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INTRODUCCION

El desarrollo urbano se enfrenta actualmente a dificultades propias de la expansion
fisica y poblacional de las ciudades, en ese contexto, Manzanillo ha sido una ciudad
dindmica a lo largo de su historia, su crecimiento econdmico se vincula
estrechamente con su caracter de Ciudad-puerto, en la que se han registrado
importantes inversiones reflejadas en transformaciones espaciales en la localidad,
aunque no siempre de manera positiva, las cuales se advierten principalmente en el
puerto y en menor medida en la ciudad.

En la actualidad el dinamismo de Manzanillo se debe basicamente a las relevantes
actividades portuarias derivadas de su estratégica ubicacidon geografica, ya que esta
situado en la Cuenca del Pacifico, zona geografica que constituye un centro de
poder econdémico mundial (Millan, 1993). Todo ello en conjunto le ha permitido
desempefiar un papel protagdnico en el Sistema Portuario Nacional y tener
conexiones multiescalares, que inciden en que ocupe el primer lugar entre los
puertos de México, no obstante, registra severos problemas en su desarrollo
urbano derivados de significativas transformaciones espaciales, en funciéon de que
el puerto de Manzanillo es considerado el principal puerto del pais, resulta
imposible hablar de la ciudad sin mencionar su vocacion portuaria, ambos, ciudad y
puerto, constituyen un binomio, en el que la actividad portuaria a largo de su
historia ha sido de gran relevancia en el desarrollo urbano. Derivado de ello se le
ha dado prioridad a la conectividad internacional y al desarrollo intermodal,
carretero y ferroviario (SCT, 2008).

Cabe sefialar también la importancia del turismo, que el Siglo pasado registré un
considerable auge hacia los afios 80s, aunque ya se venia gestando desde 1970. El
turismo moderno con la construccién del complejo hotelero de Las Hadas marco
un periodo de crecimiento en la ciudad de Manzanillo, factor que se tomo en
cuenta para considerar el decenio de los ochentas como parametro inicial del
universo temporal que se extiende hasta el final de la década de 2000 como
parametro final para delimitar el lapso de analisis del presente trabajo.

Debe enfatizarse que el crecimiento espacial de la localidad ha sido desequilibrado,
dando como resultado transformaciones espaciales que han originado la existencia



de una estructura territorial irregular, en gran medida debido a la aparente falta de
planeacién.

Resulta indiscutible que el puerto y toda la actividad relacionada con él, ha sido el
detonante econdmico mas importante para la ciudad, sobre todo en los ultimos 23
ahos, pero no se le debe restar mérito a la actividad turistica o las actividades
primarias y secundarias, aun cuando en el periodo que comprendi6 las décadas
entre 1940 y 1970 del Siglo XX, la principal actividad econdmica fue la derivada del
turismo tradicional, que por diversas causas decayd enormemente y cedid paso al
puerto como principal actividad fuente de empleo (Santoyo, 1988).

Es importante mencionar que desde antes de la llegada de los espanoles a
Manzanillo, la zona contaba con vocacién portuaria, y desde la consolidaciéon de
México como nacién independiente se le proveyd, de al menos, la base juridica
necesaria para el desarrollo de este espacio como un puerto de importancia
internacional, que en la actualidad, con su desarrollada infraestructura portuaria y
carretera, es considerado el puerto de mayor movimiento de carga de importacién
y de exportacion y de cabotaje del litoral del Pacifico Mexicano (SCT, 2013), sobre
todo por el valor de sus mercancias y por los impuestos recaudados, lo cual se
explica no solo por la apertura comercial, tiene que ver también con la emergencia
de ese fuerte nlcleo econdmico en Asia, encabezado por Japdn, que se
interrelaciona crecientemente con América, también por su ubicacién en la Cuenca
del Pacifico, aspectos que hacen de Manzanillo un puerto inserto en el proceso de
globalizacion.

Es por estas razones que el PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA se fundamenta en
que la imagen urbana de la ciudad se encuentra estrechamente vinculada a la
actividad portuaria, lo cual ha causado conflictos entre la poblacion y el
crecimiento espacial irregular, principalmente de las zonas destinadas a usos
habitacionales y a las areas dedicadas a las diversas actividades econémicas, en
detrimento del aspecto ambiental en la ciudad de Manzanillo.



A partir de lo antes expuesto se plantea la siguiente HIPOTESIS:

Los procesos del cambio demografico han incidido de manera
significativa en las transformaciones espaciales de la ciudad-puerto de
Manzanillo, las cuales resultan visibles a partir de cdbmo se distribuye la
poblacién en el territorio, situacion en la cual la actividad portuaria
desempefia un rol protagonico, todo en conjunto pone de manifiesto
transformaciones espaciales que han generado un crecimiento vy
estructura urbana irregular y desequilibrada.

El PLANTEAMIENTO HIPOTETICO se pretende alcanzar a través de los objetivos
que se detallan a continuacion:

Como OBJETIVO GENERAL se propone:

» Exponer las transformaciones espaciales de la ciudad puerto de
Manzanillo y mostrar la incidencia que en las mismas ha tenido la
actividad portuaria.

Y como OBJETIVOS ESPECIFICOS:

» Compilar las posiciones tedricas sobre las que se sustenta la
investigacion.

» Identificar los rasgos geograficos, histéricos, demograficos y
fisicos de la ciudad puerto de Manzanillo.

» Mostrar la relacion entre la Administracién Portuaria Integral de
Manzanillo y el crecimiento y distribucion espacial de la
poblacién.

» Caracterizar las transformaciones espaciales que se han
registrado en la ciudad-puerto de Manzanillo y su actual
estructura territorial.

FUNDAMENTOS DE METODO

La metodologia del presente trabajo se fundamente en lineamientos estructurales,
asi como en un orden a través de etapas que siguen la secuencia metodolégica
que se presenta en la Figura 1.1.



FIGURA 1.1: SECUENCIA METODOLOGICA DE ABORDAJE ANALITICO

Indagatoria Tedrica y Estadistica
Procesamiento de Datos
Elaboracion cartografica
Reconocimiento de terreno
Anadlisis de cambios de intensidad y contenidos espaciales

Determinacion de Procesos y Dinamicas

FUENTE: ELABORACION PROPIA
PRIMERA ETAPA: INDAGATORIA TEORICA Y ESTADISTICA

Se realiza investigacion de gabinete que consiste en recabar datos de fuentes
oficiales orientados a generar datos propios a partir de procesamientos estadisticos
y cartograficos, que sirvan para dimensionar las problematicas urbano-sociales
originadas principalmente por el puerto. Se va de lo general a lo particular, puesto
que es importante conocer en primer lugar como fue expandiéndose la ciudad de
Manzanillo, registrando transformaciones espaciales que dan lugar a la actual
estructura urbana como un espacio Unico y limitado en gran parte por sus rasgos
fisicos.

SEGUNDA ETAPA: PROCESAMIENTO DE DATOS

Una vez obtenidos los datos se aplican técnicas estadisticas para establecer
calificaciones que generen categorias y asi observar dimensiones de la informacion,
que permite al ser procesada elaborar Figuras en las cuales de establecen
jerarquias y clasificaciones.

TERCERA ETAPA: ELABORACION CARTOGRAFICA

Confeccion de insumos cartograficos como base para realizar mapas tematicos que
permitan observar de manera objetiva y espacial los datos obtenidos en gabinete, y
al ser procesados mostrar informacién de localizacion puntual, areal o lineal, asi



como categorias y/o tipologias, segun sea el caso, ya que este aporte es esencial
para el desarrollo de la investigacion.

CUARTA ETAPA: RECONOCIMIENTO DE TERRENO

Trabajo de campo directo en la zona, para entrevistas con autoridades municipales
y estatales, con el objetivo de corroborar o descartar informacion de gabinete,
etapa de gran importancia ya que permite combinar la teoria con la observacién
directa para tener contacto con la realidad del lugar y conocer a su principal actor:
“la poblacion que alli habita”.

QUINTA ETAPA: ANALISIS DE CAMBIOS DE INTENSIDAD Y CONTENIDOS
ESPACIALES

Se centra en el analisis de la ciudad vista como elemento que forma parte de una
red de ciudades y el papel que juega en el sistema urbano regional y nacional. Se
muestran las cambios espaciales que ha registrado, asi como también se hace un
examen de los factores que intervienen en su desarrollo territorial, dando especial
énfasis a las actividades economicas derivadas de la actividad portuaria y del
turismo, factores que han incidido en las transformaciones espaciales que ha
registrado la localidad, donde ademas, la competitividad del puerto es un factor
relevante que ha generado cambios sociales y economicos, rubro en el que
Manzanillo cuenta con un adecuado nivel.

SEXTA ETAPA: DETERMINACION DE PROCESOS Y DINAMICAS

Para finalizar, se establecen, a partir de patrones espaciales, los cambios
observados en el crecimiento de la poblacion de la ciudad de Manzanillo, asi como
su estructura y el papel que el puerto representa dentro de la localidad en las
diversas transformaciones espaciales que se registraron.

Los capitulos que componen esta investigacion se abordan de la siguiente
manera:

En el primer capitulo se hace referencia a las posturas tedricas que se consideran
de gran relevancia y dan sustento al trabajo, ya que a partir de las teorias aplicadas
de corte economico-regional se explica porque Manzanillo se ha consolidado
como el principal puerto de altura y cabotaje del Pacifico Mexicano. Por un lado, la
Teoria de la Base Economica explica la capacidad que tienen las industrias de la
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region para responder a la demanda proveniente del exterior, y por otro lado, la
Teoria de Aglomeracion (o concentracion economica) tiene un caracter
multiescalar, pues las regiones se encuentran insertas en un complejo sistema
econémico, la teoria explica por qué las actividades econdmicas no se encuentran
dispersas homogéneamente en el territorio y tienden a concentrarse en un espacio
geografico concreto.

Una idea que ayuda a explicar la expansion propia de las ciudades es la Perspectiva
del Crecimiento de Ciudades y el Proceso de Urbanizacién, pues una de las formas
mas utilizadas para observar y explicar las disparidades territoriales ha sido el
estudio de las ciudades, su origen, crecimiento y tamafio, ya que los nucleos
urbanos enfrentan obstaculos internos que afectan a su propio crecimiento y son
las condiciones socioculturales, econdémicas y ambientales las que determinan su
funcionamiento, estas teorias enfocadas desde de la Geografia urbana y la
Geografia de la Poblacion.

El segundo capitulo corresponde a la explicacion de la localizacion geografica
como soporte del desarrollo histérico de la ciudad-puerto de Manzanillo, da pauta
para exponer los cambios en las actividades econdmicas, su incidencia en el
crecimiento demografico y los cambios espaciales en la localidad. Asimismo, se
enfoca a determinar la dinamica y distribucion de la poblacion, asi como las
actividades econdmicas que se han ido desarrollando y como han incidido en las
transformaciones espaciales de Manzanillo.

El tercer capitulo resulta medular para la investigacion, se hacen visibles las
trasformaciones espaciales que sucesivamente se produjeron en la localidad. Se
expone la existencia de dos Manzanillos, uno antes de 1994, donde la ciudad y su
puerto crecian rapido y paralelamente, y otro después de 1994 a partir de la
concesion del puerto a la Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, donde
las relaciones se invierten y las transformaciones parecieran ser del puerto y su
ciudad, por ello se da especial énfasis a los cambios acontecidos a partir de esto,
que marca un hito en el desarrollo de la ciudad y ha configurado la actual
estructura urbana, cabe destacar que hubo un breve periodo entre 1994 y 1995
donde la ciudad parecid estancarse, pero posteriormente se aceleraron las
transformaciones espaciales en la ciudad.



CAPITULO 1: PERSPECTIVAS TEORICAS Y CONCEPTUALES
PARA EL ABORDAJE ANALITICO

El presente capitulo expone las posturas tedricas y conceptuales consideradas
relevantes para el entendimiento de las transformaciones espaciales que ocurrieron
en la ciudad-puerto de Manzanillo, siendo para ésta investigacion mas coherente lo
referente a las relaciones econdmicas entre la actividad turistica y la actividad
portuaria, que fueron sucesivamente los principales procesos econdémicos que
transformaron la imagen urbana de la ciudad, y, segun Padilla (2013) en la
actualidad le permite a Manzanillo ser el principal centro portuario que accede a la
conectividad comercial internacional del pais, debido a lo estratégico de su
ubicacién y el amplio espectro de naciones con intercambio maritimo comercial
con las que se conecta, precisamente por su ubicacién en la Cuenca del Pacifico. El
abordaje analitico se desarrolla a partir de la teoria de la Base Econdmica, la Teoria
de la Aglomeracion y finalmente desde la Perspectiva de Analisis del Crecimiento
de Ciudades y el Proceso de Urbanizacion.

1.1 TEORIA DE LA BASE ECONOMICA

El principal argumento de la Teoria de la Base Econdmica se relaciona con el
desarrollo de las regiones en funcién de la demanda externa a ellas (factores
exogenos) y como las regiones responden a estos factores mediante la
diversificacion de sus actividades economicas (bdsicas y no basicas). Fue formulada
por Goodwin en 1949 y por Metzler y Chipman en 1950. Postula que el crecimiento
y desarrollo de un area geogréfica, llamese region, se encuentra determinada por la
demanda externa de bienes y servicios, las industrias que desarrollan o exportan
los bienes y servicios de la demanda externa se les denomina “base economica” es
en esencia, la capacidad que tienen las industrias de la regién para responder a la
demanda proveniente del exterior (Tello, 2006). Este autor menciona que la teoria
ha sufrido modificaciones tedricas con base en la teoria econdmica, por lo que en
un principio los sectores basicos y no basicos eran independientes y no existia
interrelaciones entre ellos, debido principalmente a la falta de informacion
(regional) al interior de los paises, por lo que en la actualidad, las relaciones entre
los sectores y las regiones es de vital importancia para el desarrollo regional y la



consolidaciéon de una base econdmica. Por lo que en la Figura 1.2 se destacan las
principales posturas del modelo de la base econdmica.

FIGURA 1.2: MODELOS DE LA BASE ECONOMICA

Perspectiva tedrica Caracteristica

El desarrollo regional es causado mediante la exportacion de

bienes y servicios a otras regiones, con nula interaccion entre
Neoclasica sectores basicos y no basicos.

Las interrelaciones regionales se establecen mediante el origen 'y

destino de bienes y servicios

Con la premisa de que no solo la exportacion es causa del

desarrollo.

Las areas locales y regionales son analizadas como unidades
Desarrollo local ) L
homogéneas y los modelos de crecimiento y desarrollo son

aplicados y extendidos a areas geogréficas o regiones al interior
del pais.

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN TELLO (2006).

Propin (2003), reconoce que el desarrollo de la region se encuentra determinado
en funcién de la capacidad de exportacién de bienes y servicios a otras regiones, y
con base en una recapitulacion de autores y posturas establece que las actividades
econodmicas basicas son las que se exportan a otra regién, y por el contrario, las
actividades no basicas son aquellas que sirven a la poblacién local. Tello y Propin
llegan a la conclusion de que la base econdmica esta determinada por factores
exogenos, y es una teoria que puede ser abordada desde numerosas perspectivas
teoricas y metodoldgicas.

Tamayo (1998), menciona que el enfoque de la base econdmica supone una teoria
dicotdomica que distingue entre las actividades econdmicas basicas y no basicas. El
argumento establece que el crecimiento regional es determinado por el
crecimiento de las actividades basicas, esencialmente como bienes y servicios de
exportacion que detonan la atraccidon de recursos provenientes de otras regiones.
En tanto que las actividades no basicas sustentan la economia local-regional y
sirven exclusivamente a esta, sin embargo, este Ultimo tipo de actividad se
encuentra determinado al ingreso generado por las actividades de exportacion.



Tibeout (1956) citado por Tamayo (1998) expresa que la base del desarrollo de las
exportaciones se encuentra en la ventaja comparativa de la region en costos
relativos de produccion y transferencia, asi como en el mercado de las areas
circundantes, es decir, una region crecera en la medida en que sus industrias
exportadoras puedan competir con otras regiones, menciona también que el
tamafio de la region en términos de poblacion supone un crecimiento de ésta en
area, con lo que es posible mejorar las condiciones del comercio interno vy
disminuir la relevancia de las exportaciones.

Nuzzolo (2007), considera que las actividades que determinan la vocacion
socioecondmica y productiva de un lugar (tareas o actividades basicas
fundamentales) vienen a satisfacer las necesidades de la poblacion residente, es
decir, las funciones que permiten los medios de vida de la poblacion (de
actividades complementarias) requieren de la interaccion de diversos factores,
entre ellos se pueden citar los transportes terrestres o maritimos. Las actividades
que generan la exportacion, se relaciona con quienes trabajan para el mercado
externo, y su crecimiento depende de los mecanismos de interdependencia con
aspectos relacionadas con el empleo y con los ingresos (actividades complemento)
que atienden a la poblacién urbana en general (principio de la base de exportacién
o competitividad externa). A partir de lo anterior han resultado modelos que tienen
en cuenta las actividades orientadas a la exportacion como factor determinante de
las actividades econdmicas urbanas.

1.2 TEORIA DE LA AGLOMERACION

Esta teoria se encamina a explicar por qué ciertas actividades econdmicas no se
encuentran dispersas homogéneamente en el territorio y tienden a concentrarse en
un espacio geografico concreto, en especial la industria y los servicios. La
aglomeracion o concentracion economica tiene un caracter multiescalar que se
encuentra inserto en un complejo sistema econdmico, en este sentido el origen de
la aglomeracién se encuentra donde la localizacion proporciona beneficios por la
proximidad espacial entre industrias existentes, al contar con un mercado proximo
y obtener facilidades de comercializacion a mercados de mayor tamafo, por lo que
en la Figural.3 se resumen tres tipos de economias de aglomeracioén.



FIGURA 1.3: TIPOS DE ECONOMIAS DE AGLOMERACION

Economias internas a la

Economias de localizacion Economias de urbanizacion
empresa ., . . o . .
e e G e (Concentrac[on en industrias (Tamaiio o.dlver5|dad dela
en una unica empresa) particulares) ciudad)
*Explotacion de un capital ePosibilidad de la eConcentracién de la
fijo social o natural especializacion de las intervencion del sector
localizado empresas en el proceso publico en la ciudad
*Presencia de productivo eAcceso al mercado de la
indivisibilidades en el eReduccidn de los costos de ciudad
suministro de bienes o transaccion de las unidades eLa ciudad como incubadora
servicios productivas especializadas de factores productivos y de
eCreacidn de efectos de gracias a la proximidad mercado de los factores de
sinergia que se manifiestan eCreacion de una atmodsfera produccion
en una mejora de la industrial
eficiencia conjunta de la
produccion

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN (MANRIQUE, 2006).

Como se menciond, la aglomeracion es un factor multiescalar, por lo que una
forma didactica de entender esta teoria es comprender a estas economias a nivel
microescala (entendidas como Pymes), mesoescala (entendidas como distritos
industriales) y macroescala (economias de urbanizacion) en un contexto regional.

Moncayo (2001) describe una serie de conceptos para ilustrar la situacion
economica desde finales del siglo pasado que aportan elementos para comprender
el proceso de aglomeracion, debido a que las Teorias Clasicas de Localizacion no
explican por si solas la distribucion espacial de las actividades econdémicas en la
actualidad, no obstante, reconoce que dichos aportes han servido como base para
el desarrollo teorico-conceptual en la actualidad, centrando su analisis en el
desarrollo regional o local. En este sentido, la Figura 1.4 ilustra las fuerzas que
inciden sobre la concentracion geografica (aglomeracion).

FIGURA 1.4: FUERZAS QUE ACTUAN SOBRE LA CONCENTRACION GEOGRAFICA

Centripetas Centrifugas

e Tamano del marcado
e Mercados laborales densos
e Economias externas

Factores fijos
Rentas de la tierra

Deseconomias externas

FUENTE: TOMADO DE MONCAYO (2001, PAG. 25).
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Las fuerzas centripetas a las que se refiere Moncayo hacen referencia a la
aglomeracion o concentracion en un area determinada en funcién de
infraestructura preexistente, mientras que las fuerzas centrifugas se explican
mediante la inmovilidad de ciertos recursos, Esqueda (2013) sefiala que hay que
ahadir los costos de transporte, el acceso a otros mercados y la movilidad laboral
como otras fuerzas que intervienen en la concentracion econdmica y son las que
atraen a las empresas de un mismo sector hacia la formacién de aglomeraciones
territoriales.

Esqueda define que las economias de aglomeracion son:

“Economias externas llevadas a cabo por las empresas, gue derivan de
la utilizacion colectiva de las infraestructuras de transporte, de
comunicacion y de los servicios urbanos. La aglomeracion facilita
igualmente la circulacion del capital y la diversificacion del mercado de
trabajo. Al multiplicar las probabilidades de contactos, ésta acrecienta
la velocidad de adopcion de las innovaciones. Las ventajas de
aglomeracion, de naturaleza variada, se contrarrestan a veces por el
encarecimiento de los costos, los problemas de congestion y de
contaminacion (deseconomias de aglomeracion)”.

ESQUEDA (2013), PAG. 2.

Con base en todo lo anterior, se demostrara en lo sucesivo que el crecimiento de
Manzanillo puede ser explicado en gran parte por esta teoria, ya que la ciudad-
puerto tiene todas las caracteristicas descritas, tanto de economias externas como
de deseconomias de aglomeracién, aunque estas Ultimas serdan mas evidentes
posterior a 2012.

