos de soluciones tecnológicas o de ingeniería. 
La naturaleza del problema y la experiencia acumulada hasta la fecha indican la necesidad de un manejo integral del flujo de 
materiales, que permita dicho cierre. Tal flujo se constituye como un proceso complejo que va desde la extracción de materias 
primas, su manufactura, distnbución y venta, hasta el control de desecho, su recolección y disposición fiÍlal. El análisis de 
dichos puntos puede ayudar a encontrar el óptimo y la composición correcta del flujo de materiales desde el sector productivo y 
de consumo de la economía, que simultáneamente minimicen el costo de manejo, el costo para productores y consumidores, y 
todos los costos externos sociales y ambientales. 
Las soluciones deben busc.ar las proporciones óptimas de uso de los procedimientos disponibles. Entre' ellos, básicamente, habrá 
que tomar en cuenta, en primer lugar, aquellos destinados a la minimización de los volúmenes generados y al tipo de materiales 
de desecho, pero, también, a ia 

recolección y disposición final de los mismo. En este último aspecto, mediante el recuso y reciclaje de residuos, así como la 
utilización de rellenos sanitarios, la incineración y composteo de la basura que no pueda ser eliminada por esos otros medios. 

El sistema de. recolección, ·por ·ejempló, es una parte importante del manejo de · fos · R.SM; En algurias ocasiones 11ega a 
representar hasta un 80% de los costos totales que el municipio destina para resolver el problema. En general, en México, la 
recolección abarca un 70% del total de RSM, pero, sólo un bajo porcentaje de ese total, poco más del 17%, se dispone en 
rellenos sanitarios; el resto (83%) se deposita en tiraderos a cielo abierto. Por su parte, el 30% que no se recolecta se abandona 
en calles y lotes baldíos, se tira en basureros clandestinos o en cauces de ríos y arroyos. Además, la práctica de disponer los 
residuos sólidos en basureros a cielo abierto, repercute negativamente en la calidad del aire, el agua y suelos, así como en la 
salud de los habitantes, por las emanaciones de gases que. producen malos olores, por los incendios, la generación de lixiviados 
que contaminan las aguas subterráneas y la proliferación de fauna nociva. Generación y manejo de residuos sólidos en . 
México, 1995 

Fuente: INE, 1995. 
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LA PESCA EN MÉXICO 

MéXico cuento con una excelente ubicación geográfica y dispone de abundancia de recursos y variedades, tanto en captura como 
en acuacultura; sin embargo, tiene una modesta participación en la producción y comercio mundial (1.2% de fa producción, 
0.3% de la flota, 1.4% de la exportaciones y 0.2% de las importaciones mundiales). 

MéXico dispone de 11,500 kilómetros de litoral; 3 millones de kilómetros de Zona Económica Exclusiva, 358 mil kilómetros 
cuadrados de plataforma continental y de mas de 2,9 millones de hectáreas de aguas interiores, en las que se incluyen 1.6 
millones de lagunas litorales. 

La pesca constituye una porte importante de¡ quehacer económico nacional aportando el 1 % de Producto Interno Bruto 
nacional, considerando toda la cadena productiva, El sector pesquero empleo alrededor de 326 mil personas en el país; 
constituye .una fuente importante de alimentos para la población y aporta insumos para fa industria y divisas por la venta externa 
de productos. 
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La producción pesquera en MéXico históricamente ha mostrado comportamientos cíclicos condicionados a factores 
climatológicos; en el periodo 1994 - 1997 se observa una recuperación de la caído observada en e¡ trienio 1992 - 1994, Para 
1997 - 1999 se vuelve a presentar una disminución en la producción; no obstante la producción registrado en 1999 muestra una 
recuperación del 4,2% respecto a 1998. 

La producción en el periodo 1994 - 1999 registra una TIVICA de 0.4% y máximos históricos en la década de los noventa de 
1,530 y 1,571 toneladas en los años 1996 y 1997, respectivamente, 

La adopción de NOM-120-SSAI-1994, Prácticas de Higiene y Sanidad para el Proceso de Alimentos y la NOM- 1 28SSA1 -
1994, que se refiere al Sistema de Análisis de Riesgos y Control de Puntos Críticos, ha pr~picfado una mayor competitividad en 
la industrialización y comercialización de los productos pesqueros y ha permitido que el 70.8% de las plantas pesqueras esté 
dando cumplimiento a la normatividad sanitaria, Este sistema ya se encuentra instrumentado en la totalidad de plantas que 
procesan camarón atún y pulpo. 
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Las principales especies capturadas en México son sardina, túnidos, calamar, mojarra, camarón, y ostión que en conjunto 
representan el 50% del total de producción para CHID; Por su parte; Ja actividad acuícola en ¡os últimos años ha tenido una 
mayor participación, logrando en 1999 el 17% del total de la producción pesquera para consumo humano directo (21 % de este 
total constituye acuacultura comercial), siendo los cultivos de mojarra, ostión carpa, camarón bagre y trucha, los principales. 

Para efectos de planeación del desarrollo se han definido 6 regiones acuícola, a partir de los estudios de ordenamiento territorial, 
Para cada región, se disponen de. una amplia variedad de especies susceptibles de ser aprovechadas en acuacultura. 

México tiene un gran potencial de generación de oferta exportable en condiciones de calidad, tanto en captura como en 
acuacultura, a través de la generación de proyectos de inversión que redunden en un desarrollo ordenado y sustentable del 
sector. 

La abundancia y variedad de recursos naturales de México ofrecen posibilidades de producción y comercialización que 
actualmente son parcialmente explotadas. A nivel nacional se tienen plenamente identificados 305 especies, presentando la 
mayor importancia económica alrededor de 60. 

En algunas especies, México presento una destacado participación en el mercado mundial. En producción, abulón, atún, ostión, 
tiburón, sardina y langosta son los de mayor importancia y en exportación el camarón, abulón, calamar, langosta, atún y pulpo, 
fos mas representativos. · 

Por regiones, la mayor producción pesquera se genera en los estados del Océano Pacífico (72%), seguida por los del Golfo y 
mar Caribe (26%) y estados sin litoral (2%), 

La acuacultura en México es una actividad con un gran potencial de desarrollo debido a que cuento con uno mayor 
especialización y experiencia en el manejo de algunas especies. En México existen las condiciones fisicas y técnicas para el 
desarrollo de esta aetividad, así como el apoyo gubernamental para su desarrollo. . . . 

Si bien la producción acuícola en el periodo 1994 - 1999 presenta una disminución de 3%, la composición cualitativa registra 
considerables avances tecnológicos, así como una mayor planeación en el desarrollo de nuevos proyectos. En la producción 
acuícola a diferencia de Jo que ocurre en la captura total, los estados de¡ Golfo son los que mayor participación presentan, 
siendo V eracruz y Tabasco los principales productores. 

Algunos estados sin litoral presentan una importante participación dentro del total de producción acuícola, Zacatecas y Pueblo 
generan mayor volumen que el total pesquero de Quintana Roo. 

Dentro de esta actividad existen 9 especies con mayor importancia por su volumen de producción entre las que se encuentran 
mojarra, ostión, camarón, carpa, bagre, trucha, almeja, charol, langostino y lobina. Sin embargo, existen las condiciones para el 
desarrollo de otras especies de gran importancia comercial como abulón, ¡angosta entre otras. 

En 1999, la producción acuícola alcanzó 166 mil toneladas en donde la mojarra contribuyó con el 39,9% de¡ total, seguida del 
ostión 24 .4 %, camarón 17. 7% y carpa 13 por ciento. 

La acuacultura en México presenta una reconversión hacia el cultivo de especies de mayor consumo regional como el camarón 
que presenta un crecimiento de 123% en el penodo de 1994 a 1999, el ostión 21 %, la trucha 20% y la carpa 15%. 

Por lo que respecta a la captura, esta actividad presenta un avance significativo no tanto por el volumen de captura ni el mayor 
numero de embarcaciones, sino por la mayor eficiencia en el uso de la flota nacional. La flota pesquera nacional de altura en el 
periodo 1990 - 1999 disminuyó O. 7%, principalmente en embarcaciones camaroneras y sardineras. 

En el total de embarcaciones Veracruz es la entidad con el mayor número; sin embargo, su actividad depende de la pesca 
ribereña. Sinaloa destaca como el segundo estado con el mayor número de embarcaciones (12% del total nacional) y figura 
como el primero en flota de altura, casi la totalidad del mismo se concentra en la captura de camarón. Yucatán es otro estado 
con elevado participación en la flota de altura(] 9%), pero ésta se.concentra principalmente en captura de escama. 

Por especies, el 66% de la flota de altura nacional corresponde a la captura de camarón, concentrándose en los estados de 
Sonora y Bajo California, 86% - de esta flota, A las embarcaciones de escama corresponde el 28% de la flota de altura, 
localizándose el 67% del total en Yucatán. 
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Lo anterior reflejo la regionalización y especialización de algunas entidades en Ja captura de productos pesqueros, 

En cuanto a infraestructura de plantas; Sinaloa es el estado con mayor participación: 15% del total nacional, Todos Jos estados 
que cuentan con litorales disponen de infraestructura de plantas congeladoras para la conservación adecuada de los productos. 
Sin embargo, las plantas con mayor capacidad transformadora se localizan en Sonora, siendo también esta entidad la que cuenta 
con el mayor número de plantas. 

Por estados, el mayor desarrollo portuario se localiza en Campeche, Yucatán, Sonora y Sinaloa (60% conjuntamente). Por el 
tipo de captura, 46% se encuentra adaptado para el desembarque de camarón. 

EXPORTACIONES 

La pesca representa una fuente segura de divisas pani el país, con una balanza comercial tradicionalmente positivo, generando 
exportaciones por alrededor de 710 millones de dólares en promedio durante los últimos seis años. 

Las exportaciones de productos pesqueros están concentradas en mariscos frescos o procesados, particularmente en las ventas de 
camarón congelado las cuales representan el 69% de las exportaciones de productos pesqueros de México. Le siguen en 
importancia las ventas de mariscos en conserva 7.1%, pescado fresco o refrigerado 6.5%, moluscos 5,3%, pescado congelado 
3 .9%, pescado en conserva 1.9%, filetes de pescado 1.3% y otros 5%, 

Por mercados de destino, Jás exportaciones se encuentran igualmente concentradas; sin embargo, en los últimos cuatro años se 
han diversificado los mercados de destino de nuestros productos pesqueros, dentro de los que destacan Estados Unidos, España, 
Taíwán, Coreo de¡ Sur, Francia, Singapur, Japón, Hong Kong e Italia. Para México el mercado natural, en el que concentran 
alrededor de¡ 90% de las exportaciones pesqueras totales. 
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2.1.1 FLUJOS DESDE Y HACIA LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MÉXICO 

El volumen de ingreso de productos pesqueros estimado por el Sistema Nacional de Información de Mercados (SNIM) con base 
en la información básica recabado en coordinación con la Oficina de Pesca en el Distrito Federal y la Procuraduría Federal de 
Protección al Ambiente, indica que durante el mes de mayo de 1998 arribaron a Ja Ciudad de México un total de 3,372 tons. 
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*ESTRUCTURA DE LOS INGRESOS POR GRUPO DE ESPECIE Y AÑO 

El análisjs por grupo de especie indica que el rubro de escamas de agua dulce se ubicó por debajo de[ nivel de¡ mismo mes del 
año 1997, en esta ocasión en -30.9%, lo cual fue motivado en porte por las altas temperaturas que han provocado que los cuerpos 
de agua donde se cultivan y se explotan estos recursos (presas, lagunas, lagos, etc.), se encuentren en niveles muy bajos. 

Otro factor negativo son las bajos ventas que motivan que los comerciantes les pongan un limite a los introductores en base a 
sus desplazamientos diarios. 

Continuando con el análisis por especies, se comprueba que la temporalidad recae en aquellas que provienen principalmente de 
los estados de¡ Pacifico como el calamar, sierra, mojarra tilopia, corvino, tiburón y cazón; por el lado de] Golfo de México 
sobresalen la cintillo, bandera, cazón, mero y pulpo. 

Dentro de los productos importados, el salmón en sus diferentes presentaciones es la especie que mes con mes se ha ubicado 
como una de las mas demandadas, al igual que el bacalao, la merluza y sardina enlatada, 
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Respecto a las especies denominados como "poco conocidas", se puede decir que la cintillo continua siendo de suma 
importancia, al igual que la bandera, corvino verdillo, raya, mojarra marina, carpa y peto, por mencionar algunas. En conjunto 
estas especies representaron el 25.1 % del total globo (846,266 Kg.). 
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*PARTICIPACIÓN DE LOS ESTADOS 

Tabasco se coloca como el principal abastecedor a este centro de distribución, pues además de participar con volúmenes 
importantes, presentó gran variedad de especies (53% de las l 00 a -que da seguimiento este organismo). 

Su participación fue de¡ 18.5% de¡ volumen total del arribo de producto fresco, equivalente a 623 toneladas, de las cuales 600 
correspondieron a escama, sobresaliendo la cintillo con 233 tons., bandera 86 tons. y mojarra tilapia con 63 tons. 

La segundo posición le correspondió al estado de Sonora con 484 tons,, de las cuales 443 toneladas fueron de escama, 
sobresaliendo la sierra con 176 tons, y la corvino con 129 tons. Este estado ocupa los primeros sitios como lo venia haciendo. 

La tercera posición le correspondió al estado de Baja California Sur con 332 tons. De las cuales 148 fueron de moluscos, 
sobresaliendo el calamar con 191 tons y el verdillo con 50 tons. 
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*IMPORTACIONES 

El rubro de las importaciones, las 5 principales entidades aportaron el 58.7% dejando menos de la mitad alresto de las zonas 
productoras. En lo que se refiere a especies de agua dulce, los ingresos son mas bajos; Cabe señalar que con la reducción de los 
envíos de Sinaloa cambiaron las características de la oferta, al escasear las tallos grandes y extra-grandes que son las que buscan 
en mayor magnitud los compradores, La caído de la entidad fue el orden de 79.8%, 

Los estados sin litoral también han sufrido los efectos de la sequía, reflejándose bajo productividad de especies de agua dulce, 
pues su participación fue insignificante. 