1.3 PERSPECTIVA DEL CRECIMIENTO DE LAS CIUDADES — PROCESO
DE URBANIZACION

Una primera aproximacién a la definicion de ciudad es establecido por esta
perspectiva, pues “ciudad” es un escenario donde son posibles distintas opciones
para llegar a un destino, donde es posible atender a las demandas o necesidades
tanto urbanas como territoriales y al mismo tiempo como la base o soporte, donde
son posibles las actividades que generan riqueza, tanto cualitativamente como
cuantitativamente (Garcia, 2009). Este autor expresa que la ciudad “es preexistencia,

11



belleza, cultura e historia y al mismo tiempo es economias de escala, relaciones,
disfunciones, creatividad, produccion y consumo”. La ciudad de Manzanillo es todo
esto.

Una de las formas mas utilizadas para observar y explicar las disparidades
territoriales ha sido el estudio de las ciudades, de sus origenes, de su crecimiento y
tamafo. Las ciudades enfrentan obstaculos internos a su propio crecimiento, que
afectan las condiciones que determinan su funcionamiento tal como se cita en
Lépez (1981), la ciudad retne y sintetiza la mayoria de los problemas y expectativas
de caracter economico, social y ambiental; pero también es el asentamiento
humano que mejor permite el analisis y solucion de dichas situaciones. El
crecimiento, y especialmente la expansion horizontal de las ciudades, se consideran
como una de las cuestiones mas complejas que debe enfrentar la planificacion del
desarrollo urbano, el crecimiento en extension de las ciudades tiene que ver con
cinco cuestiones basicas que paradojicamente se evidencian de manera clara en la
ciudad de Manzanillo y que se detallan en la Figura 1.5.

FIGURA 1.5: FACTORES EXPLICATIVOS DE LA EXPANSION DE LAS CIUDADES

Caracter demografico

La poblacion aumenta permanentemente como consecuencia de la reduccion de la
mortalidad general y de la ineficiencia de politicas efectivas de regulacion de la natalidad.
Este aumento tiene dos connotaciones: el componente urbano es altamente dinamico con
respecto al crecimiento general, de tal forma que las tasas de incremento de poblacién
urbana duplican en muchos casos a las tasas de crecimiento total, y este aumento de
poblacién urbana se caracteriza por una irregular distribucion en el territorio.
Caracter socioeconémico

Tiene que ver con el crecimiento en extensién, la alternativa a la expansion urbana es la
densificacion estrechamente ligada a costos mas altos que los exigidos por la extension,
como consecuencia de implicar el uso de tecnologias mas complejas y sistemas, como la
remodelacién, ambas de costos financieros mas subidos, y que implican costos sociales
dificiles de eludir. Dentro de economias de mercado, estos mayores costos deben ser
absorbidos por los usuarios, y, por lo tanto, la decision de frenar la extension de las
ciudades mediante el aumento de sus densidades esta directamente ligada a la capacidad
de pago y a los niveles de ingreso de la poblacién urbana que, mayoritariamente,
conforma la demanda de vivienda y servicios. La inexistencia, en muchos casos, de
adecuados mercados de capitales orientados al financiamiento de largo plazo de estos
servicios contribuye a agravar la situacién.
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Crecimiento extensivo de las ciudades
Esta vinculado a situaciones de naturaleza tributaria. La valorizacion diferencial del suelo
rural con respecto al suelo urbano, ha alcanzado desniveles muy exagerados fomentando
procesos especulativos de incidencia negativa en el desarrollo natural de los centros
poblados. Como consecuencia, resulta mucho mas atractivo localizar los futuros
crecimientos urbanos en la periferia rural que enfrentar los altos costos de los terrenos
centrales.
Preferencias por localizarse en determinados puntos del area urbana
Los grupos de mayores ingresos buscan la proteccion de su privacidad y de su inversion
inmobiliaria creando areas o barrios con caracter exclusivo y se van desplazando hacia la
periferia a medida que el resto de la urbanizacion avanza. Igual situacion sucede con la
localizacion de centros comerciales y de equipamiento que, al regirse por reglas del
mercado, persiguen capturar las demandas de los grupos consumidores. Los esfuerzos
por "planificar" estas situaciones, se estrellan con la dificultad ya que son altamente
dindmicas y cambiantes.
Falta de politicas espaciales para la agricultura
Esta situacion puede ser explicada asi: Si un predio (con aptitud agricola) esta proximo a
un limite urbano, este aumentard su valor sin necesidad de ninguna mejora, y sera
rapidamente transformado en urbano por sus propios duefios, o sea, que las areas
agricolas o con aptitud agricola, ubicadas en las inmediaciones de una ciudad que no
cuente con politicas precisas sobre su productividad estara destinada a mejorar su valor
intrinseco en el mercado y seguira considerandoselo como un recurso potencialmente
urbano y no podran resistir la presién de venta.

FUENTE: ELABORADO CON BASE EN LOPEZ (1981) PAGS. 32- 36.

La figura sintetiza en gran medida el caso de crecimiento urbano de Manzanillo,
situacion que se vera en lo sucesivo, entre 1980 y 2010 la poblacion del municipio
se duplicd y la extension del area urbana se cuadruplico, esto principalmente en
zonas con vocacion agricola para crear unidades habitacionales caracterizados por
ser condominios y fraccionamientos cerrados y alejados propiamente del centro de
la ciudad, con severas problematicas de encharcamientos en zonas llanas y con
problemas de dotacion de servicios publicos en las serranias que bordean la ciudad

Lo anterior promovié el desinterés de politicas publicas por el suelo agricola y la
calidad de vida de los habitantes. La urbanizacién basada en la subordinacion del
sector social a los econdémicos y laborales ha propiciado la reduccion del area
agricola por la urbanizacion al ser invadido por el crecimiento urbano. El suelo es
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asumido como instrumento, susceptible de comercializarse gracias al aumento del
area urbana originado por una densidad poblacional desproporcionada; no se
concibe el cambio como factor trascendental para las personas (Soto, 2012).

Para el caso de México, el proceso de urbanizacion:

“(..) se ha caracterizado por la concentracion de la poblacion en grupos de
ciudades en ciertas regiones, y el desarrollo y expansion de centros urbanos
que se destacan de manera individual por ser, por ejemplo, capitales
estatales o centros manufactureros...”

AGUILAR & ESCAMILLA (2006).

En este contexto Williams (2009), expresa que la ciudad de Manzanillo se enfrenta
como otras ciudades a “a reestructuracion reciente de la red latinoamericana de
ciudades a partir de los cambios derivados de un proceso creciente de
liberalizacion econdmica e insercion en la economia global’. Las tendencias
recientes de cambio econdmico conducen a una mayor asimetria espacial en la
localizacion de las actividades econdmicas dentro y fuera de las ciudades, por tanto
hay que considerar tanto las dinamicas externas como internas, que ayuden a
explicar y en su caso entender, cobmo los cambios urbanos pueden ser
interpretados a través del analisis de la insercion diferencial de los paises y
ciudades de la region Latinoamericana a la economia mundo. Cabe enfatizar que es
el caso de Manzanillo.

1.4 SIGNIFICANCIA'Y RELEVANCIA DEL BINOMIO CIUDAD-PUERTO

Tratar de definir que es la ciudad resulta ser complicado, debido a que en si mismo,
la ciudad no es un término, sino mas bien un concepto, proveniente del Latin en la
época del imperio Romano, donde originalmente fue utilizado para describir a la
civita (ciudadania libre y sus derechos). Sin embargo, existi6 en ese periodo un
término mas adecuado para referirse a lo que en la actualidad puede o no ser un
complemento de ciudad —pero no un sindnimo-, el cual era orbe (de redondez o
circulo), para describir a una ciudad generalmente amurallada con una traza
circular, a la cual, la ciudadania que habitaba dentro de ella la denominaba urbs, si
se trataba de una ciudad importante, también resulta interesante conocer que
suburbio deriva de urbs, y refiere a las construcciones que se encontraban fuera de
la urbs (Arnal, S/F).
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A partir de lo anterior resulta de importancia conceptualizar algunos aspectos que
se mencionan a continuacion:

1.4.1 LA CIUDAD Y LO URBANO

Unikel (1978) menciona que ciudad (de la postguerra), fue definida mediante
“criterios demograficos, ecologicos, juridicos, economicos, socioldogicos, etc." 'y
explica que llegar a una definicion "universal" de la palabra es practicamente
imposible, debido la variabilidad de disciplinas involucradas en la elaboracion de
un concepto propio. Asimismo, este término se complementa con del de
urbanismo, principalmente por el hecho de que en la ciudad, la actividad
economica predominante es la que no se relaciona directamente con la agricultura
o actividades primarias, ya que ésta es la principal diferencia entre una sociedad de
tipo urbana con respecto a una rural.

Queda claro que las ciudades son un tipo de espacio geografico que se
caracterizan por ser centros de aglomeracién de poblacién, de gran tamafo, y
principalmente con caracteristicas urbanas, sin embargo existen diversas teorias (o
posturas) que intentan explicar la tipologia de estas unidades espaciales para
darles de un significado amplio y que explique algun fenédmeno concreto, ya sea
social, econémico, politico, cultural, tecnoldgico entre muchos otros.

Otro de los grandes criterios ampliamente referenciados para el establecimiento de
una sociedad de tipo urbana es la densidad de poblacion, ya que si en una
determinada area geografica la concentracion de poblacién supera los 2,500
habitantes -para el caso de México- (INEGI, 2016a), podria ser catalogada como
una ciudad, y si ademas la mayor parte de la poblacion no se dedica a actividades
primarias podria ser considerado una ciudad con poblacion mayormente urbana.
Sin embargo, en la misma fuente se define otro término que se ajusta mas a la
realidad de Manzanillo, pues define que “Ciudad Industrial” es igualmente un
espacio geografico creado por el hombre, pero:

“con infraestructura de servicios (energia eléctrica, agua, drenaje, vias de
comunicacion, etc) donde se pueden establecer empresas manufactureras.
También se consideran dreas para construir conjuntos habitacionales,
comerciales y de servicios (bancos, por ejemplo)’,

(INEGI, 2016A).
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Diversos autores han creado sus propias definiciones de ciudad, pues parece ser
que la mayoria de las definiciones de instancias “oficiales”, carecen de
componentes esenciales del comportamiento humano, como lo es la cultura o la
recreacion, asi como también es importante profundizar el caracter economico con
el que cuentan en la actualidad las ciudades, y los desequilibrios que ocasionan o
profundizan en el comportamiento de la sociedad en su conjunto a todo el espacio
geografico.

1.4.2 TIPOLOGIA DE CIUDADES

Las formas y tipos de ciudades se puede abordar desde numeras disciplinas
(Camillo, 2012), pero para efectos practicos, el estudio de caso plantea las posturas
que se enfocan al ambito econdmico y funcional, siendo no menos importantes los
antropolodgicos o culturales, o los meramente discursivos, pues el objetivo de este
trabajo es establecer si el desarrollo urbano de la ciudad-puerto de Manzanillo ha
sido acorde a las necesidades de la poblacién durante el periodo que comprende
de 1980 a 2010. Igualmente es importante reconocer a la ciudad como una entidad
geografica se encuentra sujeta a cambios paulatinos en la configuracion espacial y
la estructura urbana, para comprender las ciudades en la actualidad se deben
contemplar seis cuestiones basicas, las cuales se ilustran en el Figura 1.6.

FIGURA 1.6: ELEMENTOS Y CARACTERISTICAS DE LAS CIUDADES

Los nicleos urbanos se interpretan como S5ociedad urbana
puntos singulares en el territorio, que [relaciones sociales colectivas e
SUrgen ErEcas 3 ventajas compaativas indiwvidwuwal e s
ldentidad urbana Ciudad La economia urbana

Los nikleos con carmctensticas urbanas
La bisqueda por la ciudad ideal generan areas de influencia, redes y
r 2 | a ¢ i o n e =

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN CAMILLO 2012.

Camillo resume algunas caracteristicas presentes en las ciudades en la actualidad,
lo representativo de esta figura es el hecho que no existe un punto de partida
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establecido, lo que es un hecho, es que practicamente todas las ciudades deben de
contar con la mayoria de estos elementos.

Cabe sefalar, que las ciudades modernas surgieron posterior a la 2° Guerra
Mundial, y los fendmenos urbanos se han manifestado con mayor intensidad, pero
de manera desigual en el mundo (Castells 1972), por lo que el abordaje analitico de
los procesos urbanos en las ciudades se ha notado extenso, principalmente en las
principales urbes -mundiales o regionales- y algunas ciudades con funciones y/o
actividades especificas llevan la ventaja en cuanto a los estudios urbanos.

1.4.3 EL PUERTO Y LAS CIUDADES PORTUARIAS

Los puertos en la actualidad estan considerados como piezas fundamentales en la
conformacion de los circuitos comerciales mundiales, debido a que en torno al 80%
del volumen del comercio mundial, y mas de 70% de su valor, se mueve por mar, y
es manipulado en puertos de todo el mundo, y esos porcentajes son todavia
superiores en el la mayoria de los paises desarrollados (UNCTAD, 1996).

Es por ello que resulta fundamental describir someramente sobre la historia de los
puertos y como éstos han logrado consolidarse como la principal via de trasporte
de comercio mundial.

Hasta poco antes del Siglo XVIII, las redes de flujos comerciales no se constituian
para prestar un servicio mercantil de grandes volUmenes de produccién, debido en
gran parte a lo poco desarrollado de las vias de comunicacion terrestres, ya que la
circulacién por el territorio se basada en las caravanas y carretas, donde ademas los
caminos resultaban poco seguros (UNCTAD, 1996). Antes de la revolucion
industrial los productos elaborados se consumian localmente, y por lo tanto, no
existia realmente excedente de produccion sujeto a ser trasportado a mercados
mas alld de los centros regionales, debido al alto coste de traslado o por lo
perecedero de las mercancias.

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
establece algunas de las ideas que sirven como referencia para establecer las
nociones en el concepto de ciudad-puerto, las cuales se detallan en la Figura 1.7. El
movimiento de mercancias en las ciudades portuarias ha sido preponderante aun
cuando la historia de este tipo de ciudades no comienza en la época preindustrial,
si es el antecedente a las relaciones puerto-ciudad en la actualidad.
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FIGURA 1.7: PROCESO HISTORICO DE DESARROLLO DE LOS PUERTOS

Soee Caracteristica Caracteristica del Paarelasfe Tipo de
de la ciudad puerto energia
Puerto sin fronteras
con respecto a la Renovable:
Ciudades ciudad Manual y/o
agricolas Determinados Madera,
- artesanal .
Preindustrial y/o pesqueras geograflcamente 3| boduccién 3 trac;aon
pequefas y | bahias, _ animal,
dispersas desembocaduras  de | PEA4EN4 escala Molinos de
rios, fondeaderos aguay
Elemento viento

simbolico-cultural
Relaciones Ciudad-puerto:
Son estables, el puerto representa un atractivo mas del mobiliario urbano, incluso el
puerto funciona como simbolo de pertenencia de las ciudades

Ciudades Delimitacion del

industriales perimetro portuario

Nuevos nucleos | Expansion fisica hacia

econdmicos zonas circundantes

. . L No

Aumento en el | Grandes inversiones | Maquina de renovable:
Industrial tamafio de las | para el mejoramiento | vapory '

ciudades y expansion de los | Ferrocarril Carbén

importantes existentes y creacion

Grandes de nuevos recintos

movimientos "Entre mas grande

migratorios mejor”

Relaciones Ciudad-puerto:
Distanciadas, el puerto crece paralelo a la ciudad pero no sus relaciones, el puerto es un
elemento independiente de la ciudad, comienza a ser un gran atractor de empleos, sin
embargo la ciudad los cobija independientemente
Grandes . : Maquinas
Grandes inversiones

ciudades . . industriales, No
con fines privados

industriales 'y o, Cadenas de | renovable:
. . Tecnificacion y .
Postindustrial | nuevos centros ., montaje,
. ampliacion para . .
regionales ;o Ferrocarril y Carbdn
; . recibir barcos cada .
Migraciones . Transportes petroleo
. vez mas grandes
campo-ciudad carreteros

Relaciones Ciudad-puerto:

Totalmente distantes, al puerto llegan mercancias, a la ciudad llegan personas, los
avances técnicos y tecnoldgicos fomentan la rapida expansion fisica de ambos, el
puerto en detrimento de la ciudad
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Ciudades de

. Las condiciones del No
servicios y .
. mercado determinan . renovable:
cosmopolitas ., Autopistas, ,
la expansién de las . Carbdn,
Era de la| . Ferrocarril, ,
. . ciudades y puertos . Petroleo,
informacién o Maquinaria
~ Estandarizacién de . Gas natural
Moderno El tamano de la automatizada,
. los contenedores y Nuclear
ciudad no , Robots y
. (TEU's) .. | Renovables:
necesariamente L Telecomunicacio .
) Automatizacion  de solar, edlica,
se relaciona con . nes S
- los  procedimientos hidrica,
el tamano del .
carga-descarga geotérmica.

puerto
Relaciones Ciudad-puerto:
La mejora en las comunicaciones mejora las relaciones, sin embargo los intereses
econdmicos se privilegian en ambos casos, diversificacion en la tipologia de las
ciudades y puertos; estandarizacion en los procesos mercantiles de carga y descarga de
mercancias, asi como la implementacién de mecanismos cada vez mas autonomos

FUENTE: ELABORACION PROPIA, CON BASE EN UNCTAD (1996).

La primera fase en la ruptura de las relaciones entre la ciudad y su puerto comienza
en el periodo preindustrial, cuando el comercio entre estados, imperios y colonias
estimulo el intercambio maritimo a gran escala, ya que la mejorar en los procesos
de produccién en las principales metropolis imperiales incentivo el desarrollo de la
industria y el surgimiento de grandes nucleos de poblacion de ciudades existentes,
ocasionando un incremento en los insumos necesarios para el abastecimiento de la
poblacion y materias primas para la transformacion en las fabricas. Este aumento
en la demanda de recursos causo que determinadas areas geograficos se
adaptaran a las nuevas condiciones del sistema productivo, y los puertos y sus
ciudades comenzaron a deteriorar sus interrelaciones, al requerir de puertos mas
grandes, capaces de movilizar grandes cantidades de productos desde y hacia el
exterior de sus dominios, en detrimento de la poblacién y el medio ambiente.

En la época industrial las relaciones ciudad-puerto se distancian aun mas, debido a
la pérdida de control de la ciudad sobre “el puerto”, aunado al mejoramiento de
otros sistemas de transporte, la aparicion de grandes centros econdmicos
regionales, asi como la pérdida de relacion determinista entre el medio fisico y las
infraestructuras. Estas caracteristicas posibilitaron la creacion de nuevos espacios
economicos, que hasta entonces no sobresalian al no proveer de una ventaja de
localizacion clasica, ya que los centros econdmicos comenzaron a reinterpretarse
funcionalmente, y lo que hasta antes del proceso de industrializacion fue una
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caracteristica en la localizacién de las ciudades dejo de serlo, para favorecer la
inversion de capital estatal y privado, en funcion del mercado y la innovacion
técnica y tecnologica.

Con la aparicion de las telecomunicaciones se agilizd el comercio y las
comunicaciones se realizan en tiempo real, por lo que da inicio una fase muy
distinta en las relaciones de las ciudades portuarias, con lo que se internacionaliza
las actividades econdmicas y se globalizan los mercados mundiales.

Finalmente, es importante considerar que los gobiernos en la actualidad son los
encargados de articular los mercados nacionales a los circuitos econémicos
globales, abriéndose a las economias de escala, a los tratados de libre comercio y
cualquier otro mecanismo que permita a los mercados ser competitivos a nivel
mundial. Por lo que en la actualidad resultaria muy complicada para las ciudades-
puerto la conciliacién, pues existen intereses que forzosamente confrontarian sus
relaciones.

1.4.4 TIPOLOGIA DE PUERTOS

Se puede definir como puerto:

“Una unidad logistica que sirve de contacto entre el transporte maritimo y los
transportes terrestres. Dicho espacio incluye las dreas donde /las
embarcaciones aguardan su turno para atracar en el muelle y las necesarias
para la realizacion de la transferencia de la carga a otros medios de
transporte. Estas unidades economicas se han ido adaptando a las exigencias
del comercio y han podido responder a los retos tecnoldogicos del transporte
maritimo, hasta convertirse en factores clave para la competitividad de paises
en lo individual o regiones complejas.”

Ruiz (2007), PAG. 10.

Esta definicion resulta clara e ilustra de manera general la idea de puerto en la
actualidad, aunque existen definiciones que hacen énfasis en alguna caracteristica
especifica de dicho espacio, ya sea en lo funcional -para el sistema econémico- o
como -espacio destinado al embarco y desembarco de mercancias (o en algunos
casos personas)-, por lo que la Figura 1.8 representa la clasificacion funcional para
el caso de los puertos de México, en la actualidad los puertos se encuentran
segmentados de acuerdo a diversos criterios, y el principal es si el puerto es de
altura o cabotaje, y a su vez, se subclasifican de acuerdo al tipo de instalaciones y
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los servicios que preste, asi como el tipo de administracién con la que cuente
(publico, privado o concesionado). La figura puede ser carente de clasificaciones
que se presentan en otras regiones, principalmente en lo que refiere a la

administracion.

FIGURA 1.8: TIPOS DE PUERTOS

Por tipo de Tipo de
navegacion administracion

Landlord Port Tool Port
(Propietario) (Herramienta)

Altura o Caboteje

Administracion
Portuaria Integral
APl tipo:

Federal, Estatal,
Gubernamental o
de sociedad
mercantil particular

Instalaciones y Administracién

servicios

privada

Puerto tipo:

comercial,
Industrial, Turistico,
Pequero o Mixto

ELABORACION PROPIA CON BASE EN Ruiz (2007).

Gonzales (2004), afiade que, ademas de los Puertos propietario y Puertos
herramienta, existe cuando menos un par de clasificaciones por administracion
mas, Service Port (puerto de servicios) y Private Port (puerto privado), a lo cual,
cada uno comparte caracteristicas de otro, y mas que ello, este autor explica que
ha sido una evolucién en la administracion de los puertos desde inicios del siglo
XX, y que ademas, es una respuesta natural del mercado al adaptarse a las
condiciones de desarrollo del comercio maritimo mundial.