Ante esto, la oferta se sustentó en Ja producción de¡ estado de Michoacán, el cual normalmente genera ta11os chicas y medianos 
y en esta ocasión no fue la excepción. 
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FLUJOS POR DONDE ENTRAN Y SALEN LOS PRODUCTOS PESQUEROS DE LA ZMVM. RELACIÓN CON LAS 
ESTACIONES DE CONSOLIDACIÓN (PROPUESTAS)1. 

Los siguientes cuadros nos indican las estadísticas de Jos productos pesqueros que habrían de ser manejados en cada una de las 
terminales de carga en términos de aforo vehicular diario y sus tonelajes. Dichas estadísticas permiten construir análisis donde 
se identifican 4 terminales de cargo, las cuales recibirían Jos flujos procedentes del Norte, Sur, Este y Oeste del país hacia Ja 
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Zona Metropolitano del Valle de México (ZMVM) y que a su vez reexpediráR la carga procedente de la ZMVM hacia el resto 
del país. 

El esquema está considerado por las carreteras y vías que confluyen a la zona de la Ciudad de México, En el caso del ferrocarril 
se presentan las direcciones con que confluyen las vías férreas, siendo notable, ya en esta primera instancia, el acercamiento de 
los caminos y el ferrocarril en las cuatro direcciones que se destacan~ 

Si se superponen las direcciones de las principales carreteras y vías férreas, aparece en el caso dé la conurbación de México un 
esquema relativamente claro de confluencias para los dos modos de transporte. 

En el acercamiento desde el Norte, la carretera y el ferrocarril (tramo fmal México-Querétaro) toman un rumbo paralelo y 
cercano a la zona de Huehuetoca. 

En el caso de los flujos procedentes del Este (acercamientos por Pachuca y Tulancingo), tal parece que la zona óptimo para 
captar las carreteras y el ferrocarril, debe ser alguno comprendida entre San Marcos Nepantla, Acolman yTeotihuacan. 

En esta misma zona se capta el ferrocarril que viene del Sureste, procedente de Puebla, Oaxaca, etc., 

En el caso de los flujos carreteros procedentes del Sur y del Sureste y de los ferroviarios procedentes del sur, la zona ideal del 
acopio parece ser alguno próximo a Son Martín Cuatlalpan, Santa Mateo Huexoculco y San Mateo Tezoquiapan, 

Finalmente, para el acercamiento desde el Oeste, las carreteras y el ferrocaml se acercan en las inmediaciones de Jajalpa y 
Fresno. 

Como se podrá observar en las siguientes tablas: la carga pesquera por tráfico ferroviario es nula donde influye el tiempo de 
recorrido-para el origen y destino de la carga. 

Elementos paro lo Planeación del Acopio y Distribución de Mercancías en lo Zona inetrooolitaná de la Ciudad de MéXito. 
Instituto MeXicano del Transporte, Secretario de Comunicaciones y transportes. México, 1999, 
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to ante la Globalización y sus efectos en el abasto 
m~1oe1al. Referencia: Artículo sobre investigación de Gerardo 

c · nes interdisciplinarias en Humanidades, UNAM, 
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LA CENTRAL DE ABASTO DE LA CIUDAD DE MÉXICO ANTE LA GLOBALIZACIÓN. SUS EFECTOS EN El 
ABASTO POPULAR. POLÍTICAS DE GESTIÓN SOCIAL 

GERARDO TORRES SALCID01 

INTRODUCCIÓN 

El estudio de las políticas de abasto popular pasa, en las grandes ciudades como la de México, por el conocimiento del proceso y 
las transformaciones que están sufiiendo los mercados mayoristas ante los fenómenos de apertura económica. Entre los factores 
que están impulsando el cambio, destacan la mundializacíón de las grandes firmas comerciales de supermercados e 
hipermercados; la emergencia de un concepto de calidad en la conciencia del consumidor que exige. productos sanos, inocuos, 
con. conocimiento de procedencia y a buen precio; las modificaciones de la productividad inducidas por el desarrollo de la 
biotecnología y la disminución de las mermas relacionados con nuevos procesos de recolección, empaque y transportación, 

El conocimiento de este proceso permite la reconstrucción de las tendencias recientes en el mercado de alimentos de las grandes 
ciudades, de sus probables efectos sobre el abasto de alimentos a los canales de abasto popular (mercados públicos; tianguis, 
mercados sobre ruedas, comercio detallista y venta ambulante) y de las opciones de política social, 

Para darse una idea de la importancia que esos cambios pueden tener sobre el mercado de abarrotes y de productos 
hortofrutícolas en México, es preciso pasar revista a la importancia del más grande mercado mayorista de México, y en gran 
medida del mundo. La Central de Abastos de la Ciudad de México (CEDA) comercializa más del 40% de los productos 
hortofrutícolas y otros perecederos. 
De este mercado se abastecen las principales ciudades del sur y sureste del país, desempeñando el papel de ser un gran centro re
expedidor de mercancías. Por otra parte, su importancia económica no tiene paralelo en los mercados de su tipo ni en las 
economías industrial izadas. Datos recientes de la CEDA estiman que el movimiento económico de esta Central asciende al 
orden de los 4 mil 300 millones de dólares, lo que la convierte en uno de los centros de negocios más grandes del país (CEDA 
l999):· . . . . 

No obstante, este gran centro mayorista enfrenta problemas que pueden poner en riesgo su participación en el mercado y pueden 
trastocar los vínculos con los canales de abasto popular. En primer lugar, destaca el hecho de que no ha podido consolidar una 
política de modernización de los negocios. Estos siguen funcionando de manera artesanal y tradicfonal en el que las relaciones 
personales, los contactos y la intuición son los elementos fundamentales para la realización de los negocios. En segundo lugar, 
se sigue actuando sin control de calidad en los productos y sin normas específicas. En tercer lugar, no existe una conciencia de 
los cambios que están siendo impulsados por la mundialización en el mercado de alimentos (Dyson 1996). 

Ello se convierte en un obstáculo para a realización de los planes de alianzas estratégicas o de vinculación entre los agentes de la 
producción, el comercio y el consumo. Frente al desarrollo de las cadenas comerciales con influencia nacional y global, y con 
capacidad para intervenir en los procesos de producción, empaque, transporte y acopio, el futuro de las centrales de abasto 
'parece estar destinado a servir a un mercado segmentado, una de cuyas partes está determinada por las condiciones las 
condiciones de pobreza y desigualdad. Es decir, un mercado tradicional, en el que la ausencia de normas de calidad y la 
inexistencia de controles sanitarios de los procesos de recolección, empacados y acopio de los productos, se traducen en mermas 
y en problemas de salud pública. 

En las condiciones de pobreza de la mayor parte de _ la población mexicana, es seguro que las centrales como proveedoras de la 
población pobre puedan sobrevivir por mucho tiempo más, Sin embargo, ello no es seguro dado que las grandes tiendas 
dedicadas al menudeo, en las que compraba el 20% de Ja población más rica, están mostrando una capacidad de penetración en 
los capas de la población de los primeros deciles de ingreso. Aunque la mayor porte de la población en México sigue 
surtiéndose en Jos canales populares de abasto, los altos costos de operación de éstos terminan por beneficiar a las grandes 
cadenas mayoristas (Morales lbarra · 1997). · 

Debido a las nuevas tendencias en el mercado mundial, se imponen nuevas estrategias para los mercados mayoristas y los 
canales de abasto popular que permitan establecer alianzas y formas de operación basadas en una política de abasto social que 
permitan el acceso a alimentos de calidad. 

1 11nvestigador del Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en Humanidades de la Universidad Autónoma de México 
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A continuación esbozaremos las características fundamentales de ese proceso de mundialización y concentración del comercio 
alimentario y sus impactos para los mercados mayoristas. En segundo lugar, abordaremos algunas de las características de la 
CEDA) así como los retos que a nuestro juicio enfrenta, y en último lugar, abordaremos los temas vinculados a la gestión de las 
políticas en el ámbito de la comercialización de alimentos destinados para el consumo popular y Jos impactos de una política 
local de regulación y promoción para salvaguardar las formas de comercio y los empleos generados en el ámbito de los canales 
de abasto popular, bajo criterios de proporcionar productos de calidad a bajo costo y de promover alianzas entre los distintos 
canales de comercialización. 

l. LA MUNDIALIZACIÓN DE LOS NEGOCIOS ALIMENTARIOS 

La apertura creciente al intercambio comercial de alimentos entre !as distintas partes del globo, así como la exigencia de que los 
países menos industrializados disminuyan los subsidios a Ja agricultura, ha producido un aumento en los flujos de capital que ha 
sido favorecido por los procesos de apertura comercial, A ello se añaden Jos preocupaciones por Ja comida saludable e inocua, la 
exigencia de los consumidores por conocer el origen del producto y las condiciones de manejo a los que ha sido sujeto, lo que ha 
favorecido en gran medida el desarrollo de nuevas tecnologías, así como la concentración creciente de las marcos privados bajo 
la égida de las grandes cadenas comerciales de alimentos. Todos estos factores propician un cambio en las estructuras de las 
cadenas de distnlmción. 

Las condiciones enunciados han desembocado en una creciente mundialización de los comercios alimentarios de la cual no está 
exento México, Estudios recientes indican que la inversión extranjera en el negocio de los alimentos ha venido aumentando 
considerablemente desde los años ochenta. La firma de¡ Acuerdo General de Aranceles y Comercio (GATT) seguido de la firma 
de Jos acuerdos de libre comercio con ·chile, Ja firma de un acuerdo de libre comercio con Jos países del norte de América, así 
como con otros países de Latinoamericanos, han dado las bases para un crecimiento de las inversiones y las exportaciones en 
productos que demanda el mercado norteamericano. 

Recientemente, este proceso ha continuado con Jos acuerdos de libre comercio con los países de la Unión Europea e Israel, que 
han acelerado el proceso de apertura y competencia, Como producto de ello, la industria alimenticio asentado en México, la 

· agricultura de exportaeíón y la ganadería ligado a fos· procesos de transformación industrial, triplicáron su el valor de su 
producción y sus exportacfones en un lapso de diez años, al pasar de 3 mil a 9 mil y de 2 mil quinientos a 7 mil quinientos 
millones de dólares respectivamente (Shwedel 1999). 

Las tendencias mundiales indican que existe una creciente concentración del mercado y un crecimiento de las tiendas que se 
dedican a la distnlmción al menudeo, con el impulso de marcos propias y la venta de comidas preparadas dentro de los 
establecimientos. Las ocho principales cadenas comerciales del mundo tuvieron ventas en abarrotes cercanos a los 326 mil 
millones de dólares (Cuadro 1) 

Cuadro l. Cadenas comerciales globales. 
Ventas en miles de millones. de Dólares USA, 1998 
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Las cinco cadenas más importantes concentran casi el 90% de la venta de alimentos y abarrotes en países como Suecia, Noruego . 
y otros países nórdicos; y más del 50% en otros países europeos, En los Estados Unidos de América su participación alcanza el 
20% y tiende a aumentar por su capacidad para disminuir los costos de operación y ofrecer servicios adicionales al cliente. Este 
proceso también se refleja en México con el crecimiento de los hipermercados que han registrado un crecimiento de más de 
200% entre 1985 y el presente año y los supermercados con un crecimiento, éstos últimos de más de 50%. 

Ello indica que las tendencias globales estarán dadas por un mayor número de fusiones y adquisiciones de empresas 
involucradas en la distribución de alimentos al menudeo y la necesidad de invertir cada vez más en áreas de "conocimiento", es 
decir, en fogística e información así como la necesidad de impulsar alianzas estratégicas entre los participantes en la cadena de 
producción-consumo. Las estrategias globales de esas grandes cadenas redundan en una disminución de los costos, que frente al 
atraso de los canales tradicionales de abasto, representan utilidades extraordinarios. Frente a ello, es preciso observar cuáles son 
las perspectivas de las centrales mayoristas y las alternativos de política para los gobiernos locales, con la finalidad de impulsar 
estrategias que permitan un acceso de mayor calidad a los alimentos para los grupos pobres en nuestro país; y que por otro lado 
permitan un mayor ingreso a los productores y a los comerciantes que actúan en los canales populares de abasto, En los 
próximos apartados veremos cuales son los retos de la CEDA y de los políticos locales que pueden ser impulsados. para 
establecer probables alternativas a la concentración de las actividades al menudeo a través de las grandes cadenas comerciales 

2. LA CEDA. LOS RETOS INMEDIATOS 

Uno de los retos que los mayoristas de la CEDA tendrán en los próximos años es cómo enfrentar la competencia que 
representarán los nuevos agentes comerciales, ligados a los mercados globales. A pesar de la eficiencia que han mostrado en el 
comercio de frutos, verduras y abarrotes para abastecer a la ciudad de productos básicos, no es muy seguro que lo siga haciendo 
por muchos años, Sus vinculaciones con los productores y su capacidad para distribuir los productos a través de los canales 
populares de abasto han dependido de tratos más bien convencionales y del conocimiento empírico de la situación nacional. 

· Sin embargo~ lá competencia·puede obligar a \Jna modernización a laque no muchos· mayoristas . y medio. mayoristas ·puederi · 
estar preparados, Es probable que esa modernización deba reflejarse en la selección de los productos, en el establecimiento de 
una norma de calidad y en nuevas exigencias en empaque, ¡a transportación y el abnacenamiento en condiciones de inocuidad. 
Esa modernización también podrá expresarse en la inversión en infraestructura e informática para tener acceso a las condiciones 
de los mercados mundiales. 

Estas condiciones parecen ser dificiles de cumplir por porte de los comerciantes, frente al reto que significa la entrada de 
capitales. Por ello deben ser apuntaladas por políticas de corte federal y local, que orienten y regulen esa modernización, que 
establezcan créditos que permitan impulsar la integración de los procesos y la capacitación de los agentes de la cadena; pero 
sobre todo, que propicien las alianzas entre mayoristas, sobre todo los que son productores, con los minoristas y agentes de los 
canales populares de abasto para hacer llegar a los grupos populares alimentos de calidad. 