“La industria maritima se enfrenta a una mayor internacionalizacion y a unos
niveles mayores de competitividad, esto es, ante un panorama caracterizado
por ser mas abierto y mds competitivo. La progresiva liberalizacion y el
notorio desarrollo de nuevas infraestructuras exigen enfocar las estructuras
portuarias como dreas industriales, pareas comerciales, areas de servicios,
pero también dreas de bienes colectivos para sostener un desarrollo
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duradero y equilibrado, que evite los altos niveles de congestion y elimine los
peligros de la especulacion’.
GONZALES (2004), PAG. 4.

Es importante recalcar que las cuatro formas de administracién citadas por

Gonzales en la Figura 1.9 son variables en los puertos del mundo, existiendo

regiones econémicas donde los porcentajes cambian notablemente, para el caso

de América Latina, en lo general los Landlord port son mayoria, asi como también,

en su analisis, vislumbra un par de tipos de administracion mas, donde
caracteristicas que predomina es la privatizacion de los puertos, o bien,

la
la

asignacion de concesiones para prestar determinados servicios dentro de ellos,

pero con intereses acordes a sus respectivas estrategias comerciales.

FIGURA 1.9: CLASIFICACION DE LOS TIPOS DE PUERTOS

Tipo de puerto

|
Service port Tool port Landlord port Private port* Terminal port*

(Puerto de (puerto de (Puerto (puerto (Puerto
servicios) herramientas) propietario) privado) consecionado)

Autoridad
portuaria y
Autoridad sector privado Autoridad
portuaria con consecion portuaria
para prestar
servicios

Asignada a
empresa
privada

Los servicios son
prestados por
terceros, el

Mantenimiento puerto se divide
de en terminales Los servicios
infraestructura con operadores pueden ser
=1y equipamiento de terminal o prestados por
acargodela que se encargan los titulares o
autoridad del por terceros
portuaria mantenimiento

Establece
operaciones,
presta servicios

Los servicios son
Jprestados por el
mismo puerto.

y realiza
IEISIES
acordes a su

estrategia
y son
responsables de
las inversiones

*Formas de administracién que seran asimiladas progresivamente hacia el futuro.

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN GONZALES (2004).
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Se destaca que Ruiz y Gonzalez detallan la clasificacion por la que han pasado los
puertos a nivel mundial, siendo Manzanillo participe de tal situacién, por lo que en
el siguiente capitulo se abordara de manera detallada los tipos de administracion
gue se han manejado en el puerto.

1.5 CONCEPTOS CLAVE

A continuacion se presentan conceptos clave que son esenciales en la presente
investigacion:

Actividades econdmicas

Es el conjunto de acciones realizadas por una unidad econdmica con el propdsito
de producir o proporcionar bienes y servicios que se intercambian por dinero u
otros bienes o servicios. Incluyendo la produccién agropecuaria de autoconsumo
(INEGI, 2016a).

Administracion Portuaria Integral (API)

APl es una sociedad mercantil a la que por medio de una concesion planea,
programa y se encarga de todo lo relacionado con la operacién, y modernizacién
de un puerto, podra encargarse de un conjunto de terminales, instalaciones y
puertos, dependientes del Gobierno Federal o Estatal. Su administracion sera
autébnoma operativa y financieramente, con politicas y normas internas sin limites
mas alla de disposiciones legales y administraciones aplicables. Puede concesionar
bienes y servicios al interior del puerto y esta obligada a brindar estadisticas
portuarias. (Ley de Puertos. Articulos 38, 39 y 40. Pags. 13-14)

Ciudad

Segun INEGI (2016), la ciudad es un espacio geografico creado y transformado por
el hombre, con alta concentracion de poblacion (de 2,500 habitantes en adelante).
La real Academia de la Lengua espafiola establece que la ciudad es un “Conjunto
de edificios y calles, regidos por un ayuntamiento, cuya poblacién densa y
numerosa se dedica por lo comun a actividades no agricolas”. SEDESOL, SEGOB y el
Gobierno Federal (2012), agrega elementos fundamentales para la concepcion
epistemoldgica del término: La ciudad es “Agrupacion de personas en un espacio
fisico continuo, en donde histéricamente se han manifestado las realidades
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sociales, economicas y demograficas. El concepto alude principalmente al
componente fisico-territorial. El perimetro delimita al area urbana”.

Tomando como base estos criterios, se puede generalizar que la ciudad es
claramente un espacio donde existe una densidad de poblacién alta por kildmetro
cuadrado y se dedican a actividades econdmicas no relacionadas con el sector
primario de la economia, donde los agentes cohesivos son la historia, la propia
sociedad y como se han desenvuelto éstas en su territorio.

Expansion urbana

De acuerdo a Garcia (2009), aun existe divergencia respecto de lo que se entiende
por expansion urbana; en términos generales se reconoce como un desarrollo
urbano disperso, separado de la periferia de las ciudades, descoordinado y sin
tomar en cuenta los efectos sociales y ambientales que produce.

Este concepto alude a un proceso, en el cual una poblacién se esparce por el
territorio, en la horizontal, donde no necesariamente contemplan elementos
técnicos de construccién o elementos juridicos de asentamientos humanos.

Puerto

Una unidad logistica que sirve de contacto entre el transporte maritimo y los
transportes terrestres. Dicho espacio incluye las areas donde las embarcaciones
aguardan su turno para atracar en el muelle y las necesarias para la realizacion de
la transferencia de la carga a otros medios de transporte. Estas unidades
economicas se han ido adaptando a las exigencias del comercio y han podido
responder a los retos tecnolégicos del transporte maritimo, hasta convertirse en
factores clave para la competitividad de paises en lo individual o regiones
complejas (Ruiz, 2007).

Puerto Hub

Son puertos que redistribuyen la carga que lineas navieras deja y se trasladan a
lineas de recorrido mas corto, y también reciben mercancias por via terrestre, por
lo tanto su ubicacion geografica es esencial, en este contexto Manzanillo constituye
un puerto Hub (Marther, 2010).
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Region

Este trabajo se enfocara desde una perspectiva econémica y funcional, por lo que
la definicion de region econdmica lo fundamenta Boundeville en Yamasaky (1997),
menciona la existencia de tres tipos de regiones econémicas, fundamentandose en
que el crecimiento econdmico no aparece por todas partes a la vez si no que se
manifiesta en polos de crecimiento variable.

» Region homogénea: Definida por un factor Unico (social, politico,

econdmico, etc.,)
» Reqion polarizada o nodal: Constituida por unidades territoriales definidas

por su interdependencia funcional y por la densidad de flujos entre sus
elementos, no hay limites geopoliticos precisos y el sistema se organiza
alrededor de un polo o nodo central.

> Reqion plan o programa: Definida con base en objetivos y criterios

especificos de politica econdmica.
Transformacién espacial

Hace referencia al cambio que se manifiesta en el espacio geografico en un
periodo de tiempo.

Unidad Econémica

La unidad economica es el lugar o entidad donde se realizan las actividades
economicas, dicha entidad o unidad puede ser una fabrica, despacho, banco, casa
de cambio, escuela, hospital, taller de reparacion, empresa de transporte, oficinas
de gobierno u otros establecimientos, incluso un espacio de la vivienda o un
trabajador por su cuenta sin establecimiento. Cuando se identifica una actividad
econdmica especifica en una unidad econdmica definida se esta frente a un
proceso productivo, el cual se define como el conjunto de factores que se integran
para obtener un producto o servicio especifico (INEGI, 2016A).
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CAPITULO 2: CONTEXTO FiSICO, HISTORICO, SOCIAL Y
ECONOMICO DE LA CIUDAD-PUERTO DE MANZANILLO

Este capitulo se desarrolla en concordancia con el segundo objetivo propuesto, lo
conforman cuatro apartados, en el primero se expone el contexto fisico del
municipio de Manzanillo, espacio soporte de sus actividades econdmicas. En el
segundo se presenta el contexto historico, se muestran sucesos relevantes hasta
llegar a sus condiciones actuales, destacando acontecimientos trascendentes para
su desarrollo. En el tercero se analiza el contexto demografico en funcion de que la
poblacion es el principal actor del espacio, quien lo habita y quien le da forma. Y
por Ultimo se examina el contexto econdmico dando realce a las actividades
economicas; portuaria, turistica y de generacién de energia eléctrica.

2.1 CONTEXTO FiSICO

El municipio mas extenso del Estado de Colima es Manzanillo, se encuentra en la
provincia fisiografica de la Sierra Madre del Sur, cuenta con un relieve abrupto y
solo la zona proxima a la costa es plana, el tipo de roca que predomina es ignea
intrusiva e ignea extrusiva, por lo que el tipo de suelo que predomina es el regosol.
El rio mas importante es el Marabasco, que sirve de limite natural con el estado de
Jalisco hacia el Oeste, los cuerpos de agua mas importantes son las lagunas de
Cuyutlan, San Pedrito y Valle de las Garzas (inmediatas a la zona urbana) y el tipo
de clima que prevalece es calido subhumedo, por lo que existe vegetacion de Selva
baja y mediana, asi como presencia de Manglar.

2.1.1 LOCALIZACION

Acorde con los lineamientos tedricos se enfatiza la importancia de la ubicacién de
la ciudad-puerto que pertenece al municipio de Manzanillo (Figura 2.1), unidad
administrativa mas grande del Estado de Colima, cuenta con aproximadamente
1,337.83 km?, y se ubica entre los paralelos 18°56" y 19°19' de latitud Norte y los
meridianos 104°01" y 104°42" de longitud Oeste, la altitud oscila entre los 0 y los
1840 msnm.

26



FIGURA 2.1: LOCALIZACION GEOGRAFICA DE MANZANILLO EN EL CONTEXTO
NACIONAL

100°W 90°W
v

Simbologia

Estados{Unidos a® Ciudad de Manzanillo

— Municipio de Manzanillo |[[|

30°N
30°N

Estado de Colima

20°N

100°W

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2014).

Cabe mencionar que las Islas Revillagigedo pertenecen a este municipio, y
constituyen un archipiélago, algunas de sus islas son el territorio insular habitado
mas alejado del continente y se forma por cuatro islas: Socorro, San Benedicto,
Clarion y Roca Partida (ubicadas entre 700 y 900 km al Oeste de Manzanillo); su
administracion recae sobre el Gobierno Federal.

El municipio se ubica al Suroeste del estado de Colima. Limita al Norte con el
municipio jalisciense de Cuautitlan de Garcia Barragan y con el municipio
colimense de Minatitlan, al Este colinda con los municipios de Coquimatlan y
Armeria, ambos bajo jurisdiccion del estado de Colima, al Sur se encuentra el
Océano Pacifico y al Oeste limita con el municipio de Cihuatlan en Jalisco. En el
Figura 2.2) se presentan las colindancias del municipio de Manzanillo y dentro de
este la localizacion de la ciudad—puerto de Manzanillo.

2.1.2 FISIOGRAFIA

El municipio de Manzanillo, y por ende, la ciudad-puerto, se encuentra ubicada en
su totalidad en la provincia fisiografica de la Sierra Madre del sur, y mas
especificamente, en la Sub-provincia Sierras de la Costa de Jalisco y Colima (Figura
2.3).
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FIGURA 2.2: MUNICIPIOS COLINDANTES
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FUENTE; ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2014).

FIGURA 2.3: FISIOGRAFIA
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2001).
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El perfil de elevacién del municipio revela que las zonas prdximas a la linea de
costa, las llanuras aluviales y las barras de playa, presentan las elevaciones mas
bajas, por el contrario, las elevaciones o zonas mas escarpadas se encuentran en lo
que es propiamente la Sierra, salvo algunas excepciones, ya que existen al menos
un par de valles intermontanos sobre el rio Marabasco, al Norte y al Noroeste del
municipio

2.1.3 GEOLOGIA

En el municipio existen afloramientos de dos diferentes tipos roca (ignea y
sedimentaria). Las rocas igneas, tanto intrusivas como extrusivas son las mas
abundantes y abarcan un amplio periodo, que va desde fines del Cretacico, hasta el
Terciario Superior. Las rocas sedimentarias son mas recientes, corresponden a la
era del mesozoico, y existen afloramientos de calizas al Noreste del municipio.
(Figura 2.4).

FIGURA 2.4: GEOLOGIA
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2002).

En lo que respecta a la estratigrafia, en el municipio se pueden encontrar depésitos
sedimentarios de ambiente marino (lutitas-areniscas, calizas y yesos) del
Cuaternario. El batolito (cuerpo de rocas intrusivas de gran extension) que cubre

parte del municipio; data de finales del Cretacico. También hay algunos
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afloramientos de rocas igneas extrusivas (basaltos) intercalados con las rocas
sedimentarias en una relacion compleja. Del Terciario, hay derrames de rocas
igneas extrusivas que sobreyacen en forma discordante a las rocas sedimentarias
del Cretacico (SEFOME, 2016).

2.1.4 CONDICIONES CLIMATICAS

Los tipos climas que dominan en Manzanillo, segun la clasificacién modificada de
KSppen por Enriqueta Garcia, son los calidos subhimedos, con una precipitacion
media anual de 1,000 mm y temperaturas promedio de 24° C (Figura 2.5).

Existe también al oriente una pequeia region del municipio donde dominada el
clima de tipo semiseco muy calido, con una temperatura media anual mayor a 26°
C, y precipitaciones medias de 600 mm anuales.

FIGURA 2.5: CONDICIONES CLIMATICAS
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2008).

La temporada de lluvias corresponde a los meses de junio a octubre; siendo
septiembre el mes mas lluvioso debido a los frecuentes ciclones tropicales durante
ese mes, se presentan lluvias en verano y menos del 5% de lluvia invernal con
respecto a la precipitacion total anual. Asimismo los fendmenos naturales que
afectan las costas del Estado de Colima en la temporada de invierno y primavera,
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como el fenbmeno de bruma y el provocado por los factores antropogénicos,
como el de la Termoeléctrica de manzanillo, causando el efecto de calima o bruma
(DGAOHM SEMAR, S/F).

2.1.5 RECURSOS HiDRICOS

El rio mas importante es el Cihuatlan, Chacala, Marabasco o Paticajo (recibe estos
nombres) que desemboca en la laguna del Puerto Navidad (extremo occidental del
municipio) y sirve de limite con el Estado de Jalisco.

Proxima a la Bahia de Manzanillo se ubica la Laguna del Valle de las Garzas (Figura
2.6), tiene comunicaciéon a través de la Laguna de San Pedrito, lugar donde se
encuentra el Puerto Interior (Administracion Portuaria de Manzanillo) y laguna de
Tapeixtles al Oriente del recinto portuario.

FIGURA 2.6: RECURSOS HIiDRICOS
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2010¢).

Desembocando hacia la Bahia de Santiago se encuentra laguna Juluapan en la
parte Noroeste de la bahia y la Laguna de Cuyutlan se encuentra ubicada en la
barra del mismo nombre, se divide en 4 vasos y posé tres tomas de agua de mar en
el vaso |, Il y IV, se localiza a 8 km al sur de la bahia de Manzanillo y la extensién en
total es de mas de 27 km (DGAOHM SEMAR, S/F).
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2.1.6 EDAFOLOGIA

El tipo de suelo dominante se aprecia en la Figura 2.7, donde resalta el tipo
Regosol, localizado en la parte mas accidentada del municipio, pero a escala de la
ciudad representa una minima parte, los Fluvisoles se extienden ampliamente sobre
la bahia y una amplia zona de la principal urbanizacion del municipio, es decir, la
ciudad de Manzanillo.

El tipo Solonchak se representa proximo a la linea de costa y a los grandes cuerpos
de agua interiores, como el puerto y la barra de Cuyutlan.

FIGURA 2.7: SUELOS DOMINANTES
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (2006).

El tipo Feozem (Phaeozem) es caracteristico de zonas que cuentan con vocacion
forestal, y finalmente, el tipo Gleysol representa el tipo de suelo de menor
extension en el municipio, y al igual que el Phaeozem geograficamente son tipos
de suelo que no se encuentran cercanos a la zona urbana.

2.1.7 USO DEL SUELO Y VEGETACION

Segun la Direccién General Adjunta de Oceanografia, Hidrografia y Meteorologia
(DIGAOHM) de la Secretaria de Marina, se observa para la localidad de Manzanillo:
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2.1.6.1 SELVA BAJA CADUCIFOLIA

Vegetacion abundante dominada por arboles de entre 6 a 10 metros de alto, que
en su mayoria pierden las hojas en la época seca del afio, con variedad de plantas
trepadoras; sahuaros. Sus principales especies son: Bursera spp. (Papelillos, chaka,
Almacigo), Caesalpinia coraria, Croton alamosanus, Ruprechtia fusca, Ziziphus
amole, Acacia cymbispina, Achatocarpus gracilis, asimismo, se presenta vegetacion
espinosa asociada a la vegetacion arbérea (DGAOHM SEMAR, S/F).

2.1.6.2 MATORRAL

Matorral espinoso, pastizal, salicornias y nopales que se localizan en la franja de
dunas o de arenas fijas, donde se observan arboles de ciruelas, cocoteros (con
vegetacion secundaria de selva de espinas; como guamuchil, guisache, presencia
de gramineas, cristalillo (Batis maritima), campanita (Ipomoea pes-caprae) y tipos
de vegetacion rastrera y trepadora (DGAOHM SEMAR, S/F).

En la Figura 2.8 se aprecia que los tipos de uso de suelo para agricultura de riego,
area urbana — sin vegetacion, vegetacion haléfita y los cuerpos de agua perene
interior y maritimo, son los mas representativos en el contexto del espacio

inmediato a la urbanizacion.

FIGURA 2.8: USOS DE SUELO Y VEGETACION
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Destaca la situaciéon del municipio en el contexto estatal en lo que refiere a
produccion de alimentos, sobre todo en actividad agricola, ya que con base en
SIAP-SAGARPA (2015), Manzanillo fue el segundo municipio de Colima con mayor
superficie sembrada asi como también se ubicd en la misma posicién en valor de la
produccion.

2.2 CONTEXTO HISTORICO

Desde la geografia, el analisis historico de los cambios en un espacio-tiempo
definido permiten explicar las transformaciones en el proceso de las diferentes
etapas de relaciones sociales (Molina, 2014, Pag. 32).

Desde esta perspectiva para el analisis histérico de Manzanillo la propuesta de
Castro (1995), resulta idénea, ya que se enfoca en la necesidad de periodizar las
fases y subfases desde una visién acorde para la historia de América Latina. En la
Figura 2.9, se explica detalladamente el proceso histérico de Manzanillo,
comenzando por los primeros vestigios de actividad humana datados nueve siglos
antes de la era comun (a. e. c.), siendo representativo el dominio del el sefiorio de
Coliman, hasta la llegada de los espafioles en el siglo XVI de la era comun (e. c.),
posteriormente Manzanillo fue denominado "buen sitio para un puerto”.

En la colonia tuvo un papel importante en el contexto virreinal, salvo algunos
intercambios comerciales con la Nao de China y las posesiones espafolas de
ultramar en el Pacifico, especialmente Filipinas, asi como relatos de piratas.

Durante el México independiente el Congreso le dotd de las medidas juridicas para
el desarrollo portuario, pero aparentemente no tuvo un impacto significativo, sino
hasta finalizar el Siglo XIX y principios del Siglo XX, cuando a Manzanillo se le
comienza a dotar de infraestructura necesaria para el desarrollo del puerto y por
ende de la ciudad.

FIGURA 2.9: PERIODIZACION HISTORICA EN AMERICA LATINA ADAPTADA PARA
EL CASO DE MANZANILLO, COLIMA

Fase / Subfase Periodo

Fase 1. Desarrollo separado de Europa 20,000 a. e. c. / Siglo XVl e. c.

Subfase I. Sin datos.
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Subfase
[

900 a. e. c. / siglo XVl e. c.

Manzanillo fue habitado por buceadores de perlas, moluscos y crustaceos,
asi como habitantes dedicados a la agricultura, caza y recoleccion.

La bahia funcioné como lugar de acopio, procesamiento y distribucion de
productos marinos, tratdndose de un importante centro portuario que
participé en diversas rutas maritimas y terrestres, sobresaliendo en
intercambios sostenidos con areas del occidente de México y algunos sitios
del altiplano central y Teotihuacan.

Se han encontrado craneos trofeo, huesos humanos que muestran
conocimientos sobre terapéutica y cirugia, ademas huesos de usos
ceremoniales ornamentales o musicales. En especifico piezas de ceramica
de vajillas, sellos, pintaderas, orejeras, ocarinas, chuicahuastlis (flautas y
silbatos), asi como, punzones y trabajos liticos, como navajas prismaticas,
puntas de proyectil de obsidiana, hachas y cinceles elaborados en piedra
pulida. Sobresale el uso de amazonita, jaspe, cristal de roca y piedras
semipreciosas.

Religion:

La diversidad de peces, conchas, caracoles, moluscos y crustaceos fueron la
base del esplendor de la region y tuvieron Importancia mas alla de su valor
nutrimental, pues poseian valor simbdlico ceremonial, ya que los artefactos
se han asociado a peticiones de lluvia y fertilidad a diversos dioses, entre
ellos Quetzalcdatl y Tlaloc.

Economia:

La explotacion de los recursos naturales generé una importante base
econdmica derivada de las conchas de mar, presentandose en dos
modalidades; alimentaria e industrial, destacandose:

. Caracol purpura o de tinte, con el proposito de tefiir prendas textiles
a partir de Purpura pansay Murex (moluscos gasteropodos) entre otros.

. Obtencion de cal, al quemar grandes cantidades de concha vy
caracol, para crear materiales de construccion.

. Captura de géneros preciosos de concha, especialmente madre
perla Pinchara masatlantica, callo margarita y ostra roja £spiniza spondyluis.

Fase 2. El desarrollo articulado a la

economia — mundo - Europay el Siglo XVI / Siglo XX.

mercado mundial.
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Subfase
M.

Siglo XVl e. c. / circa 1870.

Manzanillo fue descubierto por los espafioles cuando un grupo de soldados
invadié al Sefiorio de Coliman (actual Colima), al rendirse los indigenas
fundaron la Villa de Colima, y posteriormente descubrieron la Bahia de
Manzanillo y denominandola buen sitio para el establecimiento de un
puerto, el lugar era conocié como Xucutlan o Cuyutlan, cayendo en desuso
por tener el mismo nombre de la laguna de Cuyutlan. Posteriormente se le
conocié como puerto de Salagua, Tzalagua o Zalagua, adoptado del poblado
indigena que vivia cerca de la desembocadura de un arroyo con este mismo
nombre al extremo poniente de la gran bahia y es hasta el Siglo XVII cuando
se comienza a llamar Puerto de la Manzanilla o las Manzanillas, haciendo
referencia a los arboles Hippomone mancinella que crecia cerca de las dunas
costeras, nombre del cual derivo a el actual Manzanillo, en el siglo XIX.

Subfase
IV.

circa 1870 / 2000

Con el fin de modernizar la economia del pais el Estado vio la necesidad de
interconectar el territorio nacional mediante el uso del ferrocarril, por ello, en
1881 la Compafiia Constructora Nacional obtuvo la concesion para tender la
linea ferroviaria entre las ciudades de Guadalajara, Colima y Manzanillo, que
en 1882 por encargo del Ministerio de Fomento se presentd un proyecto
para la creacién de un muelle fiscal de carga y descarga, pero el proyecto no
se realizo. Para 1883 se detuvo la construccion del ferrocarril debido a una
crisis financiera en el Estado de Colima y es hasta 1889 cuando el ferrocarril
conectd a la capital del Estado con la ciudad-puerto.

En 1908, llego el primer tren de Ciudad de México via Guadalajara, a finales
de ese aho se termind un muelle de dos bandas, un rompeolas, dos
malecones, el faro en Punta Campos, se mejoro el aspecto urbano de la
ciudad con el pavimentado y nivelacion de calles.

En 1917 se fundd una sucursal de la Liga de Marinos del Pacifico, el afio
siguiente, se funda la Alianza de Trabajadores Manzanillenses, que en 1919
forman la Union de Estibadores Manzanillenses y para 1922 la Unién de
Estibadores se convierte en la Unién de Estibadores y Jornaleros del Pacifico,
ademas de afiliase a la Confederacién Regional Obrera Mexicana (CROM).

Durante el gobierno de Lazaro Cardenas (1934-1940), el puerto obtuvo
beneficios en cuanto a infraestructura, se doté de agua potable, se creo la
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carretera a Cihuatlan, se construy6 un edificio Federal y la escuela primaria
Benito Juarez, ademas se abrié una boca de acceso al mar en la laguna de
Cuyutlan.

A partir de la década de los 30 y hasta los 80 del Siglo XX, la Ciudad-puerto
se beneficid por la captacion de inversiones privadas para el desarrollo del
sector turistico, principalmente en la zona costera del municipio, asi como
para aprovechar su ubicacion geografica en el occidente del pais y se
fundaron hoteles con capacidad de albergar turismo internacional.

En 1952 es inaugurado por el presidente Miguel Aleman, el Muelle Fiscal;
operd por medio siglo el trafico maritimo que llegaba a la ciudad.

Entre 1952 y 1956 Manzanillo fue puerto piloto del programa “la Marcha y la
mar”, que tenia como fin Ultimo consolidar la infraestructura maritimo-
portuaria, bajo el modelo de “Sustitucién de importaciones”, para fortalecer
el mercado nacional.

En junio de 1970 se inaugura el puerto interior de San Pedrito, entrando en
operaciones la empresa de Servicios Portuarios de Manzanillo A. C.

Entre 1970 y 1976, el puerto fue designado como el punto de entrada
maritimo de comercio con Asia, creandose la Comisidon Nacional
Coordinadora de Puertos (CNCP), con atribuciones especiales para planear y
ejecutar el crecimiento comercial del puerto.

En el sexenio de 1982 a 1988, las 18 Secretarias Federales ponen en
operacion el Plan Colima, con base en la Ley Federal de Planeacién de 1983 y
en el articulo 115 de la constitucidn, con la idea de fortalecer la autonomia
municipal, en el cual se construyeron numerosas obras de infraestructura
como el tendido del acueducto Manzanillo-Armeria, la construccion y
ampliacion de las bandas A y C del puerto interior; dragados del canal de
navegacion; modernizacion de la terminal maritima de combustibles;
creacion de un parque industrial portuario; construccion de la autopista
Guadalajara-Manzanillo, entre otras.

Entre 1988 y 1994, se concluydé la autopista de 4 carriles Guadalajara-
Manzanillo.

En 1989 se regula la inversion productiva directa en los puertos de México.
En 1995, entra en vigor la Ley Federal de Puertos, que regula la inversién
particular, por lo que desaparecen las empresas Servicios Portuarios de
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Manzanillo A. C, y Puertos Mexicanos, para crear lo que hoy en dia se
conoce como API; Administracién Portuaria Integral, la cual, autogestiona,
planea y ejecuta el crecimiento del puerto mediante concesiones a
particulares a largo plazo.

FUENTES: ELABORACION CON BASE EN CASTRO 1995 Y DATOS RECOPILADOS DE ESQUERRA (2006);
SANTOYO (1988); ROMERO (1986); SCT (2016) Y DGAOHM-SEMAR (S/F).

Se evidencia las notables inversiones realizadas en Manzanillo durante el Siglo XX,
situacion que es de vital importancia, ya que para la fecha de inicio de este trabajo
de investigacion la ciudad-puerto de Manzanillo contaba con un sector portuario
consolidado y con la actividad turistica en pleno auge, sin embargo, como se vera
detalladamente en lo sucesivo, el puerto resultara ser el motor econémico de la
ciudad, y por ello el desarrollo urbano se vera radicalmente transformado en su
estructura, tanto en la propia imagen urbana de la ciudad, asi como la
consolidaciéon de Manzanillo como un polo econdmico para el estado de Colima y
la region Centro-Occidente del pais, en donde la poblacién representa un papel
protagonico, como a continuacion se aprecia.

2.3 CONTEXTO DEMOGRAFICO

En este apartado se exponen elementos estadisticos para representar los cambios
en la dinamica poblacional a nivel municipal, poniendo énfasis en las décadas que
comprende este estudio (1980 a 2010), y se realizan comparaciones multiescalares
municipal-estatal entre decenios.

Para el caso del estado de Colima, la poblacion total en 1980 tardo en duplicarse
poco menos de 35 afios, pues fue hasta 2015 cuando la poblacién alcanzé los
711,235 habitantes (INEGI, 2015), mientras que el Il Conteo de Poblacion y Vivienda
2005 registrd para ese aiflo en el municipio 137,842 personas (INEGI, 2005), lo que
significa que Manzanillo tardé poco mas de 25 afios para duplicar el total de
poblaciéon de 1980. Esto indica que la dinamica poblacional a nivel estatal y
municipal se ha mantenido con un crecimiento constante, y se hace mas evidente
al comparar las cifras citadas con las de la Figura 2.10, que corresponden a los
censos y a las Tasas de Crecimiento (TC) decenales calculadas.
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FIGURA 2.10: POBLACION ESTATAL Y MUNICIPAL 1960-2010

1970 1980 1990 2000 2010
Colima 241,153 346,293 428,510 542,627 650,555
TC Colima 3.78 3.58 2.12 2.35 1.81
Manzanillo 46,234 73,290 92,863 125,143 161,420
TC Manzanillo N.D. 4.53 2.36 2.96 2.53

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (1970, 1980, 1990, 20008 Y 20108B)

Para 1980 las tasas de crecimiento en ambas entidades administrativas fueron
relativamente altas, la poblacién total con respecto a 1970 aument6 un 60% para el
Municipio y para el Estado 43%, En Manzanillo este “boom” demografico se debio
al fuerte impulso generado por la industria de la construccién a mediados de la
década de 1970, sobre todo por la creacién de la una zona hotelera y de
condominios muy importante para la ciudad, un complejo minero y la central
termoeléctrica. Para las siguientes décadas se nota la caida de las tasas de
crecimiento a causa en gran medida por las crisis econdmicas, sobre todo en 1982.
La década de 2000 presenta la tasa decrecimiento mas baja de todo el periodo
analizado para el caso del estado de Colima, pero no para el municipio de
Manzanillo, situacién que podria ser explicada por el dinamismo de la actividad
portuaria, asi como también las actividades derivadas del turismo, ya que en lo
sucesivo de este capitulo se demostrard la importancia de estas actividades
econdmicas con claras tendencias a la alza en el municipio.

2.3.1 DINAMICA POBLACIONAL DE MANZANILLO

La dindmica poblacional a nivel municipal se ha mantenido similar a la del estado,
con un ligero incremento en términos porcentuales de la poblacion total del
municipio con respecto al Estado de Colima, durante los ultimos 50 afios la
poblacién del municipio aumentd en cinco puntos porcentuales con respecto a la
poblacidn estatal, dejandolo para el afio 2010 con aproximadamente un cuarto de
la poblacion total estatal, mismo porcentaje que el municipio posee con relacién a
la superficie territorial del Estado de Colima. Con base en las estadisticas sobre de
la dindamica poblacional se infiere que el crecimiento espacial de la ciudad se vio
incentivado por una pequefia pero importante explosion demografica, la evidencia
sefala que la poblacion se ha asentado en Manzanillo ante la creciente bonanza
econémica con la que la ciudad se caracteriz6 mediante las actividades portuarias y
turisticas.
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2.3.2 ESTRUCTURA DE LA POBLACION

Los cambios en la dinamica demografica del Estado de Colima y el Municipio de
Manzanillo de 1970 a 2010, se presentan en conjunto en la Figura 2.11 donde se
visualiza que ambas unidades administrativas se caracterizan por un crecimiento
poblacional relativamente similar, sobre todo hasta antes del afio 2010, ademas se
mantuvo la relacion entre hombres y mujeres practicamente 1:1, no obstante a
nivel estatal esta relacion resulta ligeramente inferior y para el caso de Manzanillo
ligeramente superior.

Se observa que en la década de 1970 la poblacién era joven, ya que las piramides
se contraen rapidamente en los cohortes superiores a los 30 afos, lo que indicaria
una baja esperanza de vida. Entre 1980 y 1990 las piramides comenzaron a mostrar
una tendencia parecida al modelo regresivo, con la salvedad que en ambas
entidades en los cohortes menores a 9 afios se evidencia una notable descenso con
respecto a los cohortes superiores. Para los decenios del 2000 y el 2010 esta
tendencia se modifico, de tal forma que el crecimiento de la poblacion perece estar
estancandose. Una similitud tanto para Colima como para Manzanillo es lo que
respecta a las mujeres jévenes menores a los treinta afios, sobre todo a partir de
1990, pues se observa un notable ensanchamiento en la proporcién de mujeres
aun mas evidente que lo que corresponde a los cohortes de los hombres.

Para el caso concreto de Manzanillo las piramides permiten interpretar que la
tendencia es muy similar al estado de Colima, en el sentido de que la poblacién
logré ensanchar su piramide en las edades productivas, es decir, entre los 20 y 50
anos, ademas se identifica que la proporcion resulta creciente desde la década de
1970 y es marcadamente mas evidente en la primera década del presente siglo,
debido a la intensificacién de la actividad portuaria, ya que se debe se tomar en
cuenta que a partir de 1994 la Administracion Portuaria Integral (APl) Manzanillo
obtiene la concesion para operar el recinto portuario, y como se vera mas adelante,
la economia de la ciudad se revitaliza, donde el puerto y actividades derivadas de
éste detonan el inicio de una significativa explosion econdmica, que pudo haber
generado ese notable cambio en las piramides poblacionales.
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FIGURA 2.11: PIRAMIDES DE POBLACION DE COLIMA Y MANZANILLO 1970 - 2010
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (1970, 1980, 1990, 20008 Y 2010B)
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2.3.3 ORIGEN ETNICO DE LA POBLACION

La poblacion de habla indigena en el municipio de Manzanillo entre 1980 y 2005 se
detalla en la Figura 2.12, ésta muestra una dinamica poblacion en el municipio,
pues el numero de lenguas indigenas ha cambiado en términos reales a lo largo de
los 25 afios de registros, cabe mencionar que se muestran los siete dialectos mas
representativos registrados en los censos y que son comunes a todos ellos, sin
embargo el nahuatl es el idioma mas hablado, seguido del zapoteco y el tarasco o
purépecha. Cabe destacar la falta de precision en los resultados de los censos,
sobre todo en el de 1980 y 1990, pues la cantidad de lenguas no especificadas es
superior a la de cualquier otra registrada.

FIGURA 2.12: POBLACION HABLANTE DE ALGUNA LENGUA INDIGENA 1980-2005
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (1980, 1990, 20008 Y 2005A)

En términos generales, para el censo de 1980 se registraron 891 personas que
hablaban un minimo de 11 lenguas, para 1990 se contabilizaron 318 personas que
hablaban minimo 20 leguas, lo cual resulta irregular pues equivale
aproximadamente a una tercera parte de registros con respecto a los demas
censos, en el afo 2000 el censo registré 917 personas que hablaban minimo 22
lenguas, y para el primer lustro de este siglo, el Il Conteo de poblacion y vivienda
reportd cuando menos 26 lenguas indigenas habladas por 921 personas.
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Con base en los censos de INEGI se establece que la poblacién en Manzanillo no
cuenta con fuertes antecedentes indigenas, por lo que se puede inferir que este
segmento de poblacion procede de otras regiones del pais, como por ejemplo
Michoacan y Guerrero, datos que se corroboraran en el siguiente apartado.

2.3.4 MIGRACION

Se aprecia en la Figura 2.13 la evolucion en la dinamica migratoria de Manzanillo
desde las ultimas décadas del siglo pasado a la primera del presente, el municipio
ha conservado la proporcion de habitantes nacidos en Colima, en el decenio de
1980 poblacion originaria del Estado de Colima superd el 67%, en cambio entre
1990 y 2010 esta proporcion rondd entre el 59% y 62%. Cabe destacar que la
poblacién proveniente de otros estados del pais ha incrementado notablemente su
participacion en el municipio.

El Censo de 1980 registrd que 67% de la poblacion era originaria del mismo Estado
de Colima, 32% provenia de otros estados, y 0.5% (357 personas) no especificaron
su origen. La poblacién de habitantes nacidos en el extranjero fue de solo 0.3%
(190 personas). Posterior a este censo se ampliaron los tabulados de migracién
basica, lo permitié conocer la condicion de origen en especifico de la poblacidn,
por lo que a partir de este censo se puede visualizar de manera amplia la condicion
de atraccion de migrantes a nivel municipal.

El Censo de 1990 registro que la proporcion de habitantes nacidos en el Estado de
Colima descendio de 67.1% a 61.9% con respecto al censo anterior, asimismo, poco
mas del 22% de la poblacion procede de los estados colindantes a Colima, es decir
Jalisco y Michoacan. Con porcentajes representativos se observa Guerrero, Distrito
Federal y Veracruz. La proporcion de extranjeros se conserva en un 0.3% y el resto
de estados del pais aporta el 8% del total de poblacién municipal.

En el Censo del afo 2000 se evidencia una sensible disminucion en términos
porcentuales de la poblacidon originaria de Colima, Jalisco y Michoacan en el
municipio, a favor de poblacién originaria de Guerrero, Distrito federal y Oaxaca,
asi como también un gran auge en el nimero de personas identificadas como “no
especificd (N/E)". Con respecto a la poblacién proveniente de otros paises sigue
una tendencia creciente, pero poco representativa.
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FIGURA 2.13: SALDOS MIGRATORIOS EN MANZANILLO 1990 - 2010
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Por ultimo, el Censo del ailo 2010 hace evidente una notable transformacion en la
dinamica migratoria del municipio, las proporciones de habitantes nacidos en
Colima, Jalisco y Michoacan practicamente se mantienen, y los estados de
Guerrero, Distrito Federal, Veracruz y Oaxaca incrementan alin mas su proporcion
porcentual, resalta que casi 1% (1,567 personas) de la poblacién sea proveniente de
Estados Unidos y un 0.3% (489 personas) provenga de otros paises, en este sentido
se denota que paraddjicamente hay mas poblacion extranjera que en cada uno de
los restantes 24 estados que conforman el pais.

Se debe destacar el mejoramiento de los datos recabados en los censos, pues
como se observé en la figura anterior se puede realizar un analisis decenal cada vez
mas detallado, para este caso se puede denotar una sensible disminucién de los
habitantes nativos de Colima, con respecto a los emigrantes de otros estados e
incluso otros paises, siendo el caso mas representativo poblacién proveniente de
Estados Unidos.

2.3.5 POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA

La Poblacion Econdmicamente Activa (PEA), es definida por INEGI (2010a) como
"Personas de 12 y mds anos de edad que tuvieron vinculo con la actividad
economica o que lo buscaron en la semana de referencia, por lo que se
encontraban ocupadas o desocupadas”, definicion que justifica la Figura 2.14.

FIGURA 2.14: POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA 1980 - 2010
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (1980, 1990, 2000 Y 2010A)

El Municipio ha mostrado una clara tendencia al aumento en la proporcién de la
PEA, ya que la figura muestra los porcentajes con respecto a la poblacion total y
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éstos pasan de 33.9% en 1980 a 44.8% en 2010, lo que indicaria que en términos
reales existe poca poblacion en edad de trabajar sin acceso a un empleo.

El caso de la PEI (Poblacion Econdmicamente Inactiva), es menos significativo, pues
en el mismo periodo pasé de 30.2% en 1980 a 31.2% en 2010, un incremento poco
representativo, para el afio 2010 la poblacion del municipio se duplicé con
respecto a 1980, esta situacion pudo haber sido incentivada por la mejoria en las
condiciones econdmicas, educativas y sanitarias de Manzanillo, asi como también
es notorio que entre 1980 y el afio 2000 que la poblacién menor a 12 afos tiene
una tendencia a la alza, pero para el Ultimo decenio sufre una caida relativa.

Contextualizando la situacién economica por la que pasé Manzanillo, se puede
adelantar que, el Tratado de Libre Comercio para América de Norte a finales de
1994 detond un auge econdmico en la ciudad, por un lado en lo referente a las
relaciones maritimo-comerciales del puerto, asi como también el amento la
actividad del sector turistico, sin embargo, se ha de hacer énfasis en cada una de
las siguientes Figuras de este capitulo, sobre todo en los aflos 1994-1996, ya que
estos aflos marcan un punto de ruptura en las relaciones econdmicas, pues
dependiendo el caso, las estadisticas presentan una discontinuidad sumamente
evidente, ya sea porque los datos se contraen o expanden.

2.4 CONTEXTO ECONOMICO

En funcion de la importancia que representan las actividades econdmicas y en
concordancia con la Teoria de la Base Econdmica, en este te apartado se analizan
las principales actividades que registra el municipio de Manzanillo, lo cual resulta
de gran relevancia para dimensionar el papel protagdnico que desempefan las
actividades portuarias y turisticas como sus principales motores econémicos. Se
debe aclarar que la ciudad-puerto se ha consolidado como un centro econémico
regional, con cada vez mayor importancia a nivel nacional e internacional.

2.4.1 ACTIVIDAD PORTUARIA

La historia de la bahia de Manzanillo como espacio portuario se remonta a la época
precolombina, ya que diversos autores han mencionan la importancia de este
puerto en el periodo que antecede a la llegada de los espafoles al continente
americano, en este contexto, existen evidencias que sustentan la importancia del
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lugar como un sitio de intercambio comercial de productos marinos (Santoyo, 1988
y Ezquerra, 2006).

Antes de llamarse Manzanillo la ciudad y de localizarse en la ubicacién en la que en
la actualidad se asienta, el puerto se encontraba préximo a lo que es la peninsula
de Santiago, sobre la bahia de Manzanillo, posteriormente, a la llegada de los
espafoles la bahia fue denominado como “Buen sitio para el establecimiento de un
puerto”, sin embargo, no fue hasta entrado el Siglo XX cuando a Manzanillo se le
dota de suficiente infraestructura y tecnologia que le permitiese ser un puerto
competitivo, aunque se debe recalcar que durante el periodo Colonial el puerto
contdé con importantes intercambios comerciales con las posesiones espafiolas de
ultramar de la Filipinas y debido a las politicas virreinales de no permitir
intercambios comerciales con otros imperios, el puerto no detond
econdmicamente, asimismo, una causa de gran importancia que limitd el
crecimiento espacial del puerto aparentemente se debido a la insalubridad que
generaron las grandes lagunas de Cuyutlan, San Pedrito o Valle de las Garzas, asi
como numerosos cuerpos de agua al interior que en la actualidad no existen
(Santoyo, 1988).

A inicios del Siglo XX, Manzanillo contaba con un puerto proximo a la cabecera
municipal, al que se le conoce como Puerto Viejo, posteriormente se designd a la
laguna San Pedrito como nuevo recinto portuario, estableciéndose una Aduana
Fiscal y los astilleros de la Armada de México. A mediados de este Siglo las
instalaciones portuarias fueron modernizdndose, que le permitieron aumentar su
rendimiento, asi como también se denota una mejoria en las condiciones laborales
de los trabajadores y estibadores.