Ello no es posible, si no va acompañado de una modernización de la infraestructura y de un cambio cultural entre los 
comerciantes de alimentos. Su relativa seguridad depende de sus clientes, que son en esencia el 60% de los consumidores que 
hacen sus compras en los canales de abasto que hemos mencionado, y que tienden a constituirse en un mercado fuertemente 
segmentado,. que por sus necesidades de supervivencia, aún no se preocupa dem~iado por la calidad y la procedencia de los 
productos. Sin embargo, es previsible que tarde o temprano se preocupe por ello, en la medida que pueda darse la posibilidad de 
tm incremento en el empleo y el ingreso. 

Con respecto a la infraestructura, conviene recordar que la CEDA es relativamente joven, pero que nació vieja en su diseño. La 
CEDA entró en operación en noviembre de 1982 y tuvo como objetivo fundamental sustituir a la antigua zona de la Merced. La 
ciudad, como herencia prehispánica y española, tenía al centro como el núcleo de referencia del abasto alimentario. Sin 
embargo, con el crecimiento industrial y el aumento de la población, desde los años cuarenta, la zona se convirtió en un foco de 
conflictos y de degradación urbano, 

Con la construcción de esta central se pretendió dar un paso en la modernización del comercio mayorista. La pretendida 
modernización consistiría en construir bodegas, vías de acceso suficientes para la recepción de las frutos, legumbres y otros 
perecederos y el establecer mecanismos financieros de corresponsabilidad entre los mayoristas y el gobierno federal a través del 
entonces departamento de Distrito Federal. Hay que hacer notar sin embargo, que la CEDA se construyó como una mole maciza 
de cemento, afectando su imagen y haciéndola part'.cer a la antigua Merced, las bodegas no incorporaron cámaras de frío y los 
andenes y pasillos no se construyeron para facilitar el desplazamiento de mercancías, propiciando el uso intensivo de mano de 
obra para el transporte, entre otras cosas, que terminaron por reproducir las condiciones de hacinamiento, insalubridad e 
inseguridad de la antigua Merced. 

210 



La construcción de la CEDA, tampoco implicó la moderniz.ación de ¡os actores del abasto, Así, el comercio mayorista sigue 
dominado por un número relativamente pequeño de comerciantes que tienen los contactos con los productores y Jos 
introductores, así como con los canales de distnlmción minoristas. Estudios realizados por Felipe Torres Torres (Bassols 1994) a 
principios de los años 90 indican que un reducido grupo de comerciantes mayoriStas concentra Wl elevado porcentaje de la 
oferta total. Para los 11 principales productos horto:frutícolas, se encontró que el 3% de los comerciantes dedicados a ese giro 
controlaban casi el 40% del volumen total desplazado. Desde luego~ el grado de concentración n<> es el mismo en tooos los 
productos, pues varía debido a la especialización que los agentes han logrado en el manejo del producto. 

El poder que estos agentes ejercen en la distribución de Jos productos se debe no sólo a su capacidad económica sino al hecho de 
que algunos de ellos son al mismo tiempo productores. Es el caso de algunos productos como el plátano, el jitomate, la papa 
alpha, cebolla y gran porte de la piña. Lo anterior demuestra una dinámica de integración del capital· productivo y comercial 
representado por estos bodegueros. 

Según datos del Primer Censo de Comerciantes de la CEDA, en 1997, el 33% de los comerciantes de frutos y legumbres son 
productores agropecuarios (Abastos 1999), En otros casos, el poder de los agentes se explica por las relaciones sociales que 
logran establecer con los productores o . con la generalidad de acopiadores, acaparadores y comerciantes locales, a los que 
genéricamente se les conoce como intermediarios. Estas relaciones son a veces de carácter personal, lo que incluye extensas 
relaciones familiares, de tal modo que la información sobre la producción hortofrutícola en los estados de la República depende 
en gran medida de estas relaciones, las que expresan muchas . veces en et hecho de que el comerciante mayorista desempeña la 
función de otorgar crédito a los productores, 

En suma, la dinámica de los · precios de los productos no se explica solamente, por Ja excesivo intermediación, sino por la 
concentración de los procesos de producción y comercialización en manos de unos cuantos agentes que tienen altos márgenes de 
rentabilidad debido, paradójica mente, a su reticencia a modernizar los procesos y a disminuir costos a través de la innovación 
tecnológica, Un ejemplo de este rezago tecnológico, qrie ii:ripide upa profundiZa:ción de fos procesos de modernización es la casi · 
inexistente posibilidad de red de frío desde los procesos de producción y acopio de¡ producto, lo que permitiría disminuir 
significativa mente las mermas, No obstante su importancia estratégica para la producción horto:frutícola nacional, sólo el 12% 
de los comerciantes cuento con cámaras de enfriamiento, lo que no significa que el tratamiento de frío se haya efectuado 
integralmente desde el momento de la poscosecha 

(Tarrats Govidia 1997). 

Además de impulsar un proceso de modernización en el comercio mayorista, se supone que la CEDA sería el mecanismo idóneo 
para satisfacer las necesidades de alimentación de la población urbana bajo el supuesto de un crecimiento poblacional constante. 
El modelo de esta Central, incluso, . se extendió a otras ciudades del país, sin tomar en cuenta que el éxito del comercio 
mayorista de la ciudad de México se debe a la posición geográfica de la ciudad y a las relaciones históricas y sociales que han 
configurado el abasto de alimentos a la ciudad de México, en donde el mayorista ha sido un agente central de la 
comercialización de alimentos. Su importancia en la comercialización de alimentos frescos, y sobre todo de frutos y verduras, 
puede observarse en el hecho de que del total de superficie que ocupa la CEDA, que fue instruida sobre 328 hectáreas, el 18% 
de las cuales corresponde a la comercialización hortofrutícola.. 

La CEDA cuenta con más de 2 millones de metros cuadrados construidos, 1,445 locales y 2,182 bodegas. Tiene además otro 
tipo de locales entre los que se encuentran 5 cocinas y 1 frigorífico, servicios urbanos, financieros y de segmidad pública. B 
promedio de carga que maneja la CEDA es de casi 20 mil toneladas diarias que se desplazan en l,752 vehículos que entran con 
carga por día y se estimo que las personas que laboran ahí son 70 mil, los visitantes de esta central ascienden en promedio a 206 
mil, que añaden 50 mil vehículos al aforo. La mayor porte de ellos son de comerciantes de mercados públicos, de tianguis y 

Mercados sobre ruedas. La capacidad instalada de las bodegas es de 155 mJl toneladas, Su influencia para el abastecimiento 
alimentario no sólo abarca a la zona metropolitana de la ciudad de México, sino a las ciudades de otros estados de la República. 
De tal modo que la CEDA cumple funciones de abasto y reexpedición de mercancías a otras zonas del país (Abastos 1999). 

El éxito del comercio mayorista asentado ahí se debe, pues, a su capacidad para movilizar esa enorme carga de perecederos, a la 
distnbución entre los canales populares que se abastecen ahí, y en su capacidad para control~ el comercio detallista de algunas 
regiones aledaños a la zona metropolitana.. La centralidad de este conglomerado comercial y su influencia regional puede 
expresarse en los cálculos de la población que encuentra en esta institución la satisfacción de la demanda de alimentos y 
abarrotes es de 21 millones de personas, según los informes de la última administración de esta Central. 
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Ahora bien, este aparente éxito de la fonna de comercio que se impulsa en la CEDA, debe ser matizado y ponderado en los años 
por venir, De acuerdo a los datos que hemos dado en el primer apartado de este artículo, pero también por diversos fenómenos 
que se han dado a partir del segundo lustro de la década de los ochenta. 

El primero se refiere al crecimiento de la población y el segundo al crecimiento de los supermercados y tiendas comerciales que 
retomaremos en este apartado. Con respecto Cl 1 primer punto cabe mencionar que la ciudad de México y su zona metropolitana 
han tenido un crecimiento poblacional menor al esperado. Luis Chías (Chías 1996) calcula que la ciudad de México tendrá, en el 
año 2,000 entre 17.3 y 17.5 millones de habitantes y para el año 2005 este cálculo establece que la población tendrá entre 18.3 y 
18.7 millones de habitantes bajo supuestos de emigración constante en el primer caso, o de bajo migración, en el segundo. Entre 
las explicaciones aceptadas para el hecho de que no se cumplan las expectativas se encuentra el descenso en la tasa de 
fecundidad, que ha sido más acelerado en la ciudad de México respecto al resto del país, y también a la emigración de población 
que se dio en los años ochenta, Con relación a este primer punto debe mencionarse que la CEDA se construyó sobre la base de 
una proyección de finales de los años setenta que consideraba que la ZMCM tendría 31 millones de habitantes para el año 2000. 

La hipótesis del estancamiento de la tasa de crecimiento de la población en la ciudad de México, está planteando algunas 
interrogantes sobre el éxito de las formas tradicionales del comercio mayorista, 

A ello se anade una población que tiende a envejecer. El estrechamiento de la base de la pirámide poblacional y el aumento de la 
población selecta demandarán productos de calidad diferenciado, o con exigencia de conocer la procedencia y el proceso de 
producción de los mismos. 

Ello se relaciona con el segundo punto que queremos abordar, que se refiere a la creciente penetración de los supermercados e 
hipermercados. Es pertinente señalar que a principios de la década actual, las grandes cadenas comerciales generaban el 12% del 
comercio de frutas y verduras, atrayendo fundamentalmente a los consumidores de ingresos altos y medios. Actualmente, sin 
embargo, según datos de Asociación Nacional de Tiendas Departamentales (Antad), participan con un 20% de ese mismo 
comercio, pero concentran el 60% de¡ comercio de abarrotes y víveres (Martínez Espinoza 1999). Esta tendencia ha ido en 
. aumento con la apertUia de más tiendas de autoservicio y con la alianza de esas cadenas con fimiaS riol"teainericanas y europeas~ . 

Aunque se estima que este tipo de establecimiento atiende sólo a los hogares que están por encima de¡ sexto decil de ingreso, lo 
cierto es que la capacidad de penetración que están teniendo en los deciles bajos es creciente. Una cuestión adicional es que 
estas cadenas se aprovechan de la estructura distorsionada de comercialización que tiene su base en el comercio mayorista de la 
CEDA y que al pasar por diversos grados de comercialización provocan un incremento de precios, lo que representa mayores 
ganancias para las grandes cadenas comerciales. No obstante, en una investigación realizada en 1997, se observó que el 
incremento de los precios de frutas y legumbres eran menores en los mercados públicos que en las grandes cadenas comerciales. 
Ello quiere decir, que aún bajo la penetración de las grandes compañías, el mercado mayorista tiene ventajas que deberían 
expresarse en una distribución a los mercados públicos tratando de disminuir la distorsión de precios y aumentando la calidad. 

Así, debido a su mayor organización administrativo de las cadenas de autoservicio, a su mercadotecnia y al crecimiento 
expansivo que han tenido en los últimos años, la utilidad es con mucho la mayor en cuanto al comercio se refiere y supera al 
comercio mayorista, que se caracteriza por su especialización, por la concentración y por su vinculación con el sector 
productivo. 

Llegado a este punto es preciso preguntarse cuál es el perfil de la población que está abasteciendo la CEDA. La respuesta no es 
difícil: en gran medida se trata de abastecer los canales de abasto popular. En el siguiente cuadro puede observarse cual es la 
estructura general de¡ abasto popular en el DF. 
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CÚcJdro 2. Cana~es de abasto .arrmenk11io ern:li D.F. · 
i - Tr~o-dé ccrtíf -- -. - -.. -~m8f0 . ComefciontesJ 

l 312 6879'1: , 
· .. ···.·-l59 . -·· 
.. ,1051 

·· Cómercio én \tÍa-'pública • ·.· · · 

i Totol · i 1422 

l86l 
., .. :2300fl ··· 

1 ló960 ., , 
f9840(t ' ·. 
120861-2· . . 

A estas cifras debe añadirse el comercio detallista y los mercados públicos, tianguis y mercados sobre ruedas que existen en los 
municipios conurbanos del DF. La cantidad de comercios y de gente que depende de esa actividad. Ciertamente estos comercios 
tienden a abastecer a los deciles fuferiores de la población y fundamentalmente a la población en condiciones de pobreza En 
México, este fenómeno ha experimentado un crecimiento del que no están exentas las zonas metropolitanas. 

Según datos de la CEPAL entre 1984 y 1996, la población en situaciones de pobreza en la zona metropolitana aumentó de 28% 
a 38% en tanto que la población en extrema pobreza aumentó de un 7% a un 10% (Cuadro 3). Las implicaciones de este hecho 
son múltiples: la primera, es que debido a la distorsión de los precios por los mecanismos tradicionales de producción, los 
compradores en los canales de abasto popular, deben pagar más caros los alimentos que si los compraran en la CEDA o en los 
supermercados, El gasto alimentario en los deciles 1 al VW representa el 60% del gasto alimentario total del gasto alimentario 
de los hogares mexicanos a pesar de que la concentración del ingreso se ha agudizado en los últimos años, pues si bieri en 1989 
el 10% de la población más rica acumulaba el 34% del fugreso en la actualidad concentra el39% .. 

• 
Cuadro. 3 .. PObreza e liidiaencki. México 

.. .... · .. '• . . . , .. . •' . . 

Año Hoga1es b~O ta lneo de H<>oares bajo la lhea de 
gobfeza Jndloancla 

TotaJ Ubcn:l ~· Tofcj \1booo !Mal 
1984 34 20 45 11 7 20 
1994 3ó 29 47 l2 6 20 
1996 43 38 53 16 10 25 

Rll:rte:CCp:f..1'2'm"llO ---~~~l.o9t1Cl. ~. 191;8. 

La distorsión de precios al consumidor ha sido estudiada por Marce! Morales en los que se demuestra que el incremento 
porcentual de los perecederos en el mercado respecto al precio al mayoreo en la CEDA beneficia, básicamente a las cadenas de 
autoservicio, que tienen un incremento de hasta 120%, . 