De manera general se observa en la Figura 2.15 el total de toneladas de mercancias
movilizadas en el puerto de Manzanillo y por tipo de puerto (Altura y Cabotaje).
Para 1978 se movilizaron en total poco mas de 2 millones de toneladas de
mercancias, llegando a un tope maximo en el afio 2008, con casi 23 millones de
toneladas. Se visualiza en la serie de datos la importancia cada vez mayor del
puerto en el movimiento de mercancias durante este periodo, siendo un
parteaguas el afo de 1996, debido a que al finalizar el aflo de 1995 el total de
toneladas manejadas por el recinto apenas superd 6.3 millones de toneladas,
mientras que al finalizar el afio 1996 practicamente se movilizaron 10 millones de
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toneladas, situacion que es muy probable debido al cambio de administracion del
recinto portuario.

FIGURA 2.15: TONELADAS DE MERCANCIA ADMINISTRADA EN EL PUERTO DE
MANZANILLO 1978 - 2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SCT (1978,1985, 1989, 2000, 2001 Y 2009).

Se hacen evidentes las fluctuaciones entre el tipo de carga manejada por tipo de
puerto, sobre todo durante la administracion de Servicios portuarios Manzanillo
(1971-1994), ya que la carga de cabotaje (entradas y salidas) contaba con un una
participacion mas representativa que la carga de altura (Importaciones vy
Exportaciones), no obstante se visualizan periodos en los que el tipo de puerto
revierte su participacion, mientras que con la concesidon a la Administracion
Portuaria Integral de Manzanillo este tipo de fluctuaciones deja de ser
representativo, en cambio el comercio de altura sigue una tendencia general a la
alza, resultando visible el aumento del sector de exportaciones.

Es por todo lo antes expuesto y con base en las figuras siguientes se denota un
aumento considerable de la influencia del puerto en el contexto internacional, en
especifico el comercio de altura toda vez que entra en funcién la Administracion
Portuaria Integral, ya que poco después del inicio de la nueva administracion el
tipo de puerto cambia el tipo de comercio predominante, por un lado el comercio
de cabotaje mantiene sus proporciones y por otro, el comercio de altura aumenta
considerablemente, siendo en este periodo lo mas representativo el aumento de la
carga general contenerizada.
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2.4.1.1 CONSTITUCION DEL PUERTO ACTUAL
(ANTECEDENTES A LA APl MANZANILLO)

La Reforma Portuaria de la década de los 70’s del siglo XX planteo la necesidad de
mejorar los servicios portuarios a nivel nacional, por lo que la Federacion, mediante
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) cred por decreto la Comision
Nacional Coordinadora de Puertos (CNCP), con el objetivo de incentivar el
establecimiento de empresas de servicios portuarios, donde dicha comisién
encargaria de realizar estudios para permitir la creacion de empresas capaces de
gestionar y administrar los puertos nacionales, para mejorar lo siguiente:

e Malas condiciones laborales, bajos salarios, poca tecnificacion y mayores
apoyos econdmicos, servicios médicos y pensiones.

e Tarifas acordes a las necesidades y en funcién del tipo de mercancias,
dificultades técnicas, riesgos, toxicidad, tipo de maquinaria y equipo
necesario para manipulacion

e Mayor seguridad y proteccion ante contingencias, asi como mayor
mantenimiento de equipo e infraestructura

Por lo anterior, la CNCP establecié una serie de lineamientos que debian de ser
abordados como antecedente para el establecimiento de empresas portuarias,
dado que hasta antes de la creacion de la Comisién los servicios eran prestados por
terceros y de manera indistinta, es decir, las navieras, los agentes aduanales y los
reexpedidores de carga (CNCP, 1976 Pag. 48). Dichas empresas se encargarian de
resolver las problematicas sociales de los empleados, asi como organizar a los
prestadores de servicios y rendir cuentas ante el gobierno, por lo que se establecio
una serie de caracteristicas que sirviesen de base para crear una empresa piloto, a
la que el puerto de Manzanillo fue seleccionado, por contar con lo siguiente:

e Ser responsable y capaz de afrontar las responsabilidades ante los
trabajadores mediante un contrato colectivo de trabajo, inspirar confianza a
los usuarios, mediante infraestructura y equipamiento adecuado que
garantice seguridad y proteccion a las mercancias y ademas ser
autosuficiente econémicamente, cumplir con normas y obligaciones fiscales,
administrativas, laborales e industriales.
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Con base en lo anterior extraido de CNCP (1976) Pags. 47-48 se puede
complementar que las empresas portuarias tenian una enorme complejidad para
contar con lo necesario para el establecimiento de empresas que se hiciesen cargo
de la administracion portuaria, y una vez definidos los lineamientos mostrados en
el parrafo anterior, se establecié que Manzanillo y su puerto era el Unico en el pais
en ese momento que contaba con lo necesario para crear una sociedad anénima
de capital variable con participacion del Gobierno Federal, usuarios y trabajadores,
denominada formalmente “Servicios portuarios de Manzanillo, S.A. de CV.” y
constituida el 16 de junio de 1971. (CNCP, 1976, Pag. 49). Tal situacién se debio al
hecho de que la ciudad-puerto conté con factores sociales, politicos y econdmicos
favorables, asi como una organizacion consolidada de trabajadores en buques,
muelles, patios y almacenes, usuarios dispuestos a colaborar econdbmicamente con
la empresa, un puerto activo y con expectativas de crecimiento futuro y la
Importancia econdémica del puerto.

El puerto de Manzanillo experimenta hacia 1971 un proceso de cambio
administrativo sin precedente en el pais, al ser el primer puerto concesionado de
capital variable (publico y privado) para la administracién portuaria. La empresa
“Servicios portuarios de Manzanillo, S.A. de C.V.” estaria en funcionamiento hasta la
concesion a la “Administracion Portuaria Integral de Manzanillo” en 1994, por lo
que las estadisticas recopiladas que se muestran a continuacion, dan pauta de la
importancia del movimiento de mercancias administradas por el puerto de
Manzanillo, asimismo, se evidencian los profundos cambios en la dinamica
econdmica del pais mediante los cambios en los productos que este puerto
manejé en los afos para los cuales existe informacion.

2.4.1.2 SERVICIOS PORTUARIOS DE MANZANILLO: 1971-1994

La importancia del puerto ha radicado en el aumento constante en lo relacionado
con las toneladas de mercancia que maneja, sin embargo es importante no obviar
que los productos manejados por el recinto no se establecen Unicamente como
unidad de medida, sino que son productos que se generalizan para poder con
contar con parametros de medicion y por tipo de producto, como se puede
observar en la Figura 2.16.
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FIGURA 2.16: TONELADAS DE MERCANCIA MOVILIZADAS POR COMERCIO DE
ALTURA'Y POR TIPO DE CARGA EN EL PUERTO DE MANZANILLO 1978 - 1993
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SCT (1978,1985, 1989 Y 2000).

En este periodo las importaciones fueron extraordinariamente altas con respecto a
las exportaciones, y las mercancias manejadas por el tipo de comercio distan
mucho, en las series de datos consideradas, el caso mas significativo son las
importaciones de petréleo y derivados (como combustdleo) que eran utilizados
principalmente por PEMEX para poder suministrar combustible a al complejo
termoeléctrico de la ciudad, seguido por las importaciones de graneles agricolas,
en cambio las exportaciones de graneles minerales son mas representativos que las
exportaciones de carga general. Los otros tipos de mercancia son poco
representativos en la mayoria de los afos, sin embargo existen casos donde tipos
especificos de mercancia alcanzan cuotas representativas pero aun asi bajas.

En el mismo periodo, la Figura 2.17 muestra el manejo de toneladas en el puerto
de cabotaje, siendo similar a la figura anterior en el sentido de que hay pocos tipos
de mercancia que dominan los intercambios comerciales. Resaltan los intercambios
de mercancia relacionados con el petroleo y derivados, asi como el granel mineral
y una minima participacion de graneles agricolas, practicamente desapareciendo
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los movimientos de carga general suelta, y solo para el afio de 1988 se reporté 503
toneladas de perecederos en el comercio de cabotaje de entrada.

FIGURA 2.17: TONELADAS DE MERCANCIA MOVILIZADAS POR COMERCIO DE
CABOTAJEY POR TIPO DE CARGA EN EL PUERTO DE MANZANILLO 1978 - 1993
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SCT (1978,1985, 1989 Y 2000).

En resumen, en el periodo que administro la empresa Servicios Portuarios de
Manzanillo (1971-1994) se demuestra una notable mejoria en el comercio de
mercancias, siendo la tendencia a la alza sobre todo el comercio de altura de
importacion y cabotaje de entrada, siendo Manzanillo basicamente un puerto
receptor de mercancias, principalmente de hidrocarburos y graneles agricolas, con
ligera participacion de carga general y graneles minerales, el resto de tipos de
carga registro participaciones esporadicas.

2.4.1.3 ADMINISTRACION PORTUARIA INTEGRAL
MANZANILLO: 1994-2010

La historia del puerto de Manzanillo se divide en varias etapas hasta convertirse en
el puerto mas importante de México, ya que constituye la principal entrada
maritima del Pacifico Mexicano con mayor movimiento de carga contenerizada de
comercio internacional (SCT, 2013). Como antecedente de la conformacion actual
se tiene que con motivo de la reestructuracion de los puertos, y con base en el
renovado ordenamiento juridico (Ley de Puertos) en diciembre de 1993 se
constituye la Administracion Portuaria Integral (API) de Manzanillo, iniciando
operaciones a partir del 2 de febrero de 1994 (SCT, 1999).
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Poniendo en contexto este periodo, Gonzalez (2010) menciona que:

Manzanillo registra una transicion de puerto regional de provincia en la
etapa sustitutiva de importaciones del pais (1940-1970) hasta convertirse en
espacio volcado hacia el exterior (1977-2006) de acuerdo a la economia
global que se arraiga en polos concretos reforzando a la vez el tejido de las
ciudades grandes y medianas que asumen el papel de subcentros
economicos importantes.

Este autor resume que durante las tres Ultimas décadas del Siglo XX el puerto paso
de ser un espacio regional a un espacio globalizado, relacionado intrinsecamente
con los cambios en la division internacional del trabajo y la politica econdmica del
pais, situacion que lo convirtié en el puerto comercial mas importante del Pacifico
Mexicano, inserto en el neoliberalismo al ser concesionado a la inversién privada,
razdn por lo que se realizaron adecuaciones técnicas que lo convierten en un
espacio estratégico.

A partir de la concesion a la APl Manzanillo, el puerto desarrollé y consolidé su
zona de influencia debido a su posicion estratégica hacia la Cuenca del
Pacifico, que constituye la zona de mayor manejo comercial del mundo, situacién
que favorece al puerto y permite relacionarse con tres continentes, el 40% de la
poblacion mundial, la tercera parte de la superficie terrestre y la mitad de la
acuatica (SEFOME, 2017). La importancia del puerto en el contexto mundial le
permitio posicionarse en 2015 en el lugar nimero cincuenta y seis (World Shipping
Council, 2016), quinto a nivel latinoamericano (CEPAL, 2016) y numero uno a nivel
nacional (World Shipping Council, 2016) en lo que respecta a la operacion de carga
contenerizada, ademas cubre 74 destinos maritimos y cuenta con 32 lineas navieras
que hacen escala en el puerto, por lo que Manzanillo se ha convertido en puerto
Hub de transbordos y ello ha generado numerosas problematicas con serias
afectaciones espaciales en el desarrollo de la ciudad (Padilla, 2017).

La Figura 2.18 muestra la cantidad de toneladas de mercancia movilizadas en el
puerto de Altura de Manzanillo de 1994 a 2009, este tipo de puerto destaca
Unicamente con los graneles minerales y la carga general contenerizada, en cambio
las mercancias movilizadas por comercio de importacion se encuentran mas
diversificadas con un aumento constante de la carga general contenerizada,
pasando de 324 toneladas en 1995 a 6,890 en 2008, los graneles minerales y
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agricolas mantienen sus proporciones, a promedio general de 606 y 777 toneladas
respectivamente, en este caso también es evidente que los productos de petréleo y
derivados presentan aportaciones significativas pero erraticas, por ejemplo, en
2003 la importacion de este tipo de mercancia fue nula, pero se recuperé en los
ahos siguientes, situacion que no comparte con otros fluidos, ya que reporta
cuotas significativas hasta 2003 y para los siguientes afios su valor es nulo.

FIGURA 2.18: TONELADAS DE MERCANCIA MOVILIZADAS POR COMERCIO DE
ALTURAY POR TIPO DE CARGA LA APl MANZANILLO 1994 - 2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SCT (2000, 2001 Y 2009).

En contraparte a lo anterior, la Figura 2.19 muestra la cantidad de toneladas de
mercancia movilizadas en el puerto de cabotaje de Manzanillo desde 1994 a 2009,
resalta a primera vista tres tipos de productos, siendo el cabotaje de salida el tipo
de comercio que mayor cantidad de mercancia movilizd, 33.9 millones de
toneladas en toda la serie de datos, siendo los graneles minerales el tipo de
mercancia que mayor participacion obtuvo, con 31.4 millones de toneladas del
total, mientras que la carga general suelta aporté 2.4 millones de toneladas del
total, sin embargo, el cabotaje de entrada es representado casi exclusivamente por
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el petréleo y derivados, con 33.1 millones de toneladas de las 33.3 millones de
toneladas totales de este tipo de comercio.

FIGURA 2.19: TONELADAS DE MERCANCIA MOVILIZADAS POR COMERCIO DE
CABOTAJEY POR TIPO DE CARGA EN LA API MANZANILLO 1994 - 2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SCT (2000, 2001 Yy 2009).

Bajo la Administracion Portuaria Integral (APl) Manzanillo el puerto sufre una
radical transformacién en lo que respecta al movimiento de mercancias, el
comercio de cabotaje practicamente se mantiene, destacando solamente dos tipos
de mercancia, graneles minerales asi como el petréleo y derivados. En cambio, en
el comercio de altura las exportaciones e importaciones de carga contenerizada
aumentan enormemente, lo que se traduce en mayor movimiento de mercancias
por las vialidades desde y hacia el puerto al interior de la ciudad, ya que este tipo
de mercancias se trasporta en contenedores por vehiculos terrestres, situacién que
se vera reflejada en el siguiente capitulo, pues las transformaciones espaciales mas
evidentes de la ciudad en el periodo de tiempo analizado fueron durante los
primeros afos de gestion de la API.

2.4.2 ACTIVIDAD TURISTICA 1980 - 2010

La Secretaria de Turismo define actividad turistica como:
“aquellos actos que realizan las personas para que puedan acontecer hechos
de cardcter Turistico-Recreacional. Es la suma de todas aquellas empresas

que invierten valiosos recursos para producir bienes y servicios en beneficio
de las comunidades anfitrionas”. (DATATUR, 2076)
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Dicha definicion ayuda a crear una idea lo importante que es esta actividad para las
comunidades que cuentan con elementos que permitan su desarrollo.

Asimismo, turismo es aquel que:

“comprende las actividades que realizan las personas durante sus viajes y
estancias en lugares distintos al de su entorno habitual, por un periodo de
tiempo consecutivo inferior a un afio, con fines de ocio, y otros motivos no
relacionados con el ejercicio de una actividad remunerada en el lugar
visitado”.

DATATUR (2016).

Con base en estas definiciones y en los planes de desarrollo urbano (se detallara
posteriormente), la ciudad ha contado con un caracteristico paisaje de playa, asi
como la actividad de pesca deportiva, lo que le permitié desarrollar un sector
turistico de relevancia a nivel nacional e internacional, sin embargo, la zona turistica
claramente se establece proxima a la costa de las bahias, donde existe una
diversificacion entre la zona hotelera de gran turismo, pues los establecimientos
hoteleros de mayor categoria se encuentran principalmente en la Peninsula y a lo
largo de la bahia de Santiago (Figura 2.20).

FIGURA 2.20: ZONA TURISTICA DE MANZANILLO 1993
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN EL GOBIERNO DEL ESTADO DE COLIMA (1993)
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A Manzanillo se le conoce también como “La capital mundial del Pez vela’, nombre
por el cual se denomina al municipio desde abril de 2004, pero con origenes desde
1957 (H. Congreso del Estado de Colima, 2017) aunque se debe aclarar que el 1°
Torneo exploratorio Internacional de Pesca de Pez Vela se llevo a cabo en 1953,
para marzo de 1954 se funda el Deportivo de Pesca Manzanillo A. C. y en
noviembre de ese afio se realiza el 1° Torneo Internacional de pesca de Pez Vela, y
es hasta el 4° torneo de 1957 que se establece el record mundial de captura de pez
vela, con 336 ejemplares (Deportivo de pesca de Manzanillo, 2016), ganando asi
fama internacional en cuanto a la captura de “picudos”, por lo que al Municipio se
le conoce con la Frase de “Capital Mundial de Pez Vela”, es por esto que la
Semblanza del Club Deportivo describe de manera general las cualidades con las
que contd Manzanillo para obtener dicho lema:

"Aprovechando el privilegio de las corrientes marinas, temperaturas de
aguas, bancos de peces (alimento para peces mayores), han hecho de las
aguas maritimas cercanas a Manzanillo un refugio ideal para los picudos Pez
Vela y Marlin, especies altamente migratorias y que se desplazan a una
velocidad asombrosa, ademas existiendo otras especies de pesca deportiva
como el pez gallo, dorado, el pampano, atun y Wahoo (...)".

DEPORTIVO DE PESCA DE MANZANILLO (2016).

Con base en lo anterior, el H. Congreso del Estado de Colima acordd dar al
Municipio de Manzanillo la declaratoria de Capital Mundial del Pez Vela,
considerando ademas en tal acuerdo la importancia del puerto para la actividad
turistica y comercial para la ciudad.

La actividad turistica se manifiesta espacialmente en el territorio, siendo
principalmente la infraestructura y equipamiento las mas importantes en este
rubro, para el 1993, la superficie ocupada por infraestructura turistica representaba
en Manzanillo poco mas de 4.3 km? 4rea que es ocupada por numerosos hoteles
de diversas categorias, en la ciudad, la peninsula y sobre la costa de la bahia de
Santiago se ubican los hoteles que cuentan con los mayores estandares de calidad,
que segun DATATUR (2016), se establecen en un orden de jerarquia, donde los
hoteles con entre Una y Tres estrellas deben de contar ademas del alojamiento,
con una o mas cafeterias y/o bares, los hoteles de Cuatro estrellas deben tener
personal bilinglie y uniformado, hoteles de Cinco estrellas afadir servicio de 24
horas, entretenimiento y salén de convenciones, los hoteles de Gran Turismo
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contar con instalaciones de lujo y finalmente, los hoteles de Clase Especial ubicarse
en inmuebles con valor histérico.

Cabe aclarar que desde mediados de 1990 y al finalizar la década del 2000 la
actividad turistica establece el mayor grado de interaccién entre la ciudad y el
puerto, por lo que en el mapa de la Figura 2.20 se representa lo que podria ser el
cenit del turismo en el periodo que comprende este estudio, situacion que se
evidenciara mediante datos estadisticos a continuacion.

2.4.2.1 HABITACIONES DISPONIBLES

La Secretaria de Turismo Federal recabd datos sobre las habitaciones promedio de
los principales centros turisticos del pais, para el caso de Manzanillo se le reconoce
como destino de sol y playa tradicional (SECTUR, 1991), por lo que los datos
recabados desde 1978 hasta el afio 1990 mostrados en la Figura 2.21, dan pauta de
la importancia de la actividad turistica en la ciudad.

FIGURA 2.21: HABITACIONES POR CATEGORIA HOTELERA 1978 - 1990
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SECTUR (1991).

Se evidencia el aumento en el nimero de cuartos disponibles en el municipio, y
puede observarse el incremento sostenido hasta la penultima década del siglo
pasado, casi triplicando el nimero de habitaciones disponibles, pasando de 1,211
cuartos en 1978 a 2,987 en el afo 1990.

Es importante representar también las estadisticas para el periodo 1992-2013, (no
hay datos para 1991), lo cual se presenta de forma detallada en la Figura 2.22, y
muestra el nUmero de habitaciones disponibles por categoria. Se observa que la
tendencia sigue siendo a la alza, al menos hasta el afio de 2004, alcanzando cerca
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de los 4,000 cuartos disponibles, y posteriormente un ligero declive para estancarse
en alrededor de 3,500 habitaciones promedio hasta el aflo 2013.

FIGURA 2.22: HABITACIONES POR CATEGORIA HOTELERA 1992 - 2013
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE SECTUR (2013).

2.4.2.2 TURISMO NACIONAL-EXTRANJERO

La cantidad de personas que visitaron Manzanillo entre 1978 y 2013 se detalla en la
Figura 2.23, y denota que la cantidad de turistas es enorme si los datos de SECTUR
se comparan con la cantidad de habitantes en el municipio. Al finalizar el afio 1980
se contabilizaron cerca de 126,000 turistas, cuando el X Censo general de
Poblacién reporté como poblacién total del municipio 73,290 personas, por lo que
en términos generales la relaciéon habitantes-turistas quedo 1:1.7. Para del afio
1990 SECTUR contabilizé 338,200 turistas, siendo la poblacion del municipio 92,863
segun el XI Censo de poblacién, resultando la relacién 1:3.6, para el afio 2000 el XII
Censo de poblacion contabilizé 125,143 habitantes en el municipio, con respecto a
los 529,049 que reportdé SECTUR, dando como relacién 1:4.2, sin embargo, la
relacion mas alta se dio en afio 2006, pero el Il Conteo de Poblacién y Vivienda
2005, reportd para este afio 132,152 habitantes, con respecto a los 723,538 turistas
registrados por SECTUR al finalizar el afio, resultando una relacién de 1:5.4, y cinco
anos después, el Censo de poblacién y vivienda 2010 registré para el municipio
161,420 habitantes, cuando SECTUR reporté 553,080 habitantes, resultando como
relacion 1:3.4.
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FIGURA 2.23: TURISTAS NACIONALES-INTERNACIONALES EN MANZANILLO
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SECTUR (1991) Y SECTUR (2013).

De manera general se ha mostrado mediante estadisticas oficiales, que la ciudad ha
resultado lo suficientemente atractiva para turistas, tanto nacionales como
extranjeros, se evidencia por un lado, que existieron periodos donde se registrd un
mayor numero de visitantes con respecto al afio anterior, como es el caso 1984,
donde SECTUR contabilizé 246,500, comparado con el aiio anterior donde solo re
registré 150,900 turistas, lo que representa un aumento de 41.16%, equivalente al
incremento porcentual mas elevado de toda la serie de datos, asimismo, los afios
donde el ritmo cay6 notablemente son 2007, 1997, 1994 y 2002, con descenso
correspondiente de -23.28%, -16.76%, -14.68% y -14.13%.

2.4.2.3 OCUPACION HOTELERA

El porcentaje de ocupacién hotelera se muestra en el Figura 2.24, donde es visible
que en pocos ahos se superd el 50% de ocupacion, situacién que en la figura se
muestran con el color naranja, siendo el promedio del periodo de 47%, que se
muestra en color verde, el color amarillo representa a los aflos cuyo porcentaje de
ocupacion se encuentra entre el 40% y 50%, asi como el color azul identifica los
anos en los que la ocupacion fue inferior a 40%.

Esto contrasta con las figuras anteriores, pues la ocupacion hotelera alcanza un
minimo el mismo aflo que entra en funcion la API, y a diferencia del comercio que
tiende a la alza, el turismo se estanca, al menos en la temporalidad seleccionada.
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FIGURA 2.24: PORCENTAJE DE OCUPACION HOTELERA MANZANILLO 1978 - 2013
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SECTUR (1991) Y SECTUR (2013).

De manera general, se puede establecer que aunque la ciudad-puerto de
Manzanillo ha contado con buenas estadisticas con relaciéon al turismo y la
actividad turistica, la ultima grafica evidencia que no alcanzé un alto grado de
penetracion en el sector, ya que por un lado existen potentes centros de recreacién
cercanos a la ciudad, como por ejemplo Puerto Vallarta, y por otro, que la
estrategia de desarrollo turistico, basicamente se ha fundamentado en el atractivo
del paisaje de playa.

2.4.3 OTRAS ACTIVIDADES ECONOMICAS: TERMOELECTRICA Y DEL
GAS

En lo que respecta a otras actividades econdmicas, la mas relevante de ellas se
relaciona con el sector energético, pues la ciudad-puerto cuenta con una central
térmica desde finales de 1970, llamada “Gral. Manuel Alvarez Moreno” vy
perteneciente a la Comision Federal de Electricidad. Esta instalacion se localiza al
Sur de la Cabecera municipal, en la zona denominada Campos, abastecio a la
ciudad de energia eléctrica mediante el uso de combustéleo como fuente
combustible al menos hasta el afio 2012, cuando se realiz6 una obra de
modernizacion en la central, que consistio6 en dejar de usar combustéleo y
comenzar a usar gas natural licuado (C. F. E., 2013).

Este tipo de actividad econdmica se caracteriza por requerir poco personal, pero
altamente especializado, por lo que su importancia en ingresos a la ciudad es
relativamente bajo, sin embargo, y como se detallara ampliamente en el siguiente
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capitulo, esta actividad genera toda una serie de problematicas, sobre todo en el
paisaje urbano y medioambiental, ya que posee un impacto visual de gran
relevancia a considerar y entra en conflicto con la vocacién turistica de la ciudad.

Otra actividad relevante es representada por el sector minero, ya que Manzanillo
cuenta con un importante centro de extraccién de mineral de Hierro, que similar al
sector energético, representa una actividad de gran impacto visual, requiere de
poco personal para funcionar, genera poco ingreso y se diferencia por el amplio
espacio que requieren sus instalaciones.
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CAPITULO 3: TRANSFORMACIONES ESPACIALES EN LA
CIUDAD - PUERTO DE MANZANILLO

El tercer capitulo se relaciona con los dos Ultimos objetivos, reldne lo referente al
tema central de la investigacion dando énfasis al aspecto cartografico, se conforma
de siete apartados. El primero muestra de manera muy breve los antecedentes de
la planeacion urbana de Manzanillo. En el segundo se proporciona la relacion entre
el crecimiento de poblaciéon y el crecimiento espacial de la localidad. En el tercero
se explica el proceso metodoldgico para la conformacion de la cartografia que se
presenta en el siguiente apartado. En el cuarto se hace referencia a la conformacion
del nucleo urbano de Manzanillo y su proceso evolutivo por décadas, desde 1980
hasta 2010. En el quinto, medular para la investigacién, se muestran las
transformaciones espaciales de la ciudad de Manzanillo, también de 1980 a 2010.
En el sexto se presenta la secuencia de la dimensién de la superficie del area
urbana en el periodo de analisis, resultado de las transformaciones espaciales,
resaltando el papel del recinto portuario, Y en el séptimo, para finalizar, se
muestran algunos acercamientos de las zonas que mayores cambios han
registrado, la portuaria, la industrial y la habitacional, y se enfatiza el papel de las
vialidades en los cambios espaciales.

3.1 ANTECEDENTES DE LA PLANEACION URBANA

El antecedente inmediato en el desarrollo planificado de la ciudad de Manzanillo
fue establecido por el Plan Director de Desarrollo Metropolitano de Manzanillo
(PDDM) 1974, en el, se hace referencia a numerosos proyectos que fueron
consoliddndose con el pasar del tiempo y de las administraciones, tanto
municipales, como federales y estatales, asi como otras organizaciones
involucradas en el PDDM, caso muy especifico, el de la Comisién Nacional
Coordinadora de Puertos, ya que esta institucion fue una de las que participaron en
el plan.

En este sentido el PDDM establece las bases para el futuro desarrollo de lo que
denominaron “region metropolitana”, con vision al afio 2010, situacion que en la
realidad quedo rebasada, pues para el aino 1993 la vision de este plan habia sido
sobrepasada, ante la dinamica econdmica y demografica de la ciudad. Este plan
contemplaba desde entonces el posicionamiento del puerto de Manzanillo como
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uno de los mas importantes del pais, asi como la funcion de Manzanillo como una
ciudad de caracter regional.

Este Plan Director resulta vital, pues en él se fundamenta la estructura y
lineamientos que de una manera u otra terminaron llevandose a cabo, como en el
caso de las vialidades contempladas en el mismo, que son de relevancia
significativa, ya que se tomaron en cuenta las futuras necesidades para la poblacién
en general y ademas para servir a los desarrollos turisticos e industriales, que por la
séptima década del Siglo XX algunos de los mas significativos proyectos se
encontraban o bien, en construccidon o recientemente terminados, siendo estos el
hotel Las Hadas en la peninsula de Santiago, el Complejo Minero de Pefia Colorada
en Tapeixtles, la Central Termoeléctrica en Campos y el mismo Puerto de
Manzanillo en la Laguna de San Pedrito.

La zonificacion de la ciudad se contemplé tomando en cuenta que los
asentamientos no se deberian establecer en zonas con pendiente mayor a 12%, ni
en zonas susceptibles a inundacién, cuestion que no se vio reflejada fielmente, y
que mas bien se excedid, como se apreciara en el desarrollo de este capitulo.

3.2 RELACION CRECIMIENTO DE POBLACION - CRECIMIENTO
ESPACIAL 1980 - 2010

Con base a los lineamientos de las Teorias de Aglomeracion y la Perspectiva de
Anadlisis del Crecimiento de Ciudades y el Proceso de Urbanizacion a partir de esta
seccion hay correspondencia con los mismos y se aborda el analisis
fundamentandose en sus respectivos postulados tedricos y conceptuales.

El municipio de Manzanillo presenté un proceso de crecimiento demografico
acelerado, si se compara con el estado de Colima y al total nacional, y ello originé
la necesidad de obtener un espacio donde residir, ya sea regular o irregularmente,
para la creciente poblacion, tanto originaria como inmigrante, sin embargo, las
localidades mas proximas a las bahias representaban las zonas donde se
concentraba la mayor cantidad de poblaciéon del municipio, por lo que la localidad
de Manzanillo se convirtié en la zona con mayor proporcién de poblacién, seguido
por Santiago y Salagua (SPN y CNCP, 1974).

En términos generales, la poblacion, segun los conteos y censos de poblacion y
vivienda en la ciudad-puerto de Manzanillo paso de contar con 46,234 habitantes a
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inicios de 1970, a 161,420 en el afio 2010, lo que significa un aumento de 349.13%
en este periodo. Este dato es relevante por el hecho de que la poblacion se asento
en primera instancia muy proxima al principal nucleo urbano, es decir, la cabecera
municipal o Manzanillo centro, probablemente por lo cercano a las instalaciones
portuarias, asi como en los pueblos vecinos de origen ejidal, espacialmente
proximos a la zona turistica-hotelera y residencial.

Asimismo, en el PDDM se establecio como uno de los objetivos de zonificacion el
evitar la centralizacion de actividades comerciales, recreativas, escolares y
asistenciales, lo que de alguna manera pudo incentivar la dispersion de poblacion
ante la accesibilidad a los empleos, servicios basicos y espacios habitacionales, en
algunas otras zonas intermedias a lo largo y tierra adentro de la bahia.

No obstante, las tasas de crecimiento decaen notablemente para las siguientes
décadas, sin embargo, fueron relativamente altas, por lo que cada decenio del
periodo analizado representa una caracteristica de crecimiento muy evidente y que
le caracteriza; para la década de 1980-1990 la crisis econdmica fue el principal
factor que pudo limitar el ritmo de crecimiento; para la de 1990-2000, el aumento
fue notable con respecto a la década anterior, y se debi6é probablemente a la firma
del Tratado de Libre Comercio para América del Norte en 1994 y la instauracion de
la concesion por 50 afos para la Administracién Portuaria Integral de Manzanillo
(API); finalmente en el decenio 2000-2010, se continua con la expansién del puerto,
la industria energética asi como la revitalizacién de las actividades turisticas, que
aunque importantes, han presentado un estancamiento desde mediados de la
primera década de este siglo.

3.3 PROCESO METODOLOGICO DE ELABORACION DE INSUMOS
CARTOGRAFICOS.

Para el desarrollo de este capitulo se representa, por medio de un diagrama, la
secuencia metodologica que se establecio para la elaboracion de material
cartografico que permitiese ilustrar la conformacion y transformaciones espaciales
de la ciudad-puerto de Manzanillo entre 1980 y 2010, que aparece en la Figura 3.1
y se fundamenta en una sobreposicion de diferentes fuentes cartograficas, debido
a lo fragmentado de la informacion, la falta de uniformidad en los datos y la no
disponibilidad de algunos de ellos, lo cual dificulto trabajar a una sola escala. La
idea de la que se parte es la informacién de gabinete y la recabada en trabajo de

65



campo, con ello se establecié la informacidén que se requeria para culminar con

este proceso de investigacion.

FIGURA 3.1: PROCESO METODOLOGICO PARA ELABORACION DE
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FUENTE: ELABORACION PROPIA.

La busqueda inicial consisti6 en obtener material fisico o digital que permitiese
dimensionar espacialmente la expansiéon urbana, situacion que por un lado
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permitio establecer el area de la ciudad entre 1995 y 2010, con informacidn
proporcionada por INEGI, y por el otro, motivé el buscar informaciéon en otros
sitios, dado el hecho de que no se conté con informacion para el periodo 1980-
1994 en la etapa de trabajo de gabinete. Situacion que se resolvié con el trabajo en
campo a las ciudades de Manzanillo y Colima entre los dias 27 de agosto y el 7 de
septiembre del 2016. Asimismo, la informacidn que se descartd consistio en
imagenes satelitales que no se ajustaron a la resolucion espacial que requeria esta
investigacion y los marcos geoestadisticos de INEGI posteriores al afio 2010.

Basandose en la informacién obtenida se establecidé la generacion de nueva
cartografia con un sistema de coordenadas y proyeccion homogéneo, cubriendo la
temporalidad establecida y a manera de recorte metodologico, por las
ampliaciones que se registraron en la ciudad-puerto de Manzanillo, se considerd
adecuado utilizar diferentes escalas para las décadas analizadas, e incluir algunos
cambios significativos en algunas fechas dentro de los decenios, aspecto que debe
de considerarse al observar cada uno de los mapas en las figuras subsecuentes,
asimismo en algunos, cuando la escala hace referencia so6lo una porcién de la
ciudad-puerto se muestra en un recuadro la parte a la que corresponde, con el fin
de ubicar la porcion de territorio que se representa. Lo anterior dio como resultado
material para los afios 1980, tanto para la ciudad como para el puerto, 1987 sélo
para la ciudad, y finalmente para 1993, 2000, 2005 y 2010 nuevamente para ciudad
y puerto.

3.4 CONFORMACION DEL NUCLEO URBANO DE MANZANILLO 1980
- 2010

En este apartado se establecen las transformaciones espaciales mas importantes
gue ocurrieron en la ciudad-puerto de Manzanillo por décadas, cabe enfatizar que
algunos casos no serian tan evidentes utilizando una escala que permitiera mostrar
toda el area urbana, sobre todo en las vialidades y los sistemas de transporte
terrestre, asi como en los cambios en las poblaciones y la accesibilidad de estos a
servicios basicos y como se menciond, el Plan Director de Desarrollo Metropolitano
de Manzanillo de 1974 fue de gran importancia, y en él se manifiesta lo siguiente:
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“Manzanillo se ha transformado en uno de los principales puertos del
Pacifico del pais, no solo como estacion de transbordo para su zona de
influencia terrestre, si no como centro industrial con base en los recursos
ferriferos de Pefia Colorada’.

SPP Y CNCP (1974). PAG. 35.

Debe mencionarse que las actividades portuaria e industrial se combinaron con las
producidas por el turismo, que son generadas por el marco de la belleza natural y
las inversiones que se han realizado en instalaciones turisticas apoyadas por obras
de infraestructura del aeropuerto internacional y las carreteras costeras al sur vy
norte del pais (SPN y CNCP, 1974) Pag. 3). Se define en este documento que
Manzanillo se contemplé como una ciudad portuaria, industrial y turistica, situacion
que se vera reflejada posteriormente, e incluso se puede hacer una primera
afirmacién con respecto al cumplimiento de la hipdtesis planteada en el apartado
introductorio.

3.4.1 CRECIMIENTO ESPACIAL DE MANZANILLO: DECADA DE 1980

Al inicio de la década de 1980, la mayor parte de poblacion se establecio en zonas
ubicadas relativamente préximas entre los hogares y las fuentes de empleo asi
como cercanas a la linea de costa y en lugares con poca pendiente, sin embargo,
los habitantes se mantuvieron alejados de los grandes cuerpos de agua (esteros y
lagunas) y de zonas escarpadas o con fuerte pendiente.

La zona urbana de Manzanillo en el afio 1980 se representa en la Figura 3.2, se
observan los nucleos de poblacién eminentemente urbanos y proximos a la costa.
Al Centro se localiza la porcién en donde se encuentran actualmente las oficinas de
gobierno municipal como referencia de la cual partir, poco mas al Norte estan las
instalaciones del puerto, asi como un continuo de asentamientos cuya columna
vertebral resulta ser la carretera a Cihuatlan, Jalisco, (en la actualidad es el
Boulevard costero Miguel de la Madrid) y una zona de explotacion de mineral de
Hierro. Separando las bahias de Manzanillo y Santiago encuentra una peninsula, de
nombre homonimo a esta Ultima bahia, que alberga la zona residencial y hotelera
de gran turismo, por el contrario, la zona inmediata a la peninsula, tierra adentro,
es de tipo habitacional-tradicional, donde se encontraban las poblaciones de
Santiago y Salagua (en ese momento ejidales segun las Cartas Urbanas de
Manzanillo (1980). Hacia la izquierda se encuentra otra franja turistica importante.
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FIGURA 3.2: CIUDAD PUERTO DE MANZANILLO 1980
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE SSP (19804, 19808, 1980C).

Por cuestiones de escala de la fuente original, no es visible un elemento de suma
importancia para la ciudad, la Central Termoeléctrica, terminada a finales de los
ahos 70, pero que representd el arribo de empleados y familias a la localidad. Para
facilitar la ubicacion de espacios representativos se destacan zonas representativas
de la ciudad, el numero 1 corresponde a la ubicacién del Ayuntamiento del
municipio, el nimero 2 representa al poblado de Tapeixtles, mismo nombre con el
que cuenta el pequefio cuerpo de agua situado al Oriente del puerto y la zona
industrial de la ciudad, los nimeros 3 y 4 ubican los poblados de Salagua y
Santiago respectivamente, zona que después de la localidad de Manzanillo cuenta
con mayor poblacion. El nUmero 5 ubica a la peninsula de Santiago, espacio donde
se encuentra el hotel mas famoso de la ciudad, Las Hadas, que inclusive cuenta con
un puerto propio y un club de golf, alli se localizan también famosos hoteles de
gran importancia, ademas es la zona donde existen numerosos condominios. El
ndmero 6 representa el poblado de El Colomo, que, también por motivos de escala
de la fuente original no es visible, localidad que resulta representativa de la
expansion de la ciudad, ya que posteriormente conformara una conurbacion con el
resto de la misma ciudad. Finalmente, el nimero 7 muestra la zona de las
instalaciones portuarias.
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Las vias terrestres que se aprecian, desempefian un papel relevante en este lapso,
la infraestructura basica de transporte, consistia entonces en la carretera que
conectaba al centro de Manzanillo con el puerto y las poblaciones ejidales mas
grandes, asi como con la capital del estado de Colima y el municipio vecino de
Cihuatlan, en Jalisco; a un costado de esta carretera se encuentra el aeropuerto
internacional Playa de Oro (no visible en la Figura 3.1).

En el momento de la elaboracion de la carta Urbana de Manzanillo (SPP, 1980c) se
encontraba en construccién la autopista de cobro Colima-Manzanillo, que
posteriormente se convertiria en una de las entradas carreteras mas importantes de
la ciudad. La via que va hacia el Norte se dirige al vecino municipio colimense de
Minatitlan, territorio que se destaca por la explotacion de minerales, por lo que la
via es auxiliar a este municipio para transportar sus productos y minerales para ser
transformados en el complejo minero Pefia Colorada (SPN y CNCP, 1974 Pag. 21).

La infraestructura ferroviaria resulta un elemento de gran importancia en el
contexto urbano de Manzanillo, ya que conecta a Pefia Colorada, ubicada en las
afueras de la ciudad, con el centro y posteriormente con el puerto, hacia donde se
dirige el producto para ser embarcado y exportado, o enviado al interior del pais.
Asimismo la conexion del ferrocarril interconecta al puerto con su zona de
influencia o Hinterland, en la region Centro-Occidente del pais, o bien, tendria
como destino la ciudad de Guadalajara, y una vez en esa ciudad, que cuenta con
multiples conexiones hacia el interior del pais, establecer una red de distribucién.

Es importante demostrar que no obstante los beneficios econdmicos que ha traido
a la ciudad la expansién del puerto y su transformacion en un recinto cada vez mas
grande, ha ocasionado un alto impacto visual y medioambiental, por lo que en la
Figura 3.3 (aparece el recuadro donde se encuentra el puerto), se puede apreciar
detalladamente la conformacién del espacio propiamente portuario, hacia la
década de 1980, diferenciado del espacio natural por los trazos evidentemente
rectos y por los muelles que son visibles, mientras que hacia el interior existié una
laguna, llamada San Pedrito, donde las irregularidades del terreno la constituian
pantanos, espacio natural que entre 2010 y 2013 deja de existir para convertirse en
la Il terminal de contenedores del puerto de Manzanillo.
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FIGURA 3.3: PUERTO DE MANZANILLO 1980
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SPP (1980¢).

Hacia inicios de la década de 1980 el complejo minero Pefia Colorada
(formalmente CONSORCIO MINERO BENITO JUAREZ PENA COLORADA), al igual
que el puerto, representd un elemento econémico de gran impacto visual, ya que
en el lugar se extrae a cielo abierto principalmente Hierro, Antimonio, Cobre,
Plomo, Estafio y Zinc (KOMPASS, 2016), y como se menciond, cuenta con conexién
directa a la via de ferrocarril con rumbo al puerto o al interior de pais.

También es importante analizar la configuracion de la laguna del Valle de las
Garzas, al Noroeste de lo que fuera la laguna de San Pedrito y el pequefio apéndice
al Este del puerto, llamado Tapeixtles. Estos paisajes naturales y el puerto seran los
elementos territoriales que se veran modificados de manera sustancial con el paso
del tiempo, situacion que se evidenciara posteriormente.

En esta misma década, para el afio 1987 la expansion de la zona urbana fue
evidente en los nucleos poblacionales existentes, sobre todo en la periferia del
puerto y las localidades de Santiago y Salagua, no existié cambio significativo en
infraestructura de transporte, sin embargo, en esta fecha, las autoridades federales
y estatales crearon, por medio de sus respectivas Secretarias de Turismo, una Carta
Urbana Turistica de la Ciudad de Manzanillo, donde se pone de manifiesto el
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potencial turistico, ya que para entonces las obras de infraestructura para el
desarrollo de la actividad turistica estaban terminadas, asi como una serie de
complejos turisticos y hoteleros de gran turismo, cuyo espacio geografico
correspondia en gran medida a la bahia y peninsula de Santiago, asi como la costa
de la bahia de Manzanillo aunque con menor intensidad (Figura 3.4). Las vias
terrestres desempefiaron un papel relevante en el crecimiento y expansion de la
ciudad-puerto, ya que representan referentes espaciales para delimitar el
crecimiento de la localidad.