No es este el momento de señalar las desigualdades que se provocan con una estructura concentrada y oligopólica en cuanto al 
consumo alimentario entre los deciles bajos y los más altos y los problemas de desnutrición a los que se exponen los hogares 
pertenecientes a aqué11os (INEGI 1996), pero un señalamiento obligado a este respecto es que el abasto debe pasar 
necesariamente por una modernización que tienda a establecer condiciones equitativas en el acceso a los alimentos ya sea 
mediante la reducción de costos, o la eliminación de excesivos canales de intermediación. ' 

Al respecto, una de las formas que pueden explorarse como alternativa a la Invasión" de IOs hipennercados, es la apoyar el 
crecimiento del segmento de productores-bodegueros con el sector social y las organizaciones de productores mediante 
financiamientos y políticas integrales de modernización productiva y comercial. Asiniismo, pueden ser establecidas políticas 
sociales locales y federales que tiendan a desarrollar las asociaciones entre los diversos agentes o a proveer a los organismos 
gubernamentales responsables de la política social de distribución de alimentos en áreas rurales y urbanas, 

Según datos de la CEPAL entre 1984 y 1996, la población en situaciones de pobreza en la zona metropolitana aumentó de 28% 
a 38% en tanto que la población en extrema pobreza aumentó de un 7% a un 10% (Cuadro 3). Las implicaciones de este hecho 
son múltiples: la primera, es que debido a la distorsión de los precios por los mecanismos tradicionales de producción, los 
compradores en los canales de abasto popular, deben pagar más caros los alimentos que si los compraran en la CEDA o en los 
supermercados. El gasto alimentario en los deciles 1 al VII represento el 60% del gasto alimentarlo total del gasto alimentario de 
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los hogares mexicanos a pesar de que la concentración del ingreso se ha agudizado en los últimos años, pues si bien en 1989 el 
10% de la población más rica acumulaba el 34% del ingreso en la actualidad concentra el 39%. 

, ~úad.r~i~~·tot>r~iµ~~':in;ar: ;e~¿¡tj'.: :.j.¡.;1~~c.~., , .. 
· ..•... t ;·... .:····.· ···"~-.•. '..';:~~'. ':· .· ···. .· .. *~:~~~~f ~~l~i~i~~!!:~~·~};~'.~,~~~ti. · ~~~~~~~0:;t ~~; 

. • .... . • · .. f. >J'c,f(j}' · ·~üf~.::{~Qf:·~il ~·:;;rmph'::JAJ~pót:~.~·;/:f?®f'.>:: <j 

· ~s=.~~~~;~~~0;~:~~1t~fª~~~;1~~i'j~ 
La distorsión de precios al consumidor ha sido estudiada por Marcel ·Morales en los que se demuestra que el incremento 
porcentual de los perecederos en el mercado respecto al precio al mayoroo en la CEDA beneficia, básicamente a las cadenas de 
autoservicio7 que tienen un incremento de hastá 120%, · 

No es este el momento de señalar las · desigualdades que se provocan con una estructura concentrada y oligopólica en cuanto al 
consumo alimentario entre los deciles bajos y los más altos y los problemas de desnutrición a los que se exponen los hogares 
pertenecientes a aquéllos (INEGI 1996), pero 'un señalamiento obligado a este respecto es que el abasto debe pasar 
necesariamente por· una modernización que tienda a establecer condiciones equitativas en el acceso 9 los alimentos ya sea 
mediante la reducción de costos, o la elñninación de excesivos canales de intermedíación. · 

Al respecto, una de las formas que pueden explorarse como alternativa a la Invasión" de los hipermercados, es la apoyar el 
crecimiento del segmento de productores~bodegueros con el sector social y las organizaciones de productores mediante 
financiamientos y políticas integrales de modernización productiva y comercial, Asimismo, pueden ser establecidas políticas 
sociales locales y federales que tiendan a ·desarro.llar. las asoci!lciones entre Jos diversos · agentes . o. a provee!'." . a · los. organismos . ·. 
gubernamentales responsables de la política soda! de distnouCión de alimentos en áreas rurales y mbanas. 

3. LAS FORMAS DE GESTIÓN SOCIAL 

Una primera cuestión que debe· abordarse aquí es si la gestión y la participación social pueden generar políticas de 
modernización y de.cambio tecnológico .que proyecten mejores níveles de vida en la sociedad. La respuesta depende del grado 
de involucramiento de los actores, Antes de contestar la pregunta es pertinente abordar el problema de la gestión. 

Por gestión social debe entenderse la participación de los actores en la toma de decisiones en el ámbito de la configuración de 
las políticas públicas. Al respecto la CEDA, al ser mi fideicomiso, reconoce la participación del gobierno federal, del gobierno 
de la ciudad y de los comerciantes organizados, No obstante, de acuerdo a los propios diagnósticos de la administración, esto 
genera varios problemas como la lentitud para tomar decisiones y el burocratismo o el clientelismo. Ello, por supuesto es 
perjudicial para la conservación dél mercado, pues los movimientos de este ya no son sólo locales o regionales, sino de carácter 
global. 

Las tendencias actuales están marcando la necesidad de descentralizar los grandes organismos con la finalidad de dar 
. flexibilidad y rapidez a la hora de tomar decisiones. Ello se relaciona con los consumidores, pues la tomo de decisiones debe 

estar orientado hacia éstos y sus clientes. 

Otro problema que está relacionado con la gestión social es la información. La teoría de los mercados supone que los agentes 
económicos toman decisiones racionales porque tienen toda la información. No obstante, los mecanismos de la . complejidad 
burocrática y la intuición en los negocios impiden la generación de información que permitan tomar las decisiones adecuadas. 
En un estudio reciente, se demostró que casi el 60% de los comerciantes de la CEDA en los giros de frutas verduras y abarrotes 
carecían de 'computadoras, lo que impide un mínimo conocúnientode los precios internacionales y nacionales. ' 

Otra cuestión a abordar es el desarrollo de sistemas de contabilidad modernos. En ese mismo estudio se demostró que casi el 
20% de los comerciantes carecían de cuentas de cheques o de otros sistemas de contabilidad que racionalicen los costos. 

Otro actor involucrado es el de los servidores públicos y los empleados. Estos últimos tienen como ventaja la especialización 
empírica que va suponiendo el contacto diario con el mercado, pero en ambos casos se carece de profesionalismo y de la 
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preparación que están exigiendo cada vez más los mercados. Para ello es preciso establecer mecanismos semejantes a los del 
servicio civil con una capacitación constante que permita que los servidores públicos se conviertan en proveedores de 
información y asesores de mercados. En la medida que las estructuras de gestión pública son más profesionales y eficientes, se 
adquiere una mayor proporción del mercado y una mayor legitimidad. 

Para hacer frente a los retos de la mundialización dé los mercados de alinientos es preciso tener visiones integrales y flexibles. 
El establecimiento de programas de modernización tecnológica, de capacitación y de puesta en marcha de sistemas de 
información puede ser un camino de preparación ante la competencia. Pero deben complementarse con políticas Federales y 
locales de seguridad higiene y fomento a la calidad de los productos con establecimientos .de normas que sirvan de base para la 
selección y para incrementar el acceso de calidad a los alimentos, No obstante, todo ello puede ser inútil si no se fomento la 
integración de los procesos mediante alianzas entre los agentes de la comercialización y la colocación de los productos en las 
zonas populares, en donde habita más del 60% de los consumidores sin distorsiones de precios, 

Para tal efecto, una política social de nivel local que busque el incremento en el acceso a los alimentos de calidad y en 
condiciones de inocuidad puede ser el motor de una comercialización en la que la mayor porte de los agentes y los 
consumidores se vean beneficiados, Si se atiende estrictamente a una política que deje a las fuerzas del mercado resolver Ios 
graves retos que enfrento la distribución de alimentos en México, ello no podrá lograrse, se requiere del concurso de la sociedad, · 
los productores y comerciantes y de los gobiernos locales y federales. 

4. CONCLUSIONES 

El conocimiento de los retos que enfrento la comercialización de frutos, verduras y víveres en los grandes ciudades de México 
con el desarrollo de la mundialización, y de sus efectos sobre los mecanismos de abasto, de alimentos, es fundamental para 
incrementar la posibilidad de un mayor acceso, una mejor calidad y para preservar márgenes razonables de seguridad 
alimentaría. En este sentido, el abasto no sólo es una cuestión técnica de complejidad a veces dificil de aprehender, sino debe 
tomarse en cuento que ante todo es un proceso social que involucro a la cadena de producción-consumo Los actores de abasto 
que se mueven en· la CEDA deben tener en. cuenta cuál es el perfil de su constiiriidor y con un compromiso social; podrian lleva:r· · · 
a cabo políticas de modernización que permitan la reducción de costos para que los hogares pobres logren una disminución del 
gasto alimentario y tengan acceso a alimentos de calidad. 

Ello no podrá hacers·e si no se aceptan políticas de modernización que tengan como ejes: la generación de información, el 
desarrollo de sistemas racionales de contabilidad, la profesionalización del servicio público y formas de gestión social basados 
en la descentralización y la generación de políticas de equidad al interior del centro de abasto más grande de Latinoamérica 
tengan cabida. 
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El siguiente apartado integra dos perspectivas de análisis: la económica y la urbano-regional, Se trato de explorar algunas de los 
posibilidades que ofrece Ja vinculación de dos enfoques teórico-metodológicos diferentes que sin embargo, son 
complementarios : a) el enfoque económico: el Sistema de Cuentos Nacionales de México divide la producción nacional en 73 
ramos; 15 de ellos integran el circuito de producción de alimentos, y b) el problema urbano regional: conocida Ja formo en que 
·las diferentes ramos productoras de alimentos se integran a la cadena básica y de. consumo (alimentaría), donde el interés esta en 
averiguar el desarrollo de las maquiladoras en Ja zona de influencia de la Zona Metropolitana deL Valle de México (ZMVM). 

El modelo de industrialización seguido por el país durante las últimas décadas indujo un proceso de articulación subordinado de 
muchos de Jos ecosistemas que existen en el territorio nacional a la dinámica de los grandes centros urbanos. Ecosistemas que se 
mantenían relativamente cerrados, en el doble sentido de que allí se consumen los productos que generaban y reciCJaban 
internamente sus propios deshechos -por lo que su reproducción dependía únicamente de su propio lógica interno- se fueron 
abriendo c influencias externas. 

De esta manera, la rápida expansión urbana acompañada de una alta concentración de población e ingreso en unos cuantos 
puntos del territorio; generó: 

a) La Ampliación acelerada de los intercambios entre ecosistemas, caracterizado por el desarrollo de un patrón de 
especialización dentro del cual las ciudades introducen en la producción que se realizo en los ecosistemas nrrales tm conjunto de 
productos industri:il izados (maquinaria y fertilizante, entre otros} y bienes de consumo final procesados, recibiendo a cambio 
alimentos primarios y materias primos para uso industrial; 

b) La Inducción de modificaciones en los patrones productivos de muchos de las regiones del país en función de las necesidades 
de un patrón de consumo urbano que se iba generalizando, aunque deformado, al resto del País. Así, por la vía de las señales de 
precios emitidos por las áreas urbanas, se altera la propia definición· de la base de recursos naturales con que cuento una región. ·· 
De manera creciente, son considerados como recursos naturales aquellos que pueden ser comercializados en Jos mercados 
nacional e internacional~ .Y.11º los que se relacionan directamente con la satisfacció~ de las necesidades .de loshabifa,ntes de la . 

. región. Así, el tipo de producción que se realiza en esos ecosistemas y Iós hábitos de consumo de 1a pobfaciÓl:i rural han ido . 
cambiando, ganando peso el consumo de productos que no se originan dentro del mismo ecosistema; · 

c) Incrementos en lqs niveles de extracción de energía de ecosistemas lejanos; así como devolución a ellos de deshechos que, en 
elevada proporción: son tóxicos o de muy dificil degradación. 

Por sus características, la cadena alimentaría del país es un buen ejemplo de cómo se han ido integrando diversos ecosistemas, . 
algunos urbanos y otros rurales, dentro de un proceso de subordinación de Ja lógica de muchos de ellos a la dinámica económica 
de las grandes urbes. En México se consolida una cadena alimentaría nacional en la que las distintos regiones que lo integran 
están cada vez mas articuladas entre sí. Este sistema se orienta hacia la5 cambiantes necesidades de una población 
crecientemente urbana, y hacia los requerimientos de la industria y de los mercados internacionales, En este apartado de estudia 
el papel desempeñado por la zona metropolitana del valle de México en la configuración de la cadena alimentaría nacional e 
internacional, con especial referencia a una gama de puertos seleccionados mas importantes que dotan de estos productos al 
espacio metropolitano antes expresado. 

CARACTERÍSTICAS DEL SISTEMA ALIMENTARIO MEXICANO. CUALES SON Y QUÉ SON 

De los 72 ramos en que se organiza la matriz de Inswno-Producto, quince configuran la cadena productora de alimentos del país 
(ver cuadro). En principio, es evidente que la agricultura (ramo 01); ganadería (02)y, pesca (04), son productoras de alimentos 
primarios, mientras que el resto elaboran alimentos y bebidas industrializadas. Para definir de manera mas concreto el tipo de 
articulaciones productivas que establecen entre si las diferentes ramas productóras de alimentos, utilizamos la información del 
Sistema de Cuentos Nacionales organizado de acuerdo con las siguientes igualdades: 
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DESARROLLO DE LA INDUSTRIA <LAS MAQUILADORAS) EN LA ZMCM 

ANTECEDENTES 

Desde la época colonial en México, se crean las condiciones que llevaran a la ciudad de México tener en la actualidad una 
elevado concentración y centralización económica, La existencia en esta ciudad de¡ Consulado de Comercio, que tenía el control 
del capital comercial por ser sede de Jos poderes político-administrativos y Ja serie de obras de infraestructura que se hicieron en 
ella y para comunicarla con otras· regiones del país establecieron la base para que se iniciara el proceso de concentración/ 
centralización; éste continuó en la época de la Independencia con la creación del Distrito Federal y las políticas de 
industrialización que beneficiaron · a éste. La construcción de los sistemas ferroviario y eléctrico entre 1870 y 1910, y 
posteriormente a partir de 1930, la construcción de una red carretera, una red de abastecimiento de agua y la extensión del 
sistema eléctrico dotaron a la ciudad de la infraestructura necesaria para el establecimiento de industrias, Durante todo la 
historia del país, la ciudad de México se ha beneficiado del hecho de ser la sede de los poderes político-administrativos 
federales, . lo que ha favorecido para la creación de infraestructura necesaria y para la gestión de asuntos relacionados con las 
actividades económicas, 

Otro de los factores que aumentan la concentración en la metrópoli es la existencia de ooa elevada oferta de mano de obra, 
atraída por Ja cantidad de industrias, el nivel de los salarios (que es de los mas altos en el país, a excepción de las zonas 
petroleras y fronterizas) y el mayor número de instituciones educativas y de salud, Todos estos factores, aunados a problemas 
deficitarios -tanto estructural~s como coyunturales- del sector agrario, favorecen la emigración masiva del campo hacia la Zona 
Metropolitano de la Ciudad de México. 