FIGURA 3.4: CAMBIOS EN LA CIUDAD PUERTO DE MANZANILLO 1980-1987
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SPP (19804, 19808B. 1980c) Y SEDUE, SECTUR Y
GOBIERNO DEL ESTADO DE COLIMA (1987).

De manera general, se puede establecer que en los siete afios que transcurrieron
entre los registros cartograficos se observa, por un lado, que la economia de la
ciudad esta estrechamente ligada a dos actividades econdmicas, siendo mas
importante la portuaria y todo lo relacionado con ella, y en segundo lugar el
turismo, ya que la mayoria de la obras de infraestructura publica que se realizaron
en la ciudad desde las dos décadas pasadas tuvieron como finalidad el usufructo
de dicha infraestructura en favor del puerto, los hoteles e implicitamente la
industria (minera y energética).
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En esta década, la ciudad desarrolld, en gran medida, los sectores estratégicos de
generaciéon de empleo, colocandose como un polo de atraccidon para la region
Centro-Occidente del pais, debido al puerto, que desde entonces compite por el
primer puesto en importaciones y exportaciones del pais en la costa del Pacifico,
asi como también por la importante zona turistica, sobre todo en la bahia de
Santiago, aunado a la Central Termoeléctrica que aseguré una fuente de abasto
energético, ahadiéndose también una importante zona de extracciéon y
transformacion de minerales de Hierro. Esta configuracion econdmica-espacial sera
persistente en los afios posteriores, sin embargo las transformaciones seran
evidentes y se denotaran en las siguientes décadas.

3.4.2 CRECIMIENTO ESPACIAL DE MANZANILLO: DECADA DE 1990

En los primeros afios de esta década se registra importantes acontecimientos para
el crecimiento espacial de la ciudad-puerto, por un lado, el Gobierno del Estado de
Colima y H. Ayuntamiento de Manzanillo, realizan la actualizacién de un Plan
datado en 1983 (segun el Plan Director de Desarrollo Urbano 1993), situacion que
se detalla en el Acuerdo de la sintesis del plan director de desarrollo urbano de la
ciudad de Manzanillo, Colima, publicado en el periédico oficial del estado de
Colima, donde se expresa parte de la problematica juridico-administrativa a la cual
se enfrent6 el PDDU de Manzanillo 1993:

“El plan director de desarrollo urbano de la ciudad de Manzanillo data de
1980, sin embargo no fue sino hasta 1993, cuando se efectuo la actualizacion
del plan director que se le dio vigencia juridica al publicarse en el Periodico
oficial "el Estado de Colima"” en agosto de 1993, e inscribirse en el registro
publico de la propiedad y el comercio el 29 de septiembre del mismo afio.
Sin embargo, en ese mismo afio se aprobo la ley general de asentamientos
humanos, lo que motivo que el gobierno del estado de colima, modificara
sus leyes y reglamentos en la materia, de forma que en el ario de 1994 se
aprobd y publico la ley de asentamientos humanos del estado de colima y en
1997, el reglamento de zonificacion del estado de colima, cuyos
fundamentos y lineamientos, impactan significativamente el contenido del
plan.”

H. AYUNTAMIENTO DE MIANZANILLO (2000) PAG. 4.

Se infiere que el PDDU de Manzanillo tuvo una aplicacion limitada, ya que con la
entrada en vigor de la Ley General de Asentamientos Humanos de julio de 1993, las
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normatividades estatales y municipales debian ajustarse al marco juridico nacional,
no obstante, este PDDU resulta importante, dado que devela como se conformé la
ciudad en los primeros afios de 1990 y cuales eran los planes de las autoridades
estatales y municipales para el desarrollo futuro de la ciudad (Figura 3.5), por lo
que para dar homogeneidad a la tematica de la investigacion solo se extrajo la
informacién de los poligonos establecidos como asentamientos humanos, con
dotacion de servicios publicos, asi como zonas industriales, comerciales, recreativas
y turisticas.

FIGURA 3.5: CIUDAD DE MANZANILLO, 1993
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ELABORACION PROPIA CON BASE EN GOBIERNO DE ESTADO DE COLIMA (1993).

Con base en lo anterior, en este periodo se visualiza un evidente proceso de
expansion urbana, sobre todo hacia zonas planas al interior de la bahia y en los
cerros que bordean las localidades mas grandes, asi como también, hasta antes de
ésta década la poblacién se mantuvo alejada de los humedales (en especifico la
laguna del Valle de las Garzas y la Laguna de Cuyutlan). Sin embargo, resulta
notable el problema de que los asentamientos humanos se localizan préximos a las
vias terrestres primarias, y ademas, se muestra la asimilacion de los espacios
industriales dentro de la zona habitacional.
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El PDDU 1993 define una importante regulacion juridica, ya que establece usos de
suelo con valor ambiental o recreativo, en beneficio a la poblacion general de la
ciudad y futuros habitantes y visitantes, no obstante que desde el PDDM 1974 se
contemplaron algunas zonas de conservacion, para 1993 fueron destinadas a otro
uso, si se compararan ambos planes de desarrollo, se podria decir que el plan del
1974 fue rebasado con creces para 1993.

En el PDDU de 1993 se hace una mencion de suma importancia para el
entendimiento de la conformacion del area urbana:

“Una de las caracteristicas de Manzanillo, como la de otros centros de
poblacion en el pais es verse rodeado de tierras ejidales, lo que ha
propiciado la existencia de asentamientos irregulares en la zona
metropolitana. Solo el casco urbano, la franja costera habitacional y turistica,
asi como un area de reciente expropiacion tienen régimen privado de
tenencia de /a tierra. El resto de los asentamientos se extienden rapidamente
sobre terrenos ejidales o federales, asi como terrenos no aptos para la
urbanizacion, como dreas abruptas o inundables o sitios de interés natural o
agricola”.

RECUADRO. GOBIERNO DE ESTADO DE COLIMA (1993) PAG. 1.

Esta cuestion no es nueva, ya que Calderdn (2001) explica que muchas de las areas
que pertenecian en ese momento a propietarios privados, fueron en su momento
terrenos de caracter ejidal o comunal, y da numerosos ejemplos, como la zona
donde se encuentra el consorcio minero y practicamente toda la peninsula de
Santiago, asi como el mismo puerto, fueron expropiados por el Estado vy
posteriormente cedidos a particulares con fines privados, incluyendo lo que se
considera Zonas Federales.

Debe sefialarse que para 1993 se logra presentar la estructura urbana con los tipos
de uso del suelo, y resulta evidente que se compone de diversas zonas, donde
predomina cierto tipo en especifico, para Manzanillo, la zona turistica se encuentra
proxima a la costa, el puerto se establece en lo que fuera la laguna de San Pedrito,
en el caso de la industria se ubica en dos espacios, Tapeixtles y Campos (al Sur de
la cabecera municipal), la zona comercial esta diversificada y espacialmente se
localiza a un costado de las principales vialidades de la ciudad, en la zona turistica y
practicamente la zona central del “casco historico” de Manzanillo. Las zonas mas
dinamicas se representan por las de viviendas y zonas habitacionales, que se
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encuentran en la periferia de las zonas descritas con anterioridad y los espacios
dedicados a areas verdes las constituyen las cumbres de los cerros, o bien, los
cuerpos de agua que permanecen al interior de la ciudad, caso muy representativo
Tapeixtles, a un costado de la zona portuaria o en el Valle de las Garzas.

El Plan de Desarrollo de 1993 estipula que la poblacién en condiciones de
vulnerabilidad se encontraba ubicada principalmente en zonas donde la tenencia
de la tierra era de régimen ejidal, y por lo tanto carecia de regulacién urbana;
también un importante elemento de conflicto eran las serranias, y en conjunto, era
complicado dotarseles de servicios basicos, como drenaje y agua potable, ya que
como practicamente toda la poblacién contaba con suministro de energia eléctrica,
la estrategia de urbanizacion se centr6 basicamente en permitir establecer
asentamientos humanos en zonas planas, alejadas de la linea de costa, y donde es
uso de suelo era favorable a la agricultura, asi como algunos casos donde el
terreno era susceptible a inundaciones o procesos de remocidn en masa, situacion
que genero severos conflictos.

Este mismo plan de desarrollo contaba con areas de reserva territorial definidas
como: “Las superficies requeridas para cubrir la demanda poblacional esperada’,
para la ampliacion de la ciudad, mostradas en color verde en la Figura 3.6, que
deriva de las politicas de conservacidén existentes entonces, donde de manera
general, toda el area que se encuentre fuera del libramiento carretero hasta donde
se marcan los limites del centro de poblacién serian zonas donde se contempld
expandir la ciudad en caso de que se prestaran las condiciones necesarias. Cabe
indicar que en este proyecto de organizacion territorial, se tuvo la hipdtesis que
para el afio 2010 la poblacién esperada seria de 146,337 habitantes minimo,
223,959 como media y 260,245 habitantes como maximo, que en la realidad, para
el aho 2010 la poblacidén total en el municipio alcanzé 163,420 personas

En el plan se establecen las zonas cuyo uso de suelo esta aprobado para
determinado fin, asi como también las etapas de desarrollo en las que se veria
modificada la Ciudad y el puerto en el futuro, situacion que en algunos casos no se
cumplio, pero resulta interesante conocer las areas y tipos de desarrollo que se
planificaron, pues algunas de estas tuvieron como resultado las transformaciones
espaciales mas significativas, sobre todo lo referente al uso habitacional.
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FIGURA 3.6: LIMITE Y AREAS DE RESERVA MANZANILLO 1993
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ELABORACION PROPIA CON BASE EN GOBIERNO DE ESTADO DE COLIMA (1993).

Para la época ya se reconocia el déficit habitacional con el que cuenta el municipio,
por lo que para fines practicos la solucién se fundamenté en densificar las areas ya
urbanizadas y fomentar el establecimiento habitacional entre el libramiento
carretero y el Boulevard costero, como zona habitacional unifamiliar, de densidad
media a alta y tradicional o mixta. Situacion que se vera reflejada de manera
marcada, sin embargo en el plan no se especifica de quien seria la responsabilidad
de construir los hogares que la ciudad requiere, no obstante, se asume que fue
cedido al sector privado, ya que al siguiente afio se concreté el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN).

Relacionado con el TLCAN vy el crecimiento espacial de la ciudad-puerto fue la
constitucion de la Administracion Portuaria Integral de Manzanillo, en febrero de
1994, que resulta ser una concesion por 50 aflos otorgada por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes para “Usar, aprovechar y explotar bienes de dominio
publico”, (SCT 1999, Pag. 67) asi como encargarse de la construccién, renovacién y
actualizacion de todo lo referente a los servicios portuarios en el Puerto de
Manzanillo (de la cual se hizo mencién amplia en el capitulo anterior).
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Las vialidades contintan siendo un referente de importancia para delimitar el
crecimiento espacial y funcional de la ciudad-puerto de Manzanillo para articularse
hacia dentro y fuera de la misma. La conectividad de la ciudad se ve potenciada,
por un lado, el libramiento carretero al Norte de la ciudad (en ese momento en
construccion) haria mas accesible arribar a otros destinos sin interactuar con las
vialidades al interior de la ciudad, o bien, acceder a la zona turistica sin entrar en
contacto con el puerto o la zona industrial, por lo que se beneficia principalmente
al casco historico de Manzanillo, ya que esta via interconecta con la carretera a
Cihuatlan y mediante esta vialidad con el aeropuerto internacional, localizado al
occidente de la ciudad, sin embargo esta carretera es prolongacion a la Autopista
Federal de cuatro carriles nUmero 200, por lo que una vez finalizada contaria una
caseta de peaje.

Por otro lado, la ciudad sufre cambios importantes con respecto a los afos
anteriores, al reestructurase algunas vialidades que conectan directamente al
puerto con el resto de la ciudad, por un lado, en la zona de Tapeixtles una fraccion
de vialidad se convirtid en un tramo ferroviario para el uso exclusivo del puerto,
canalizando el flujo vehicular aproximadamente 500 metros adelante, a una nueva
via, creando una zona de conflicto importante. También se tenia contemplado una
vialidad que atravesara el canal que sirve de entrada al puerto interior, y conectar
asi a Manzanillo centro con el resto de la bahia, sin embargo no se llevo a cabo,
solo se especifica en el PDDU 1993 que la via seria de caracter publico.

Para ilustrar estos ultimos ejemplos, la Figura 3.7 muestra de manera general un
acercamiento a la zona del Puerto Interior, y ademas se evidencia la transformacion
de los espacios naturales y/o rurales en favor de los desarrollos industriales,
portuarios y habitacionales, donde resulta evidente la transformacion del recinto
portuario, pues la laguna San Pedrito (aparentemente) deja de existir como tal,
dando paso a la ampliacién del puerto, llamado en conjunto Puerto Interior, el caso
de la Laguna de las Garzas no es favorable, pues ve fragmentado el espacio natural
y se afectan los procesos naturales de este ecosistema, misma situacion de la
laguna de Tapeixtles.
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FIGURA 3.7: PUERTO INTERIOR DE MANZANILLO 1993
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ELABORACION PROPIA CON BASE EN GOBIERNO DE ESTADO DE COLIMA (1993).

Se observa claramente, que entonces, la urbanizacion se encuentra practicamente
articulada por un continuum entre toda la zona urbana, asi como resulta ser
evidente el avance territorial del espacio dedicado al sector industrial, en especial
minero, que de manera directa requiere del puerto para contar con un medio
accesible de transporte (tanto maritimo como terrestre), sin embargo el PDDU de
Manzanillo 1993 recomendé utilizar dicha zona para manufacturas o embalajes,
con la idea de poseer una industria de bajo impacto visual, ante lo conflictivo que
resultaria en el paisaje urbano algun otro tipo de actividad industrial, situacion que
no se respetd, pues como se vera posteriormente, la zona al Noreste del puerto
registrara una transformacién espacial sustancial, al estructurar espacios dedicados
a patios de contenedores y almacenes en respuesta a la creciente movilizacién de
contenedores TDU’s que manejo el puerto, sobre todo entre 2007 y 2013.

3.4.3 CRECIMIENTO ESPACIAL DE MANZANILLO: DECADA DEL 2000

En el primer decenio de este siglo, el area urbana que cubre la ciudad—puerto de
Manzanillo entre los aflos 2000 y 2010 se expande notablemente, como se muestra
en la Figura 3.8, elaborado con base en los censos de INEGI.
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FIGURA 3.8: EXPANSION DE LA CIUDAD-PUERTO DE MANZANILLO 2000-2010
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN INEGI (20004, 20058 Y 2010B)

Con la informacion, se advierte que la extension del area urbana al finalizar el
periodo de estudio presenta una serie de cambios importantes en su
conformacion, debido a las nuevas caracteristicas de asentamientos humanos, ya
que estas comienzan a establecerse en funcién de fraccionamientos y unidades
habitacionales de caracter privado, algunas cerradas o amuralladas. Asimismo, este
tipo de asentamientos seran mas evidentes posteriormente a 2010, aunque en
imagenes proporcionadas por el Ayuntamiento ya son visibles las zonas donde se
cimentan los nuevos trabajos de construccion de futuros complejos habitacionales,
caso que se vera detalladamente en el siguiente apartado.

En otro contexto, en 2009 el Diario Oficial del Estado de Colima publico el
Programa de Desarrollo Urbano del Centro De Poblacion de Manzanillo, en el cual
la estrategia general para el area urbana se describe a continuacién:

“La estrategia general del Programa de Desarrollo Urbano de Manzanillo
pretende actuar directamente sobre la dimension territorial de la ciudad,
partiendo de reconocer las condiciones demograficas, sociales, politicas,
ambientales y economicas actuales, el rapido crecimiento y el complejo
proceso de urbanizacion, que representan dificiles retos para las autoridades
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pero al mismo tiempo, abren enormes oportunidades de desarrollo. En este
escenario, se consideran las nuevas circunstancias de la creciente
participacion de la Ciudad y Puerto de Manzanillo en el contexto de la
globalizacion econdomica, en donde operan los intercambios de bienes y
servicios en mercados cada vez mds amplios y las importantes
interconexiones comerciales de fondos economicos internacionales que se
significan cada dia mds en la economia estatal, lo que ha acelerado procesos
de cambio que repercuten en las dreas funcionales de la ciudad, como es e/
caso de la actividad portuaria y sus requerimientos de desarrollo”

H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (20098).

En este sentido se infiere que las autoridades del municipio advierten las
complejidades sociales y econdmicas a las cuales se enfrenta la ciudad (con una
vision a futuro al afio 2025), lo que fundamenta que los tomadores de decisiones
han quedado desbordados ante la dinamica econémica de la ciudad, pues el PDU
de Manzanillo 2009 es complejo y mas ambicioso que cualquiera de los anteriores,
ya que los objetivos especificos del programa fueron:

“(..) La imagen objetivo del Programa de Desarrollo Urbano de Manzanillo es
la guia que orienta a los objetivos especificos y acciones a seguir a corto y
largo plazo, como un propdsito de referencia que podra trascender incluso el
horizonte del Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion. La
Imagen objetivo integra importantes consideraciones para la ciudad de
Manzanillo en el afio 2025:

1. Posicionar a nivel mundial a Manzanillo en la vanguardia de la
actividad portuaria y turistica.

2. La transformacion de /la estructura espacial para soportar la
organizacion social para albergar una poblacion metropolitana
cercana a los 250,000 habitantes.

3. Las futuras estructuras institucionales para garantizar el empleo, la
atencion eficaz y eficiente de los satisfactores urbanos, que
garanticen una mejor calidad de vida.

4. La superacion de su contexto socio-cultural.”

H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (20098)

Este dUltimo PDU Manzanillo, establece una serie de objetivos en funcién de lo que
presupone importante mejorar, para permitir llevar a cabo los objetivos de
planeacion a un futuro 2025, resultando notable los esfuerzos regular la tenencia
de la tierra, las obras de mejora urbana y regulacion territorial, ya que por un lado,
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se menciona que promovera la densificacion de las zonas que ya cuentan con
infraestructura (qQue aparentemente son densas) y por otro se modificaran usos de
suelo para adaptarlos a las situacion en el contexto urbano de la ciudad (en 2009),
e incentivar la promocidén de areas para construccion de zonas habitacionales
(como fraccionamientos) o bien, promocionar determinados espacios para usos
industriales, turisticos y comerciales.

3.5 TRANSFORMACIONES ESPACIALES DE LA CIUDAD - PUERTO DE
MANZANILLO EN EL PERIODO 1980 - 2010

Las transformaciones que dieron lugar a la actual conformacién de la ciudad de
Manzanillo entre 1980 y 2010 se representan sintéticamente en la Figura 3.9. Para
la elaboracion de este mapa se reunid material de diversos afios e instituciones,
obtenidos en las Ciudades de México, Manzanillo y Colima, este producto
cartografico expresa el desarrollo de la conformacién de la ciudad durante 30 afos,
y da pie para mostrar que las transformaciones espaciales se encuentra en funcion
de la linea de costa, zonas con pendientes abrupta, las planicies aluviales tierra
adentro, y la conformacion de la red vial, informacion que ilustra visualmente los
resultados de la investigacion y permite comprobar la hipétesis y alcanzar los
objetivos propuestos.

Se puede mencionar que existen tres principales nucleos urbanos, Manzanillo
(Centro), Santiago-Salagua y El Colomo (Letra A, By C respectivamente), a partir de
los cuales resulta muy evidente la expansién del nucleo de Santiago hacia el
interior del municipio, en zonas que son susceptibles a riesgos
hidrometeorologicos, debido a la cercania de algunos rios y que el actual uso de
suelo urbano fue antecedido por el tipo agricola.

Con respecto a los nucleos de Manzanillo y El Colomo se advierte que se presentan
un proceso de periurbanizacion entre las localidades. Durante este periodo las vias
de comunicaciones terrestres toman un papel fundamental ya que si bien no todas
se encontraban con un uso funcional desde 1980, si se tenian contempladas desde
el Plan de Desarrollo Metropolitano de 1974, como un red troncal que sirviese para
la en ese entonces futura ciudad de Manzanillo, pues articulan la ciudad de
extremo a extremo debido a la forma de la propia ciudad.
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FIGURA 3.9: EXPANSION DE LA CIUDAD PUERTO DE MANZANILLO 1980-2010
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La figura muestra que la expansion urbana se desarrollé a partir de los principales
nucleos urbanos hasta convertirse en una conurbacién, que conjunta a Manzanillo
(centro), Tapeixtles, nucleo poblacional mas proximo al ayuntamiento colindante al
puerto y donde se ubica la zona industrial, las localidades de Santiago y Salagua,
que espacialmente se encuentran prdximas a la zona turistica—hotelera y finalmente
El Colomo, cuya localidad conurbé con Manzanillo a partir del 2012 (SEDESOL,
SEGOB Yy GOBIERNO FEDERAL, 2012). La evidencia sefiala que las poblaciones en
Manzanillo han colonizado zonas con un potencial de uso de suelo diferente al
habitacional, pero ocupandolo para este uso por la importante migracion que se
registrd, haciendo énfasis ademas, en las afectaciones y el impacto al medio
ambiente derivado propiamente de la urbanizacién y la ampliacion de espacios
para las diversas actividades econémicas, como el puerto y la zona industrial.

Se debe de precisar que el proceso de expansion hacia las periferias de ambos
extremos y sobre la linea de costa, se detuvo por limitantes fisiograficas, ya que
hacia el Oeste de la urbanizacidon se encuentra una punta o peninsula conocida
como Juluapan, asi como una laguna con nombre homélogo, donde se ubica una
amplia zona de selva baja subcaducifolia, relativamente en buen estado de
conservacion. Hacia el Sureste el impedimento podria estar relacionado al tipo de
suelo, ya que la laguna de Cuyutlan se encuentra separada del mar por una franja
de suelos arenosos.