La estructuración espacial, que favoreció el modelo de desarrollo industrial instaurado en el país, se caracterizó por la 
concentración urbano-industrial en la ciudad de México, Ja cual ve acrecentar su importancia a partir de 1950, con base en 
ciertos indicadores, como número efectivo de empleados, capital invertido, producción bruto, valor agregado. 

La concentración industri3.I en la ZMCM se debe tanto a .factores internos relativos a mayores tasas de ganancia como a factores 
externos relativos al conjunto de obras de infraestructura, de los cuales se benefician las empresas. Pero estos últimos 
englobados bajo el concepto de condiciones generales de la producción, determinan la alta concentración y subordinan a 
factores secundarios como: existencia de un amplio mercado, oferta abundante de mano de · obra, disponibilidad de créditos, 
elevado tasa de ganancia, etc., los cuales a su vez estimulan el proceso de construcción de obras de infraestructura, lo que tiene 
un efecto sobre el crecimiento y la concentración permanente, 

La instalación de industrias al interior de la metrópoli se hizo preferentemente a lo largo de los ejes de comunicación 
principales: carreteras y vías férreas. En los años cincuenta se mejoró la carretera México-Querétaro, principal vía de 
.comunicación con laregión _centro y norte.del país -que históricamente han sido con las que se ha tenido mayor intercambio y 
ello favoreció la instalación de industrias; sobre todo de la gran industria, en Ja zona norte de la metrópoli; 

En 1960, el Distrito Federal agrupaba el 96% de los establecimientos industriales de la zona metropolitana de aquel entonces y 
concentraba el 80.3% de la producción industrial bruto, correspondiendo el 19.7% restante a los municipios del estado de 
México incluidos a esa fecha en la ZMCM, La pequeña y mediano industria se localizaba en la periferia urbana. En la década de 
los sesenta se produjeron importantes cambios en la distnlmción espacial de la industria; y el censo de 1970 reflejo que d 
Distrito Federal perdió importancia en cuanto a producción industrial, reduciéndose esta a 69,l %, en comparación a los 
municipios del Estado de México, los que aumentaron su participación a un 30,9% en d conjunto de la producción industrial 
bruto de Ja ZMCM~ Es esta década la dinámica industrial consolida el espacio industrial en los municipios de Tlalnepantla, 
Naucalpan y Ecatepec y se inicia la expansión hacia los municipios contiguos de Cuautitlán y Tultitlán. ··· 

Entre 1970 y 1980, Jos municipios del Estado de México situados al norte del DF continúan aumentando su participación en la 
producción industrial; Tlalnepantla, Naucalpan y Ecatepec: se encuentran casi saturados, ya que caso toda su extensión 
territorial se encuentra construida; sigue la consolidación industrial en los municipios adyacentes, como Tultitlán, Cuautitlán, 
Cuautitlán Izcalli y continúa la expansión hacia municipios vecinos como La Paz,. Atizapan, Nicolás Romero, Coacalco y 
Tecamac (véase mapa). Los otros municipios que cuentan con una incipiente industrialización son Ixtapaluca y Chalco, que se 
localizan al este del DF. · 

Con base en las cifras preliminares del censo industrial de 1980, se calculó que los municipios del Estudio de México 
contnouyeron con el 393% de la producción industrial y el DF siguió perdiendo importancia llegando a tener et 60.7% del total 
de dicha producción en la ZMCM. En los municipiOs del Estado de México se localiza el mayor número agregado de industrias 
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de ramas de producción que requieren de un mayor espacio paro su instalación, como fabricación de ensambles, de maquinana y 
de equipo. 

A1 interior de la zona metropolitana se puede delimitar Ja zona industrial en tanto unidad territorial continua, que concentra el 
mayor número de industrias, aporta el mayor voluibén de producción y donde el sector industrial es el que absorbe el mayor 
numero. de la PEA. Esta zona de vocación predominantemente industrial, está integrada por la delegación de Azcapotzalco ·y los 
municipios de: Tlalnepantla, Atizapan, Naucalpao, Ecatepec, Cuautitlán, Cuautitlán Izcalli y Tultitián. 
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222 



223 

• 
o

 
·- · ~
 

ca 
::s 
t:: 
o 
a. 



N 
N 
~ 

Estado actual del sistema portuario 

•:• México cuenta con 108 puert,os y· t~rminal,es habilitadas por los que se 
moviliza 249.8 ~iliones de ,., \,g~l~,~4~.:~!S~·;mís impo!1antes son 38 
que operan 65 millones d~l}~~.,.~~~~-~ '<l~~·~ctJ!9ct.~~merc1al, destacan,do 
las 24 administracione~:.,,pÓ~Qi'~iii*(~.J~fjteital~s~~'.O'eiftB .. $/Ji 10.s puertos de 
M .... L" ',,,.,,'J'I:, d '''"~.; \,,•1'; .. ,,,,); ~*"'' .. . ·i&'ólii¡¡,,.,,,;ih ,Ji.i!1· 'j:{P'<t'tlil0 ~• . .¡J)fa·,;¡z T • 

anzan1 o. azaro ""' ::·~'i!~:.· ;eQél~¡;:.·, <i~'.~~er1BSlll11~w~tl~•mllf!~:fü:wY · amp1co 
concentran el 75°/a. ·. · .,, " ···;e,. •· -~. ·>. ::., 

··· -' 

·:~ En la acthlidad , .. -túrística:· 
d t .. . . .•. ;~,j .. ··.···. .·, . ·,·. ·.·· ......... '., .\.,.:,.;.;,ii;•:~ •• • '\~' . ~ .... ·.··~· - ·; es acan '~95 ·' pu~1.:9s ... ~e 

e,/:<" '.'> -:-<:' • -· \"e•,•• _t_ } -~d7 

Estado de Qyint•11~"'~-:~oo ;y.,:il 
los ubicados -~ren1• hl~)Ritterati ~ 
Pacífico Mexicanq~~~·\1~1ós;~: · 
alcanzan más de S17inillo~\, 
pasajeros tran~p~rtad 
cruceros y transti)orda _ 

Í\~. 

•:• El resto de" '"ftfsª'""'lfD~rtos se 
dedica fundamentalmente a 
las actividades pesqueras, 
turístico.-recreativas y 
deportivas. 
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Cifras relevantes 

300,000 . 

260, oo o---·----------------

240,000 ___ _ 

220 0000w~----·-
, :.:;t': ··~1,~r. ·:\~~-

''"~ ~>{ 

Movimiento Nacional d 
(miles de 

Tasa media dé. crecirnlento !:.' · 
.,, ' . 'j,' ,• ·'· . . IJ ;":'{;~<_. : ,· :.'·;·: ' : :;;~~;d 

1994~2002 es de -11,{) J,~}o '::.A'''.",'f,o¡:, 
"' . 't \ 1 ·:J;ll;J 

'''óÍilf'' -o·~ · . . ,1At 
' '• ,.@ 

~~di_ 
#' "" .#' .#- , , #' # #' ~ 

Movimiento Nacional de Carga 
(miles de toneladas) 

4 

2002 2/ 2006 2/ 

'l> 
ri,~ro 

Movimiento Nadona! de pasajeros en 
(miles de pasajeros) 

Tasa medfrJ de cnu::imiento 
1994~200.2 es de 1;¡.9% 

2 589 

2,080. 13 11" .. 1,947 

.-:·9:3.. .. , . 

3,331 

·. o:,tli o:,':> . OJ~ o:,'\ o:,'b o:,OJ. ~~ ~\ _..t'(l. .µ 
\OJ \OJ \OJ \OJ \OJ \OJ '}.~ '}.~ y 

::eros 
4,784 

; /' 
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. 14% 

35% 

, 
DISTRIBUCION DEL MOVIMIENTO 

PORTUARIQ, .. ·0EJ~lSY:;2,Q.02 - c112) 

~~~E~~, 

CONTENEDOR. 

t:s· /r· . >-- . ~,,_,-i;t -~-~~~-~ - ;f.'1f~, , ,-rn - --+~}}<>>Y !...: ¡65 M¡llones oe; toneladqs ... ::; · · ,. <i:;,, •. 
..... ,,,, Í;i;y;,' :•:ib~";,:':t· ·. ~;~;;'. ·;'','; ·'•'''~ ;;'::" i .. ':"~' 

.:~-'f,, 

20% 

PASAJEROS POR CRUCERO 

MAJAHUAL 
6% 

ENSENADA 
7% 

7% 

PUERTO 
VALLARTA 

8% 

4.8 Millones de pasajeros 

OTROS 

CABO SAN 
LUCAS 

8% 

COZUMEL 



N 
N 
.._..:¡ 

OTROS 
14% 

6% 

11% 

, 
DISTRIBUCION DEL MOVIMIENTO 

PORTUARI,Q; .. .,E.~ \•;;·;2;QQ2 - c112) 
. ·~:;.~" . . :0<f{:i;~q.;;;'.:~.·\1,.·.5sh;\<fJ·. • ci;;;,;i>.;:;.y. . 

PETRÓLEO Y DERIVADO·S·~:.;: ... ::~;:~:·:'~·!::~~::0<:i';.·~""" 
• - _M:<,_ •/,-), fí[·;;4:?"::t .. 

154 Millones de toneladas ., ;<1
7 '··.. • 

PAJARITOS 
18% 

l~ln, F :· -~~1 -

6% 

9% 12% 

MANZANILLO 
7% 

NEL AGRICOLA 

VERACRUZ , 

VENADO 
11% 

LAZAR O 

NEGRO 
12% 

•. ~ 
~;.,... 
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Situación actual 
principales puertos comerciales 

portuaria, ha 
!i~j},'!dad de los 

i;'-~};!I~t.a pa s: 1 a 
r cóf¡H~1la ~eftiaai·"m4. de las 

.. crementoj;erl ''~}i¡¡·r;'i'bo de 
·.{e las rutas marítimas, que 
ción de los ferrocarriles y 

~- carretero, ha modificado 
·sobre el papel estratégico de 
1 desarrollo del país, visualizando 

pulso a los puertos como centros de 
corporarse al sistema intermodal de 
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Diagnós.tico 

Fortalezas 

suficiente ../ Los puertos com~r~J 
:':i.t··•t~*J" 

para el corto plráfj~ 
;'.tMA·~ 

manteni :\·; 

'lflf 1!:,,;l~' iffe~ 
../ Los serviolos?s&"' 

f~'.~~rt.~f~· ~ 
or empresas privadas y la casi 

cializadas son operadas también totalidad de las 

../ uarias integrales {APIS) operan con 

exceéle'i'~i:.,···,· .. s .. :·· ·.·.·. ·.'· t··.:~.'."".· •. ~ ... ~.~."'. :.~.·.YD.· .. '.·.· .. ·.•~.· · ,.·· ··.~1. · ·.·~.,.r.".'.~.:.··.·•.tii. ·.;f1~1r1esos provenientes de los cobros por uso lk'il\;~~l~~·¡~~f!l·~ . ~-f,+ffe.il!O' . 

. de la infraestrú'ctura y contraprestaciones recibidas de los 
operadores privados de terminales y servicios. 



N 
w 
o 

Debilidades 

x Hay restn(li5=1.Q,~.~ 
f:Hfi'~ Jffi 

y de coordrrf\~ati'6 

portuaria que i 
empresas mer~ .~. 

Diagnóstico 

la visón global del 
·1,riji),pa eta do en un a 

·<dr'!.{i,;; 

los puertos 

. ivo, administrativo, regulatorio 
s que participan en la actividad 

S funcionar eficientemente como 
ras de la inversión privada. 

x Falta mayor'DE'ocrrmñ~ción con el transporte· terrestre para propiciar 
un intermodalismo eficiente, oportuno y de costo adecuado, para 
aliviar la presión sobre las 'líneas troncales Norte Sur y estimular 
sistemas locales de distribución con apoyo en el cabotaje. 
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Diagnóstico 
Debilidades 

x Falta introducir el servicft ,' 
·~ 

portuaria. 
, ~~tructura p.jblica 

. -<1 '~~,1~t~~ .. -, '. ~ZfJJJt 
Flcias del séttor · 'pt:i'Bllco que 

ria, como son: SCT, PEMEX, 
SECMAR, lo cual frena las 

ntabilidad oe las públicas. 
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Objetivos Generales del Sector Portuario 

;~~f, li~'t 

• Garantizar , la m7~~i1 
-~¡·,.. - 4}(· ' \t ~' ,t.l' 

portuario ,.;~,~conrritl~ 
. ri:~~~~¡Jtfrt -~ ~ . ~lr~t:ü¿~¡(?;.~ .. ;~-

meta de f \.P.
1
4\.1, 'pza - ~ ·· · -· 

~~~- ' , it,t:~ .. 

• Mej:orar la r~efac; 



N 
w 
.¡::.. 

Guaymas 

Topolobampo 

Mazatlan 

Puerto Vallarta 

Manzanillo 
Lázaro Cárdenas 
Salina Cruz 
Puerto Madero 

Altamira 
Tampico 

Tuxpan 

Dos Bocas 

Progreso 

Vocación y Especialización 
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Previsiones del Movimiento Portuario 

Movimiento de Carga y Pasajeros 

Guaymas 

Topolobampo 

Mazatlán 

Puerto Vallarta (1) 

Manzanillo 

Lázaro Cárdenas 

Salina Cruz 

Puerto Madero (2) 

Altamira 

Tampico 

Tuxpan 

Vera cruz 

Coatzacoalcos 

Dos Bocas 

Progresó ' 

Demanda T()l l'lJx ·'.~~~~t) . .'??i· 

(1) Movimientci'8~~1!J~ivcf(j' ' 
':'.lcy:X."" . 

(2) incluye el movirnlr 

A largo plazo, el 
cuatriplicará, de 
desarrollo de los 
proacti vas. 

6,349 

6,009 

1,436 

4,089 

38,21~ 

55,287 

2,10·8 

17 582 1,355 

8,274 11,997 33,791 

4,703 5,451 10,366 

2,600 3,967 10,914 

16,570 18,972 56,665 

3,144 3,576 9,097 

1,081 53,805 88,358 

2,352 2,915 7,568 

74,791 149,995 333,314 

más que se 
ampliación y 

con soluciones 

movimiento portuario de carga 
ahí que los requerimientos de 
puertos tendrán que abordarse 
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MANZANILLO 40.0 724.0 ? 500.0 

VERACRUZ ' 1;~<3~'!ó) 40.0 385.0 500.0 500.0 

LAZARO CARDENAS 
~'<'·{ 

40.0 328.0 500.0 500.0 l·~·; O , 
M)'\~ , (, ~.' 

-~,~~ ,; . Q "['Ü 
PROGRESO ~l1o,ó~ 40.0 400.0 500.0 500.0 

~"''º .,,1¡¡.,,, 

Datos preliminares sujetos a revisión. 
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Proyectos Detonadores 

PUERTOS DEL PACIFICO --•-ttm' Nueva Terminar de Contehedor~s, ~ Ferroc~rdLTec~te-E~~e~ada . '· . ·, ·. : ·: : _."' -. ·:. _._, ; .. _,. 

~uaymas ReactivaGfón de -JáTerrnlnal Especializada ·de"Graneles Agr ícolas), 

Modernización de la Terminal de Transbordadores 

Topolobampo 

;,rMJ'i~ilén ' 
; .• ' . - ~.,,.. . 

. ···; ~ ,:f ·.J ... '. , •' ; :'~ 

Puerto Vallarta 
Tercera Posición de Atraque 

Home Port de la Riviera Mexicana 

Desarrollo de la Terminal de contenedores 

Manzanillo 
Profundización . del Puerto 

.. (' 

· 'ModernlZadóri de Muelles de· Mineralés 

Lé Cé d 1
Termlnales de Contenedores, Usos múltiples y Gas Natural 

zaro r enas 
Dragadp · 

·Patio Ferroviario 

'.Salina Crµz · . 1Sus_titµi:;i9n Q~bMonoboYéil~ y 99n.strucc;:ión del puerto petrol13ro : 

P4ert6· M~dero reactlva~ió,n ',~e_neral de. la ' lnfraestruct.ura -~ua,ria Básica 
, ' ··· · •>.> '· :. ' Terminal de cetnentós; cómbustiblesYéarga general 

)TamprcO. 
·, ~-

Sustitución di;i Monóboyas por Muelles Pefroler6s < 

TUxpan · ·Terrríinacióó de laAutopist?' Tulánclngó-Pozá Riqa 

T~rmin-81 d~GaS:N~tur~(y Qonteii~dores 

Do.s Bocas 
..... 

· Progresó 
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Inversión en los Puertos Federales 2003 - 2006 y 2007- 2025 

Puerto 

Pacifico 
Ensenada 
Guaymas 
Topolobampo 

Mazatlán 
Puerto Vallarta 
Manzanillo 
Lázaro Cárdenas 
Salina Cruz 
Puerto Madero 

Golfo 
Alta mira 
Tampico 
Tuxpan 
Vera cruz 

Coatzacoalcos 
Dos Bocas 
Progreso 
Total 'Nacional 

En APl's 

<·":''/ '· ' ' ' " '<"' 

Iniciativa 

Privada 
.Góbie.rnos·. -:. 

>J.';'Y«Mi-»<~c 'b**l~~;;,-~~f;0HlqQ~~ ~~90·1m~,~,.~~),, 
26,055 1 10,767 

546 
7,734 

13,353 
132 
696 171 

..w-~dm 

9,122 27,905 1,540 
1,008 •¡ 15,720 615 

484 ·. 2,392 
618 .· 2,789 

3,653 .· 4,473 
430 474 

2,198 1,868 
731 189 580 

13;792 , .. " . ' 53,960 . ' . ·•1'2·· , •'3"0"7 . •:. - ;" . : ·~·, .; _~ : ' . . ·, . . ' .. '.· 
·····.•,• ,' '· .,, ,, ' , 

·. 3,7.91 

,273 
· 331 

. ''<}.-.17 .1t3· ·.~5-· ;• . 
'\.'-'·/¡'.- - .~ .. :, ,~'. .,..·. , · ;; 
;"-·>,_:-,; -, ·-)· -· .- -. ·.·- . , .· \. 

-aa:.,.567; · 
. ' . . ' . ' · 

. s?.: --tr::r4_3) 
f'f 4.: .8,(Ji 

•. ;.>~hY)~:.ª'~'Q7?. 
. \'~l; 1·2$' , 
,, !_'·1;~49',: 

· 4~('.r66 

500 ' 
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Conclusiones y Líneas de acción 

• 

• 

• 

• 

Elaborar el Programa de Gran Visión del Sistema Portuario Nacional de largo 
plazo, basado en los Programas. Rectores de desarrollo costero de cada 
entidad federativa para vincular los litorales con la infraestructura de 
transporte y comunicaciones, >'1~.$í.,,"como,,,:.~O.n;,,J~s actividades productivas en 
cada región para dar certidumlj'.ret::a:0;l~$jdV~r:~Jg

1

f\:1~:.pJ~blicas y privadas. 
). =-:·. - - ,--~ ,.,, - './•.?J,' - \;.f.J';;úH~/'.;) ·' . . 

, ~~;·,~,_,,/;(/~: -: ~'.,, --.~=r; __ 

Avanzar en program.~~ ~~~~.·l,·p
0

rod .. ~c,_ .. , 
incluya la estandari:i;.~'ció]Yp~: a~;~1a;~op:~[ª'1 
puertos a tra~~s de ~·1~1: 1!~v¡jigh tqf\~<~·" '' . 
efi ciencia' ~. 1:ttit1pu1·~(:( ª' ' ías'·farmaci·~ ' 
el ámbito QQ¡ft'yariq%él .. r~$petó:t'~1 · 

1 • ~-t~ =clü:;_'?-~~- ~~"';f>~~ -:~'~A~-' ' fé:'f"°" ;~\: \? -~~·l'*('f·'· 

con pol1t1ca~/. pubJ1c;;is'ré1tlecua.d:~ 
\~&~.- /;: ~~;;t,·: ,:2·,0\v. ·:.-': :." g·_, -, f('' ., 

.~, 

mexicanos que 
iuridades en los 

anc1a·s;3,,~a·r,tl~;,~'~.íl~ prem.ien la 
rsos hu manos 'esrJe .. ~ia l izad:os en 

mbiente y el desarrC>fl'o sustentable 

Transformar a la ;1;, __ 
administradoras de'i '[i:frae~ 
mejores práctica,~tt&.e1fme 

. portuarias integrales, de entidades 
a centros de negocios que incorporen las 

it,1-* 

~~~e \1.• 

Promov~I~ .. la :.;;t~~e\~¡-~t~v"•i~J¡IJIY' , t~rminales . especializadas, multi~odales y 
puertos S~J;.!~;;..~p;~~·1J,Mfll1Pi~6tiilrateg1cos para integrar a todos los sistemas de 
transporte en·~1as10l'"é'Wflenás logísticas que permitan abatir los costos de los 
fletes, con la participación del sector privado. 

• Dar prioridad a los proyectos destinados a crear y adecuar la infraestructura 
de los puertos para que respondan a las tendencias del transporte 
internacional y se incorporen a los sistemas de transporte multimodal. 
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Principales Flujos de Comercio Mundial 
--

México, geográficamente se localiza en los linderos de los Corredores Marítimos 

Interoceánicos. Con facilidad puede integrarse y hacer válida su ubicación estratégica. 
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· Actualización . de los. Programas Maestr9s de Desarrollo 
Portuario por Causas de Interés Público. Planeacl6n 

'" Estratégica· a Corto · (~003·2006){ Mediano· (2007 -2012) y 
largo (2013.2025) Plazos 

lnstltucionallzación' de-111 Metodología · de Planeaclón 
•Portu¡¡ria 

~v.aluación .e¿-or!,ómica, Fin?f1ciera y Social de los 
Prográma!iMaesti-os y·' p'royeetós ·Estratégicos y 

Prioritarios · 

Evaluación Sistema! .de lo$ Costos Portuarios en la 
Cadena logística 

-~nálil!l,s .de .l!I C()mP~,t!!!Y.l~a~y PJ9ft;J~c.lé!~ lnt'!~~l · d'! !º~ . 
·. · ' - . ..· Mc;>~~~ - ;~.e.J~~$P9rter . · · i · · : 

'ldenilflca,~íqn, {'nalls,1s-&·111corpóraélón.de 'Zona$, deVaJ~r .
.Agr~gado, lncl~ye: . R~cln,t~s Fl~c~Íi~-d~~ E~traté91cÓ~ y 

P.1.1ert9s Seco.s .. 

Políticas Públicas 

!)if"'" '.!!~--¡r~. JiJ:rVY;fiJ~ _..., _ 

· ói!cia~ato'r1~: d~~~J iP~ertÓi{6iln1ercía1e'~ t~etrol~r~s de:· 
. . - . .. . .. < . . . .' . / Erísen.~dá·;'.PIJertoVallarta, JVlar:izanmo; qz:aro .C¡írd.8,n¡is, 

Mexlcano:Gobernaclon, !iaclenda, EconolTlra, ~~9ªrpª' . · SalinaCruz~Coatzac;()alqo¡;, Alta1J1lfiÍ~Tá~~le~1 y~ra~ruz· 
~ Salud, · Procuradurla General• d~ la R9públlc~; Seg1,1rldad ' ; :·.· '>• :f~x~~~.; ef~.~:-~oc~s, ,y. ~~9gr'!s0;- ~c;img·.~~p~~!os,: 

, Pública y Comunicaciones ' .. ,e' TefrÍtorl~le1fEstratéglcós qe lr\terés Nac;lci11al 
; , . . ,\, \ . .·< 

~-> . ~ 

Centros de Negocios lntern¡icionales 

. Comisión lntersecrefariaÍci~ Estu~i~~Oée~nográficos, . . : " ' ' . ' ·' ·~. ' · ' ·;· '>· ' ' ·."' .. · ··. , '" 

Gobernación, Marina, Semarnat y Comunicaclone$. 

Institucionalización del Servicio Civil de Carrera 

~i·JiA !dimtlflcaclpn,' Análl11is;e .1ncorpo'raci6n:.CI~ tollas · de .,¡;~; ;.; e_stab!eClmientadel'. Fideicomiso de, Desarrollq Mrtq(irio/" 
;;tn .. ····>····-· .· :0~~~'~1:>1ló;:'i?ó'~~~~~}'Jri "ri;h~·¡y¡9:ll~,0~.:-:'.:J>,::··; .• ,,..,,::.· :"··<(Fihef!c>~+5:'. ·~1Jt61~H~'.$A~o~R.A\s\i'i::?'.J\~,.~'.(-
'ilillculación dél Programi'Máestrode Desarrollo Portuario 

con los Planes y Program~s' Naclonales, Sec;tC>rialeS' y 
¡::speclales; el Plan Bá$lc() i;sté)tal; y, el Plan., de Desarrollo 
· ·· > Müll1c1~81 

Est.ablechnlento ,d11l .Slstem~ .. !il' ()peraciol'!es Le~ls~lcall d.~l ' "~¡i9t11nlll)lent~len .1~q·~,9.~ky,,C~~lnca01~~. 
-··; 1 n~e-~9~.n;i~19 .. ~1e~t~~n1.~.~ d., , r;>~!·~'·Jr.~:;:\·;.~:/>'6;;/i. ;:2:J'.···:··>,u:::.; ... ;},.-···'<·,: ~~-~.~1t,~o.1{,t:-~11;;;~1u'uq·.:-

Establec;iml8nto de . Criterio$ ~enerllles de CQmpetencla 
' >. < · '• &~tie'loS'Pü~i'tos " , · · · ... ·· : • ~11p.~c,1~11~~·'·~~. ~e' ~~~Pn!.' .. ~J.r~~tN§ ... d,11~ .1ª' ePr~;:;.;:n ,~~~1,j~;~B ·'~~;~&~~ª~~1li~irÉ~~~~?~¡~1~~~~~~,~;e~~fMf 
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Manejo de mercancías 
Trámites en los puertos, 

Durante todos los procesos intervienen una gran variedad de autoridades y 
empresas que requieren realiza.ttr«h*l'~~'fc~mi:?¡h:>'Sli:i}:¡ , iflfOrmación para el control 
adecuado de las operaciones'~':''~§~~¡¿~~~~11~~frt!í~m1Ú~~!:'1tflliJja n la productividad. 

Es urgente la interve . . , 
rev1s1on. 

E M p REsA1s 't1fWi\tffY' 

1 · . -------------. ----.. ·-····· ······· --- .-- .-. - . - ---~. ---~. ~-] 

·._. IMPORTADOR, EXPORTADOR . 

~ ~1 OPERADORES 1 
,,. 

, >J>c."'cl< ,~ 1 CONSIGNATARIAS ,_ 1 

1 SANIDAD I~ AGENCIASADUANALES 1 

1 PGR 1 1 LINEAS NAVIERAS 1 

~ 
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Dos Bocas 

Progreso · 

Programa de Acción 

Marcha de la 
Terminal 
Petrolera 

. T\Jla!"Clng9• . 
Poza Rica 

Terminal 
Comercial 

. Ampliación 
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Costo Portuario de Contenedores 
Costo de nunsfürenc 

"o;:.:)' _ . 

~f.,;; 

h1n111 e: 1 CAVI~ 

Nota: no t uc l uyo 1 os cosr.os de a l 1nactifU\J o n i 1u·1u1 cf.l l us. 
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Subsecretaría de Transporte 
Dirección General de Autotransoorte Federal 

PLATAFORMA LOGÍSTICA DE 
TRANSPORTE DE CARGA 

Autotransporte 
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Concepto General . 

• El Autotransporte debe evolucionar como 
parte de Sistema Integral de Transporte para 
que su posición armónica favorezca el 
desarrollo de la sociedad e impulse a la 
economía, en un ámbito de seguridad y 
eficiencia. 

• El Autotransporte debe atenderse con sentido 
estratégico: mediante acciones que lo mejoren 
sustantivamente con la mayor rapidez y al 
menor costo. 
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Objetivo 

• Identificar las acciones que impacten con 
mayor efectividad al autotransporte de 
carga para que cumpla su función. 

• El servicio de autotransporte de carga 
. debe superar problemas de la oferta para 
atender con eficiencia y seguridad a la 
demanda. 
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Participación en •.1a Economía. 

• PIB: $ 57,770 millones. 
• 4 °/o del PIB nacional. 
• 48 o/o de la rama Transporte y Almacenaje. 
• En ambos casos es excesivo, debido a los altos costos de 

operación determinados por: 
- Estructura de la oferta del autotransporte. 
- Limitaciones de infraestructura carretera. 
- Deficiente sistema de almacenamiento. 
- Articulación intermodal insuficiente. 
- Falta de desarrollo del ferrocarril y del transporte marítmo. 
- Alta dispersión y aguda concentración del consumo y la 

producción. 
- Complejidad orográfica. 
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Estructura de la o ·ferta. 
Flota total 

415 mil unidades. 

250 mil motrices. 
Integrales = 103 mil 
Tractivas = 147 mil 

165 mil de arrastre. 

Indice Tract/lnt = 1.42 
Indice Arr/Tract= 1.12 

Miles de 
Unidades 

m lnteg. 

11 Tract. 

• Arrast. 
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Acciones. 

Disminuir los costos de transporte, mediante: 

• Incrementar el índice Trac/lnt a 3, mediante la sustitución 
de equipos C2 y C3 por T3, a fin de que la atención al 
medio rural y al reparto de corta .distancia se ejecuten con 
una flota objetivo de bajo porte de sólo 50 mil unidades. 

• Aumentar el índice Arr/Tract a por lo menos 2, mediante la 
incorporación de 180 mil semirremolques. 

• Disminución del parque total conforme lo determine el 
mercado, mediante mayor penetración comercial del . 
ferrocarril y del transporte marítimo. 
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Obsolescencia del equipo. 

• Integrales C2 y C3 
Edad promedio = 15 años 

36,200 de O a 1 O años. 
23,700 de 11 a 20 años. 
36,000 más de 20 años. 

• Tractivos T2 y T3 61,000 de o a 1 o años. 

Edad promedio = 12. 7 años 45,000 de 11 a 20 años. 
30,000 más de 20 años 

• Arrastre S2 y S3 76,000 de o a 1 o años. 

Edad promedio = 11.9 años 42,000 de 11 a 20 años. 
30,700 más de 20 años 
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Acciones 

• Gestionar programas de financiamiento de acuerdo con la 
capacidad de NAFIN y de la planta productiva para el mercado 
nacional, para modernizar la flota a una edad promedio de 12 
años en los próximos 5 años. 

- Sustituir unidades integrales por tractivas para transportistas de 
carga general que cubren distancias medias y largas. 

- Adquisición de unidades T3 

- Compra de unidades 82. 

- Promover la integración de flotas de chassises 
portacontenedores, para el reparto y el transporte de distancias 
cortas, vinculadas con las terminales intermodales. 
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Organización de los prestadores 
del Servicio 

• La posesión de unidades 
de autotransporte está 
atomizada. 

78, 800 hombres-camión 

230, 313 unidades 

8, 120 empresas 

185,200 unidades 

2.92 unidades por prestador de servicio 

55 o/o de la flota total de carga. 

23 unidades por empresa 

45% del tot~I del parque de carga. 
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Organización de los prestadores 
del Servicio 

• Los hombres-camión presentan retrasos en su 
competitividad. 

• Comercialización individual y primitiva. 
• Administración elemental e ineficiente. 
• Adquisiciones de alto costo. 
• Mantenimiento reactivo. 
• Utilizan tecnología obsoleta. 
• Baja calidad del servicio. 
• Tarifas depauperadas frente a la competencia empresarial y 

del transporte privado. 
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Acciones 

• Promover la formación de empresas integradoras a partir de acuerdos con las 

cámaras y organizaciones del autotransporte y con apoyo en programas de 
NAFIN, la Secretaría de Economía y las terminales intermodales, para lograr 

que la flota se concentre en empresas, para: 

- Tender al 50% del parque vehicular 

- Integrar 7, 000 hombres camión 

- 700 empresas integradoras con 21,000 unidades. 

- Sustituir unidades integrales por tractivas para transportistas de carga 
general que cubren distancias medias y largas. 

- Adquisición de unidades T3 

Compra de unidades 82. 

- Promover la integración de flotas de chassises portacontenedores, para 
el reparto y el transporte de distancias cortas, vinculadas con las 
terminales intermodales. 



N 
Vl 
-....) 

Acciones 

Con las empresas Integradoras los pequeños 
autotransportistas adquirirán los siguientes beneficios: 

• Representatividad jurídica y organización empresarial. 

• Acceso a los programas de financiamiento en mejores 
condiciones. 

• Profesionalización de sus administración y recursos humanos. 

• Acceso a los programas oficiales de vivienda, seguridad social y 
atención médica. 

• Incremento de su presencia y competitividad en el mercado. 
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Indicadores de Operación 

• Distancia media nacional de recorrido: 4 70 km. 

• Distancia media de recorrido por corredores: 730 km. 

• Velocidad media en corredores: 65 KPH. 

• Velocidad media en red secundaria: 40 a 55 KPH. 

• Ciclo de cargadura de 5 a 6 días. 

• Carga media por viaje: 23.3 Ton. 

• Porcentaje de regresos de vacío: 65% 
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Indicadores de Operación 

• La distancia media de recorrido excede a la óptima_ del 
autotransporte de 414 km en 56 km, debido a la falta 
de penetración comercial del ferrocarril y del transporte 
marítimo, principalmente. 

• Con la apertura de terminales intermodales interiores, 
participará más el ferrocarril en el mercado de carga. 
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Indicadores de Operación 

• Con la apertura de terminales intermodales y la ampliación de la red de 
almacenamiento 
- Se reducirá el ciclo de cargadura a 3 días. 
- Se ampliará la velocidad comercial del autotransporte, para llegar a niveles 

del orden de 75 KPH. 
- Disminución de la carga media por viaje al unitarizarse la carga y modular el 

servicio por viaje y desplazar los graneles por carga de mayor densidad 
económica. 

• Con la organización de la oferta se conseguirá: 
- Reducir el porcentaje de regresos de vacío a niveles entre el 40 y el 50 o/o. 
- Incidir en la reducción del ciclo de cargadura. 

• Con mejoras a la superficie de rodamiento de las carreteras y la 
adecuación de tramos de baja casificación. 
- Se incrementará la velocidad de operación y se disminuirá el ciclo de 

cargadura. 
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DISTRIBUCIÓN DE CARGA POR CORREDOR 

5% • 
~~ EJE 6; MAZATLAN - MATAMOROS, 

3% 

4% 

5% 

TON/AÑO 23'284,2!50 FLOT/REQ 2,840 

EJE 7; MANZANILLO - TAMPICO, 
TON/AÑO 14' 3!54,12!5 FLOT/REQ 1,606 

EJE 8; VERACRUZ - ACAPULCO, 
TON/AÑO 19' 86!1,62!5 FLOT/REQ 1,316 

EJE 9; VERACf!UZ - MONTERREY, 
TON/AÑO 23 ' 141,000 FLOT/REQ 1,03!1 

EJES TRONCALES 

8% EJE I; MÉXICO - TIJUANA. 
- TON/AÑO 34'416,722 , FLOT/REQ 10,621 

16% EJE 2; MÉXICO - NUEVO LAREt>O, 
- TON/AÑO 72 ' 478,000 FLOT/REQ 9,610 

8% EJE 3; QUERÉTARO - Ct>. JUAAEZ. 
- TON/AÑO 38'322,87!1, FLOT/REQ 7,047 
3% EJE 4; ACAPVLCO - TUXPAN, 

TON/AÑO 13' 29!1,37!1 FLOT/REQ 767 

go¡, EJE !5; MÉXICO - CHETUMA~ 
TON/AÑO 39' 29!1,37!5, FLOT/REQ 4,402 



N 
O\ 
N 

4~~~ 
,Sfm bol6.~ tQi/S··Ari;l',l;i·olbg:x" 

!,~W::!ef"l'Jt · . l"~l:w.W¡ , 
F.dat(ill)H . , , f('~¡f¡«(i:¡f;;,, 

.-.-.úr:,f•' 40: :i~111fi\'' . :2 ;i..;;;~ '.f,~~·· 

=~~~~~~"'" ~:!~~~.,. 

.··5ís~~~i;L~·;~,;~~,. 
::,AM~W'.·~. ,,.. · 
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~~~~~1~ ·4~~rtd'11,~ . .... ~.~~-
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C1 LIBRAMIENTO IRAPUATO - --
L-2, RINCON DE ROMOS· GUADALUPE 95 .3 1 AMPLIACIÓN 1 A 4 CARRILES 
·~, . 3 RANCHO GRANDE· LIMITE ZAC. - DGO. 118.5 1 AMPLIACIÓN 1 A 4 CARRILES 
·-- ~ GUADALUPE · ZACATECAS 14.5 I AMPLIACIÓN 1 A 4 CARRILES 
-----~IENCION A T~AMOS CON MAYOR ACCIDENTALID,6QJPUf::E9.§...~EGROSL..____ ___ l L _______ J0§_.J.9RAR_~~N~!,~§_ VEFITJCAL _Y._ HORIZO!'JTAL El!.IQ.ºQ.§_L~{.E ___________ _ 
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CORREDOR 5: MÉXICO- MERIDA ,CON RAMALES A CHETUMAL Y CHIAPAS 
MILLONES DE TONELADAS POR AÑO 

6.1 

Sirr'lbol <.')g ío/S lrn boJogy 
Hi9hway$ 
Fmforols : 

2 Jane («'!'U \ 
¡ 

2 lo11t)1Qfl ¡ 
==a Ubre dó 4 corrí-les -4 fonc free l 
::=;;::; Cvolo de 4 i:anilns o mcis •1 or more lonc tol/l 

AMPLIACIÓN 
2 CD. DEL CARMEN - CHAMPOTON 141.8 AMPLIACION A 4 CARRILES 
3 ESCARCEGA - CHETUMAL 273 AMPLIACIÓN A 4 CARRILES 
4 CAMPECHE 25 LIBRAMIENTO A 4 CARRILES 
s' TAPANATEPEC -ARRIAGA 45 CONSTRUCCIÓN A 2 CARRILES 
6 TAPACHULA - TALISMAN 18.5 RECONSTUIR 

L-~L----------·-----~TÉ_~c!.~_6-IRA~s c9Ji_~~rº-B.~fc112_~~-rAuoAo _(~.ll!::!_ros .!":l.~<:?~os) 
L ___ L ___________________ IY.l_~~º~B.~~~f..L~IY.1-~}~JTQ§_VERJICAL __ ~_lj_QRgpNTAL E_t! __ I.Q.Q.Q.É~É.~-~ ------------------

60 

50 

20 
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EJE 7: MANZANILLO - TAMPICO 

- .. D. VALLE 
LES - RÍO VERDE 

,.,,, - ,, '·"~~-~······-<;;;~---.-- "'"-'"''"" ,,,,,,,,,,., .... ~-

\ }\ M,Q!'terr 
,,~¡-",..,_, "··~ ..... ~-·''".......,<-..,..,,~ ... # "•··, '•\ 

.s>i ms·o1ó.·9·f <;í''f:SYniho Jo .g y 
Ck~i~~cif · Highwoys 
F~erot~ : fo.demls.: 

. ~1.Jbretle 1 a:itrile$ 2 lone free 
.. Cuota de 2 Garríles .'2 lone roll 

==libre· die 4 Qorriles 4 fone free 
=:=<.:uolq ,.Je 4 <;orrife!I o. mós 4 or tnwe lonc Jdll 

@ CopUol da Estodo 
O Oudad o pobkltfti11 

3ISAN LUIS POTOSI - LAGOS DE MORENO I 152:6 1 AMPLIACIÓN I A 4 CARRILES 
f'.TENCIÓN A T_~~os CON MAYOR ACCIDENTALIDADJ!:>..l:JNTOS t-!EGf30S) ,, __ 
MEJORAR SEÑALAMIENTOS VERTICAL Y HORIZONTAL EN TODO EL EJE ----- . 
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________ _._,_, ~----~·,...,_~-··-'~'~-~~---•r,_,,.....w,,~-~--.--

08 RAS PRIORITARIAS PARA ELIMINAR CUELLOS DE BOTELLA 

-=~=~ ~===---~--=~=--~ . ·. ¡-----=r_~-=~--=~~--=· --~] . .,_=---=·---.-·-=~~~.=-~ .. ~ 
CORREDOR 1: MÉXICO - TIJUANA 

MORELIA- ENT. (MARAVATIO - ZAPOTLANEJO) I 43 I CONSTRUCCIÓN 
ENTRONQUE SAN BLAS - ESCUINAPA 1 160.5 1 CONSTRUCCIÓN 
ROSARIO - VILLA UNIÓN 31 CONSTRUCCIÓN A 4 CARRILES 
TRAMO A LAZARO CARDENAS ND CONSTRUCCIÓN A 4 CARRILES 

··-·-----------·---~------· ··------~·-·-----__J_ ______ J ________________________ ,k_,, _________ ~·--···---·-··--·1 
CORREDOR 2: MÉXICO - NUEVO LAREDO 

CAMPECHE 1 25 J LIBRAMIENTO l A 4 CARRILES 
, ______________ ,, ___________ ,, ________ J _____ . ~ ----··------·····----·- ------------

CORREDOR 7: TAMPICO - MANZANILLO 

TAMPICO - CD. VALLES RECONSTRUIR Y AMPLIAR A 4 CARRILES 
CD. VALLES - R[O VERDE 134 AMPLIACIÓN A 4 CARRILES 
SAN LUIS POTOSI - LAGOS DE MORENO 152.6 AMPLIACIÓN A4 CARRILES 
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Conectividad in"termodal 
Puertos Marítimos 

Distribución de la carga en miles de toneladas anuales 

Puertos Autotransporte Ferrocarril 0/oATP o/oFC 
Altamira- Tampico 4,004 1,463 73 27 
Tuxpan 1,573 - 100 -
Vera cruz 5,574 5,734 49 51 
Coatzacoalcos 1,041 280 79 21 
Pajaritos 1,600 - 100 -
Progreso 1,660 - 100 -
Ensenada 135 - 100 -
Guaymas 87 178 33 67 
Mazatlán 69 - 100 -
Manzanillo 3,147 1,515 68 32 
Lázaro Cárdenas 4,226 3,096 58 42 
Acapulco 4 - 100 -
Salina Cruz 64 - 100 -

Total 23,184 12,266 65 35 . 

.. .:::: 

·. ·-:¡ 
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Conectividad in'.termodal 
Puertos Marítimos 

carretero 

Equipo de 
maniobra 

-miento 

Alineamient 
ode baja 
clasificación 
a SLP 

Alineamiento 
de bajas 
clasificación 

Baja 
capacidad 

Escaso 

Problemát 
ICO 

No existe 
grúa de 
pórtico 

Tramo de 
baja 
clasificaci 
ón 

SLC 

No 
existe 
grúa de 
pórtico 
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Conectividad in'.ter.modal 
Puertos Marítimos 

• Prácticamente en todo el sistema se requiere el 
establecimiento del tránsitos interiores para el 
despacho aduanal en puertos interiores. 

• Es necesario un esfuerzo de sincronización en los 
servicios de revisión que practican las distintas 
autoridades. · 
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Movimiento por la Frontera Norte 

Número de unidades de autotransporte de carga en 
miles, que cruzaron la frontera en el año 2000 

Frontera 1 NLD 1 CJZ TIJ 1 REY 1 MAT 1 MXL 1 NOG 

1,493 1 720 688 1 374 299 279 1 255 

Total: 4'108, camiones · 
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Movimiento por la Frontera Norte 

• Las operaciones de cruce se realizan a través de 
Servicios de Transfer, con problemas de largas . 
esperas por revisiones de autoridades de los EUA y 
México. Se requiere: 

- Profundizar coordinación de autoridades 
nacionales. Simplificar el mecanismo de 
importación temporal de·I equipo de arrastre. 

- Establecer el sistema de tránsito interno de 
mercancías para su despacho en aduana interior. 

- Armonizar normatividad entre EUA y México 
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Movimiento por la Frontera Norte 

• Infraestructura rebasada por la demanda. 

- Modernización de los puertos fronterizos apoyada 
en tecnología ITS. 

- Intensificar la coordinación entre autoridades de los 
dos países. 
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Sistemas Inteligentes de 
Transporte ITS 

• Sistemas inteligentes de transporte 

• Rastreo de unidades 

- Elevado costo del sistema y equipos. 

- Falta de información técnica y de operación al 
. 

usuano. 

- Homologación de los sistemas e interconectividad. 
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ÍNDICE DE SINIESTRALIDAD POR 
CADA 100 MIL HABITANTES (1999) 

ACCIDENTES , 
PAIS INDICE 

OCURRIDOS 

ARGENTINA 73,728 208 

CHILE 47,052 328 
..... 

ES PANA 3,612 9 

EUA 37,043 13 

MÉXICO 57,315 58 

S···rom:.· · .. ·.·cn.·li\· º.•El ·~··· .····.·e··.•.·.·. ".m1·· .. · 
· (bM~S · . 

'Y~S 
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Índice de Siniestralidad:· en Carreteras 

• Plan de seguridad (CONAPREA) 

• Inspección vehicular en forma periódica y regular 
• Educación de los conductores, peatones y pasajeros 
• Vigilancia de los sitios detectados como conflictivos 

para el tránsito. 
• Mantenimiento continuo de las carreteras 
• Desarrollo de dispositivos que ayuden el control del 

vehículo y los usuarios. 
• Servicios médicos de emergencia. 
• Limpieza y control de residuos de accidentes. 
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Índice de Siniestralidad en Carreteras 
Matriz de estrategias para la prevención y atención de accidentes 

en carreteras federales 

Previo al 
accidente 

En el accidente 
Posterior al 
accidente 

Educación Campañas Uso de dispositivos Habilidades de los 
de concientización de seguridad paramédicos 

Inspección de Dispositivos de 
vehículos Normas seguridad en 
para vehículos vehículos 

Facilidad de evacuación 
Equipo y herramientas 
de rescate 

Ingeniería de tránsito 
Puntos negros 
Auditorías de 
seguridad 

Centros de manejo de 
Restablecimiento del ltrauma, estabilización y 
camino 

rehabilitación 
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lnterconectividad de los nodos 

• Terminales intermodales interiores: 

- Programa Nacional para su construcción y 
desarrollo. 

- Redimensionar terminales existentes en áreas 
urbanas y complementarlas con satélites. 

- Ampliación y homologación de horarios para 
trámites y servicios. 

- Simplificación en revisiones oficiales. 
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TERMINALES INTERMODALES POR EJE TRONCAL 

Portuaria lntermodal Aduana Portuaria 
Contrimodal Cuautitlán, Méx.l Interior lntermodal, Granelera Doméstico 
Encantada, Coah . Interior lntermodal, Automotriz Aduana Interior 

51 Ensenada, BC Portuaria lntermodal Aduana Portuaria 
61For Interior lntermodal , Automotriz Aduana Interior 
71Gu rmodal Aduana Interior 
81 Hermosillo, Son. lntermodal, Automotriz Aduana Interior 
91Maclovio Herrera , Méx. 1 ntermodal, Automotriz Doméstico 

U~. 

111 Monterrey, NL (2) Interior lntermodal Aduana Interior 
121 Nvo. Laredo, Tamos. Fronteriza lntermodal Aduana Fronteriza 
131Pantaco, D.F. Interior, lntermodal, Automotriz, Líauidos Aduana Interior 
141 Provecto Hueiotzinao, Pue. Interior lntermodal Aduana Interior 
151 Provecto Tehuacán, Pue. Interior lntermodal Aduana Interior 
161 Pto. Chico, NL Interior lntermodal Doméstico 
171 Querétaro, Oro. Interior, lntermodal, Caraa aeneral Aduana Interior 
181 Ramos Arizoe, Coah . Interior lntermodal. Automotriz Aduana Interior 
191 Salina Cruz, Oax. Portuaria lnterrhodal Aduana Portuaria 
201 Salinas Victori .... , 
21 I San Luis Potosí Interior lntermodal Doméstico 
221 Silao, Gto. Interior, lntermodal, Automotriz Aduana Interior 
231Torreón, Coah. Interior lntermodal, Granelera Doméstico 
241Veracruz Portuaria lntermodal Aduana Portuaria 
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Sistemas de Almacenamiento 

- Recuperación y administración por el sector social 
de la red de acopio en zonas productoras agrícola's. 

- Desarrollo de sistemas logísticos colectivos para 
aprovechar la capacidad instalada y economías de 
escala. 
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Integración lntermodal 

• Mejor distribución modal de la carga para que los 
distintos modos de transporte atiendan a su vocación 
de distancia, volumen y costo 

• Integración de la oferta mediante contratos de 
transporte estables y de largo plazo 
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Total 

100% 

COMERCIO TOTAL 

Carretero Marítimo Ferroviario Aéreo 

58.1% 31.9% 9.95% 0.05 
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INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA Y DE TERMINALES INTERMODALES 

• Terminales Interiores de Carga Autorizadas · 
por la SCT * Terminales Ferroviarias de Carga dentro del 
Derecho de Vía de los Concesionarios 

@ Puertos Comerciales 
- Puntos de Conexión Fronterizos 
~ Ferropuerto 

LINEAS DEL SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO 

• 

F.C. del Noreste 
F.C. Pacífico Norte 
F.C. del Sureste 
F.T. Valle de México 
Tijuana· Tecate 
Nacozari 
Ojinaga· T opolobampo 

,,,_,,,.,,,.,,.,.,,,,., Coahuila-Durango 
.. ==-- Chiapas-Mayab 

Oaxaca y Sur 

(TFM) 
(Ferromex) 
(Ferrosur) 
(TFVM) 

Istmo de Tehuantepec (FIT) 
54 Lineas Remanentes 
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DENSIDAD DE CARGA Y PROBLEMÁTICA DEL FFCC 

r~W&ll 

PRINCIPALES CORREDORES 
DE TRANSPORTE 

FERROVIARIO 
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AREAS DE OPORTUNIDAD EN EL FFCC 
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PRINCIPALES CORREDORES 
DE TRANSPORTE 
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SISTEMAS FERROVIARIO Y EJES TRONCALES CARRETEROS 

- Sistema Ferroviario Mexicano 
- Ejes Troncales Carreteros 
• Terminales Interiores de Carga Autorizadas 

por la SCT * Terminales Ferroviarias de Carga dentro del 
Derecho de Vía de los Concesionarios 

ciJ Puertos Comerciales 
- Puntos de Conexión Fronterizos 
C':!ml Ferropuerto 

Principales Proyectos de 
Terminales Interiores de 
Carga o Puertos Secos 

•Terminal lntermodal en 
Huhuetoca. 

•Terminal lntermodal en Toluca. 

•Terminal lntermodal en 
Tapachula. 

•Terminal lntermodal en Piedras 
Negras. 

•Terminal lntermodal en Silao, 
Gto. 

•Terminal lntermodal en 
Progreso. 

•Terminal lntermodal en Medias 
Aguas. 
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PRIORIZACIÓN DE PROYECTOS FERROVIARIOS 

1. APLICAR EL PROGRAMA DE CONVIVENCIA URBANO FERROVIARIO EN LAS PRINCIPALES 
CIUDADES DEL PA!S. 

2. EFECTUAR LAS ACCIONES NECESARIAS PARA QUE SE CONSTRUYAN LOS LIBRAMIENTOS DE 
MONTERREY, GUADALAJARA, CELAYA Y AGUASCALIENTES. 

3. OTORGAR ASIGNACIÓN AL GOBIERNO DE NUEVO LEÓN PARA LA CONSTRUCCIÓN DEL CRUCE 
FRONTERIZO FERROVIARIO DE COLOMBIA, NUEVO LEÓN Y APOYAR SU REALIZACIÓN. 

4. EFECTUAR EL PROCESO DE LICITACIÓN PARA OTORGAR LA CONCESIÓN SOBRE LA 
CONSTRUCCIÓN DEL TRAMO ENCARNACIÓN-EL CASTILLO QUE ES LA RUTA CORTA ENTRE 
GUADALAJARA Y EL NORESTE DEL PAIS. 

5. LLEVAR A CABO LOS ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD SOBRE LA CONSTRUCCIÓN DEL TRAMO 
DURANGO-MAZATLÁN. 

6. SOLICITAR LOS RECURSOS PRESUPUESTALES NECESARIOS PARA EL FIT, EN EL ISTMO DE 
TEHUANTEPEC, A FIN DE MEJORAR SU INFRAESTRUCTURA Y CONECTIVIDAD CON LOS PUERTOS 
DE COATZACOALCOS Y SALINA CRUZ. 

7. HACER EL SEGUIMIENTO DE LAS INVERSIONES EN NUEVO LAREDO, PIEDRAS NEGRAS, 
PANTACO, Y EN LOS TRAMOS AGUASCALIENTES-ALTAMIRA Y GUADALAJARA MAZATLÁN. 

8. APOYAR LA CONSTRUCCIÓN DEL TRAMO ENSENADA-TECATE A CARGO DEL GOBIERNO DE BAJA 
CALIFORNIA Y EL TRAMO DE LA lÍNEA DEL DESIERTO A CARGO DEL GOBIERNO DE LOS EUA, 
PARA LA CONECTIVIDAD DEL TRANSPORTE EN ESA REGIÓN. 

9. APLICAR LOS DERECHOS DE PASO ESTABLECIDOS EN AL TAMIRA PARA MEJORAR 
CONECTIVIDAD. 

1 O. PROMOVER LA UTILIZACIÓN DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS EN VERACRUZ, EL ISTMO DE 
TEHUANTEPEC, Y EN TOPOLOBAMPO. 

11. PREPARAR LA LICITACION PARA CONSTRUIR EL TRAMO SALINAS-Laguna Seca A FIN DE 
CONCLUIR LA RUTA CORTA DE GUADALAJARA-SLP. 
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ORGANIZACIÓN PARA LAS CADENAS LOGÍSTICAS 

1.- Establecer mecanismos de coordinación entre las autoridades que intervienen en la 
revisión de la carga, con el propósito de agilizar el despacho de las merc~ncías. 

2.- Simplificación de los trámites administrativos en los .puertos marítimos y demás 
instalaciones para el despacho ágil de la carga. 

3.- Establecer procedimientos claros y precisos para lograr la coordinación eficiente de 
los actores involucrados en los centros de despacho de la carga. 

4.~ Creación de un Centro Logístico de Información, que contenga información sobre 
infraestructura, equipo, prestadores de servicios, tarifas y derrás información sobre 
transporte que permita la integración de las cadenas logísticas. 

5.- Implementación de Sistemas Inteligentes de Transporte que agilicen los 
procedimientos de revisión tanto en los puertos marítimos e. interiores, como en las 
fronteras terrestres del país; así como, para el control y vigilancia dé los embarques 
en todo el trayecto. 

6.- Homologación de criterios en la aplicación de los horarios para el despacho de la 
carga en los diferentes puertos marítimos, considerando el volumen ~e carga 
manejado. 

7.- Promover la creación de empresas que proporcionen servicios integrales para el 
movimiento de carga, en beneficio de los exportadores e importadores nacionales. 

8.- Establecer los procedimientos de coordinación entre las empresas concesionarias 
ferroviarias para la operación integral del Sistema Ferroviario Mexicano. 
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