El proceso de crecimiento en las localidades cercanas a las bahias de Manzanillo y
Santiago, que en conjunto conforman en la actualidad la ciudad-puerto de
Manzanillo presentaron un proceso de asimilacién urbana entre las poblaciones
originarias aledafas a la cabecera municipal y cercanas a la linea de costa y la
carretera Federal a Cihuatlan (ahora llamado Boulevard Miguel de la Madrid) en
una primera fase, a causa de la diversificacién de las actividades econdmicas.

Sin embargo, el crecimiento urbano a principios de la década de los 80 del siglo
pasado fue causado por las actividades derivadas del sector portuario y el turismo
de playa, y a la par de estas actividades, se comenzdé a consolidar el sector
industrial de generacion de energia eléctrica, asi como el sector minero, actividades
gue en conjunto determinaran en gran medida la configuracion del area urbana.

La ampliacion de la ciudad es evidente, ya que se extendid hacia el interior del
municipio, donde el tipo de uso de suelo hacia este espacio ha sido principalmente
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destinado al uso habitacional, por lo que la zona donde predominan las actividades
econdmicas se concentra proxima a la costa, ya que en ese espacio se localiza la
zona turistica y hotelera, asi como el puerto y la central termoeléctrica. Se observa
el evidente crecimiento de la ciudad a partir de la linea de costa, detectandose una
marcada irregularidad, incluso abarcando la zona de relieve mas intensa, lo cual
implica dificultades en la dotacién de servicios, y la ciudad se ve presionada tanto
por la linea de costa como por el relieve, expandiéndose rapidamente hacia el
interior de la planicie aluvial relativamente llana, situacion que en proximo
apartado se representara cartograficamente mediante acercamientos a zonas
concretas que mayores transformaciones espaciales registraron durante el periodo
de estudio.

3.6. DIMENSIONES DEL AREA URBANA RESULTADO DE LAS
TRANSFORMACIONES ESPACIALES DE LA CIUDAD-PUERTO DE
MANZANILLO

La ciudad-puerto de Manzanillo ha crecido de manera irregular, situacion que se
pudo corroborar con el trabajo de campo y la informacién de gabinete, se
establecié que ya que historicamente la poblacion del municipio y de la localidad
trataron de habitar zonas planas cercanas a la costa, proximas a las fuentes de
empleo, y lo mas importante, localizarse alejados de los grandes cuerpos de agua
interiores, hasta antes de 1990, lo cual puede ser visualizado al observar la
expansion de la ciudad alejada de grandes zonas de humedales (pantanos, esteros
y/o lagunas). Cabe destacar que en la zona mas préxima al Ayuntamiento vy
cabecera municipal de Manzanillo existieron espacios ganados al mar; el caso mas
representativo es el propio puerto de Manzanillo.

En lo que respecta a la expansion de la ciudad, y tomando como referencia la
Figura 3.9, se obtiene mediante el calculo de geometrias en el SIG ArcMap 10.3, el
area urbana de la ciudad pas6 de extenderse por 11 km2 en 1980 a 22 km2 en
1996 (Figura 3.10) es decir, en 16 afios la ciudad aumenté un 100% la cobertura
urbana.
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FIGURA 3.10: CALCULO DEL AREA URBANA DE MANZANILLO 1980 - 2010

1980 1987 1993 | 1995-1996 2000 2005 2010
Area en Km®> | 11.10 14.85 20.65 22.03 39.24 40.07 47.37
SEDUE- . Marco Marco Marco
SPP PDDU Serie de
SECTUR y Geoesta- Geoesta- Geoesta-
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s Gobierno distico distico distico
Cartografica | 1:10, . 1:20,0 INEGI . L .
de Colima Municipal | Municipal Municipal
000 00 1:20,000
1:25,000 2000 2005V.1.0 | 2010V.4.3

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SPP (19804, 19808 Y 1980c), SEDUE-SECTUR Y
GOBIERNO DEL ESTADO (1987), GOBIERNO DEL ESTADO DE COLIMA (1993), INEGI (1994-1995,
2000A, 20058 Y 20108)

Cabe aclarar que el Instituto Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI) hace
publico el acceso de la informacién para los aflos 1995-1996, mediante una serie
de Ortofotos pancromaticas, y para los afios 2000, 2005 y 2010 los conjuntos de
datos vectoriales por areas geoestadisticas municipales, lo que facilitd en gran
medida la obtencion de material digital para la elaboracion del cartografia y poder
establecer las dimensiones en kilémetros cuadrados (km?) de las zonas urbanas.

3.6.1 AREA URBANA DE MANZANLLO 2010

Por medio de la Direccion de Catastro del Municipio del H. Ayuntamiento de
Manzanillo se obtuvo un conjunto de fotografias aéreas en alta resolucion que
cubren la ciudad-puerto para el afno 2009, y ante la falta de material posterior al
Plan Director de Desarrollo Urbano de Manzanillo 1993 (salvo las Ortofotos de
INEGI (1995-1996), se procedio a realizar un analisis general de la ciudad y algunos
sitios que resultan tener una transformacion significativa en la estructura territorial,
como el puerto y areas naturales, asi como algunos asentamientos humanos a los
extremos de la localidad y la configuracién de la zona industrial Tapeixtles.
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Para el afo 2010, la ciudad-puerto no se desarroll6 conforme a los lineamientos
establecidos en las referencias cartograficas anteriores a la Figura 3.11, la laguna
San Pedrito aun conserva vestigios del remanente natural en la zona de contacto
con la laguna del Valle de las Garzas, asi como algunos espacios considerados area
de reserva en el plan de 1993, sin embargo, existen otros ejemplos que no es
posible observar en la escala seleccionada, pero que hay que mencionar que
actualmente presentan una estructura diferenciada, por lo que se representaron
ejemplos concretos de sectores de la ciudad que vieron modificada su estructura
territorial de manera sustancial, y es por ello que a partir de lo antes expuesto, en
las figuras subsecuentes se muestra algunas de estas zonas, en los que en un
recuadro aparece la zona de donde es tomado.

3.6.2 IMPORTANCIA DE LA CREACION DE LA ADMINISTRACION
PORTUARIA INTEGRAL EN LAS TRANSFORMACIONES ESPACIALES
DE MANZANILLO

Como se menciond, el area que cubria el puerto en las figuras anteriores (a
excepcion de los derivados de las cartas urbanas de Manzanillo (1980), se aprecia
que las instalaciones portuarias no fueron representadas de manera real, por lo que
con base en las fotografias aéreas se observa que el recinto tiene grandes areas en
estado de preservacion, aunque en este caso es posible que el espacio natural no
se desarrollara conforme a los planes de la APl por el hecho de ser un puerto
concesionado, ya que como parte de las condiciones para obtener la concesion de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la Administracion Portuaria, acepto
cumplir con las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas, asi como
con los tratados internacionales celebrados y ratificados por México, en materia de
equilibrio ecolégico y proteccién al ambiente (SCT, 1994).

En el Cuadro A, que se visualiza en la parte central de la Figura 3.12, se observa la
entrada principal a las instalaciones de la Administracién Portuaria Integral de
Manzanillo, donde se localiza un puente vehicular que agiliza la circulacion al
desviar el trafico vehicular-urbano del trafico generado por los contenedores
transportados en camiones de carga. Asi como también, parte de La laguna
Tapeixtles, vio reducir su espacio natural, ya que sufrid una transformacion en el
cambio de uso de suelo, al rellenarse y utilizarse parte de este cuerpo natural como
un patio de almacenamiento de vehiculos de transporte.
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FIGURA 3.12: RECINTO PORTUARIO 2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI
(2010B).

Posterior al aflo 2010 se realiz6 toda una serie de transformaciones al interior del
puerto que implicd la destruccién del remanente natural, observado en la Figura,
donde se ilustra de manera confiable la conformacion de la ciudad alrededor del
ano 2009, cuando todavia no se iniciaba la modernizacion del puerto, ello con base
en las fotografias proporcionadas por el Catastro del H. Ayuntamiento de
Manzanillo durante el trabajo de campo en septiembre del 2016. A esta escala son
visibles las areas cercanas al puerto, ya que cuentan con una configuracion espacial
sustancialmente diferente a la presentada en las referencias cartograficas

anteriores.

3.6.3 ZONA INDUSTRIAL TAPEIXTLES

En la siguiente Figura se observa que la zona de Tapeixtles, al Oriente de la API
cambié notablemente, ya que el espacio para reserva de uso industrial vio
potenciado el uso de suelo establecido en el PDDU 1993, territorio usado por el
complejo minero de Pefia Colorada, asi como numerosos patios de contenedores e
incluso una terminal paletera (almacenamiento y/o embalajes) perteneciente a
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Petroleos Mexicanos. Asimismo la DGAOHM menciona en el informe sobre el
puerto que en la zona “Destacan las actividades de transporte y almacenaje,
vinculadas principalmente al Puerto de Manzanillo”.

Esta zona de la ciudad es un espacio que sufre el embate del trafico de
contenedores propios del puerto, ya que con base en la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (2008), la capacidad de almacenamiento de
contenedores del puerto fue rebasada entre 2005 y 2007, situacién que se refleja
en la Figura 3.13, y muestra la cantidad de contenedores equivalentes a 20 Pies
(TEU'S por sus siglas en inglés) administrados por el puerto de Manzanillo.

FIGURA 3.13: TEU'S MOVILIZADOS EN EL PUERTO DE ALTURA DE MANZANILLO

1982 - 2010
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FUENTE: OJEDA-CARDENAS (2012).

La movilizacibn de contenedores tiene wuna fuerte incidencia en las
transformaciones espaciales y ello origind una serie de problematicas para las
cuales no estaba preparada la ciudad en un corto periodo, aunque si mostro la
capacidad para hacer frente a esto, las asimetrias en la serie de datos dan pauta
para explicar los siguientes apartados, relacionados con la industria y actividad
portuaria, pues en cada vez menos tiempo la cantidad de TUS movilizados es
duplicada.

Es por lo anterior que se planteo la necesidad de buscar espacios alternos al puerto
para almacenar contenedores, por lo que para 2010 la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes dio inicio de la construccion de la segunda Terminal
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Especializada de Contenedores al interior del puerto, entrando en funcion hasta el
ano 2013, por lo que mientras eso sucedia y con base en las fotografias aéreas es
notable que el territorio destinado al uso industrial se encontraba practicamente en
construccion, y aunque se evidencia la entrada en funcion de algunas zonas,
también es notable que algunos de estos poligonos se encuentren en ese
momento en las primeras fases de desarrollo, como es visible en el la Figura 3.14.

FIGURA 3.14: ZONA INDUSTRIAL TAPEIXTLES, MANZANILLO 2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI
(20108).
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3.6.4 ESPACIOS DESTINADOS A USOS RESIDENCIALES

La zona residencial de Santiago se representa en la Figura 3.15, se seleccion6 por
las notables modificaciones que registrd, ya que se observa que se gesto un
trascendental cambio en la conformacion de los espacios habitacionales.

FIGURA 3.15: COLONIAS TRADICIONALES Y FRACCIONAMIENTOS MANZANILLO
2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI
(20108).

En este caso en particular resulta representativa la transformacion del espacio
destinado a usos habitacionales, ya que las colonias tradicionales del Jabali,
Francisco Villa, la Cruz o Pedro Nufiez entre otras se derivan del centro de
poblacion de Santiago, mientras que hacia el Este la cartografia muestra algunos
fraccionamientos que para 2009 eran relativamente recientes, como es el caso de
La Joya 1 y 2, Camelinas o Valle alto entre algunas otras mas. Sin embargo,
numerosos espacios contiguos a los fraccionamientos aun veran modificado el
territorio, por lo que algunos espacios (sin edificaciones) continuaron
irremediablemente conformandose para a este tipo de uso de suelo, es decir, el
cambio se manifiesta de zonas agricolas a zonas de fraccionamientos, residenciales
e incluso condominios. También seran notables los asentamientos humanos al
exterior del libramiento carretero de la ciudad, representandose en la siguiente
figura los fraccionamientos habitacionales derivadas de la colonia de Salagua.
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FIGURA 3.16: FRACCIONAMIENTOS Y UNIDADES HABITACIONALES
MANZANILLO 2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI
(20108).

La superficie mostrada en la Figura 3.16 ha desbordado el limite establecido en el
plan de desarrollo anterior (PDDU 2013), por un lado el libramiento forma un
elemento fragmentador del territorio y por el otro divide simbdlicamente las zonas
tradicionales de autoconstruccion de las nuevas formas de habitabilidad,
expresadas por los condominios y fraccionamientos. Las unidades habitacionales a
finales de la primera década de este siglo comienzan a expandirse hacia zonas mas
alejadas del equipamiento urbano, espacialmente esta figura se ubica al Norte del
poblado de Salagua, donde es evidente que dicho poblado no se extendio tan
aceleradamente como su vecino Santiago, al menos hasta antes del afio 2010.
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Es importante precisar, que la zona de Santiago (Figura 3.15) presenta contiguo a
su territorio una serie de serranias que técnicamente limitan la dotacion de
servicios publicos, caso que no es similar a Salagua, pues como se observo, al
Norte de la originaria poblacién se encuentra una planicie, que antafio permitia el
uso de suelo para la agricultura, como ejemplo, los espacios que bordean los
fraccionamientos Miramar, Nuevo Salagua o las Higueras, donde se aprecia que la
mayoria de estos espacios estan en fases iniciales de construccién y alrededor de
todos ellos se ubican areas destinadas a cultivos, muchos de los cuales,
posteriormente, se convertiran a uso habitacional, ya que posterior a la fecha de
finalizacion de este trabajo de investigacién, la zona se encuentra sumamente

integrada a la dindmica urbana y demografica de Manzanillo.

Otro ejemplo de proyecto de urbanizacion lo representaria la Laguna Peiitas, al
centro de la Bahia de Santiago (Figura 3.17), sin embargo este espacio no registro
durante el periodo de estudio, una transformacidon espacial sustancial, salvo el
extrafo cambio en la traza de la vialidad Boulevard Costero Miguel de la Madrid,
que, con base en la Sintesis del Programa Parcial de Urbanizacion denominado
"Cascadas de Manzanillo", funda los lineamientos juridicos para el desarrollo del

area y transformarse en una zona de condominios:

“Se establece el predio para uso turistico hotelero de densidad media, con
areas verdes y espacios abiertos, asi como el cruce de la Vialidad Regional
que comprende el trazo del libramiento de cuota Manzanillo - Barra de
Navidad; la Vialidad Principal comprende la desviacion de la antigua
carretera federal 200 y el Malecon Peatonal, que corre paralelo a la zona
federal maritimo terrestre.”

H. AYUNTAMIENTO DE MIANZANILLO (2006).

Por razones desconocidas no se ha llevado a cabo, salvo el retiro de la carpeta
asfaltica en el afio 1998, al convertir la via en un malecon peatonal, situacion que
para el afio 2009 no se evidencia, pues el transito vehicular sigue recorriendo la via.

Cabe destacar que en el momento de la elaboracion de la Sintesis del Programa
Parcial de Urbanizacion (2004) de este lugar, la via regional a la que se hace
referencia, es el libramiento carretero Norte de Manzanillo, donde la vialidad tenia
un costo de peaje, situacién que posteriormente cambid, ante el retiro de la caseta,
convirtiéndose en via de acceso libre.
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FIGURA 3.17: LAGUNA PENITAS (CASCADAS MANZANILLO)
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI
(20108).

3.6.5 PROTAGONISMO DE LAS VIALIDADES EN EL CRECIMIENTO
ESPACIAL

La mayoria de la infraestructura de transporte permanece sin cambios, (Figura 3.17)
sin embargo, para agilizar la movilidad en la ciudad se modificaron algunos tramos,
como es el caso de los accesos a la Administracién Portuaria Integral, que durante
la dltima década fue gran motivo de conflicto, ya que con el aumento la poblacién
el trafico vehicular se intensificd, asi como también se amplié la via que rodea la
Laguna Peiiitas, al centro de la Bahia de Santiago.

Se identifica que en un primer momento las vialidades canalizan el flujo vehicular a
dos vias, paralelas a las costa, la primera, el Boulevard Miguel de la Madrid, que
cruza las bahia desde al libramiento carretero al Poniente de la ciudad y hacia el
Oriente con la entrada a la APl Manzanillo y la Carretera a Armeria, siendo la via
principal de la ciudad durante todo el periodo de estudio, y la segunda, la Avenida
Elias Zamora, que recorre la Laguna de las Garzas por el Norte, conectando a las
colonias de Santiago y Salagua con el puerto y a través de este con la cabecera
municipal. Asi como también el libramiento es paralelo a la costa, sin embargo la
vialidad contd con una caseta de peaje (que es visible en las imagenes
proporcionadas por el Ayuntamiento), aunque parece ser que entre los afios 2005 y
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI (2010B)

265000

570000

575000

580000

585000

Vias terrestres

Red Federal libre
Red Federal de cuota

Libramiento
Vialidades

Area urbana
Manzanillo 2010

Cuerpos de agua

2115000

580000

585000

2110000

2105000

96



2006 se elimino la caseta en el libramiento, bajo la premisa de descongestionar el
paso de vehiculos de carga sobre el boulevard Miguel de la Madrid, ya que como
consta en el Acta de la sesion ordinaria del 1° de marzo de 2005 de la Camara de
Senadores, se aprobd en votacion sin discusion un punto de acuerdo en el que se
exhortd a la SHCP y a la SCT reducir el costo de peaje en la autopista Manzanillo—
Armeria y retirar la caseta de cobro en el libramiento Norte de la ciudad
(formalmente llamado Libramiento El Colomo-El Naranjo), misma situacion que en
la sesion ordinaria nUmero 24 del 18 de enero de 2006 en la LIV Legislatura del
Estado de Colima se ratifica, y se pone a discusion los beneficios que trajo consigo
el retiro de la Caseta de Peaje “El Naranjo”.

En direccién Norte-Sur, la Avenida Manzanillo conecta a las tres vialidades
mencionadas, aproximadamente al Centro-Norte de la urbanizacién, ademas esta
via prolonga al Cerezo de Manzanillo y a un lejano centro de poblacién llamado
Chandiablo, asi como también se convierte en la principal via de transito a los
fraccionamientos alejados del centro de la ciudad.

Las vialidades de Paseo de las Gaviotas y De las Garzas conectan a la Avenida Elias
Zamora con el Boulevard Miguel de la Madrid, siendo paralelas a la Avenida
Manzanillo, estas vialidades son importantes en la dindmica urbana, debido a que
sobre el boulevard se encuentran una zona comercial de gran importancia, dado el
hecho que en la zona se ubican tiendas departamentales y supermercados.

En lo que respecta a la conectividad del puerto, en la siguiente serie de imagenes
se detallan los ejemplos mas representativos de transformacion vial en la ciudad,
pues el puerto abarca una amplia zona, y de manera general el recinto portuario se
convierte en un establecimiento que fomentd congestién vial y entorpece la
dinamica urbana, pese a la importancia que este tiene con la ciudad.

Se puede observar el acceso a la APl Manzanillo, al entronque con la Carretera
Federal Manzanillo-Minatitlan, en la Figura 3.19, es visible el puente vehicular que
permite desviar el trafico generado por el puerto y el trafico propiamente urbano.

Sin embargo, no es sino a raiz de la creacion del segundo patio de contenedores
en el puerto, cuando se evidencia un notable cambio en la configuracion vial de la
ciudad, pues la zona de convergencia de las vialidades mostradas en las Figuras
3.19 3.20 y 3.21 veran una serie de transformaciones en su configuracion espacial,

97



ya que como parte de las obras de compensacion por la ampliacién del puerto, se
construyeron una serie de segundos pisos y distribuidores viales con la idea de la
agilizacion del trafico vehicular en la zona de acceso al puerto y a la ciudad.

FIGURA 3.19: ACCESO A LA API MANZANILLO 2009

FUENTE: H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A).

FIGURA 3.20: AVENIDA ELIAS ZAMORA Y BOULEVARD MIGUEL DE LA MADRID

FUENTES: H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) Y DIGITAL GLOBE 201 6

FIGURA 3.21: CARRETERA MANZANILLO MINATITLAN Y EL ACCESO A LA API

FUENTES: H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) Y DIGITAL GLOBE 201 6.
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En general se muestra la configuracion espacial de las areas que circundan el
acceso a la APl Manzanillo en 2009 (izquierda de las figuras), donde se observa que
comenzo a desarrollarse toda una serie de infraestructuras que permitié afrontar
en gran medida el trafico producido en las intersecciones mas proximas a la API. En
el afio 2009 existia un puente vehicular al interior de la ciudad que permitia el libre
flujo entre la zona hotelera y el centro administrativo de la ciudad, sin interactuar
con la API Manzanillo, sobre el Boulevard Miguel de la Madrid y hacia la avenida
Nifios Héroes que es via contigua al Boulevard (Figura 3.20), situacion que cambio
sustancialmente para el afo 2013 (derecha de las figuras), pues a en las Figura 3.20
y 3.21 se aprecia toda una serie de tramas viales que permiten interactuar con
mayores zonas de la ciudad sin aparente interaccion con la API.

En la Figura 3.22, se aprecia la construccion de tréboles que permitieron el desvio
o retorno de vehiculos de manera agil, sobre todo entre el tramo que comprende
en libramiento Norte de la ciudad y el libramiento Tapeixtles, con lo que el centro
administrativo de la ciudad obtendria mayores beneficios al contar con una via que
cruce la bahia sin entrar en contacto con la APl y la zona turistica.

FIGURA 3.22: CARRETERA MANZANILLO - ARMERIA Y AUTOPISTA A COLIMA
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FUENTES: H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) Y DIGITAL GLOBE 2016.

Con base en la evidencia grafica, se puede exponer que la transformacion en la
imagen urbana fue mas marcada en la primer década de este siglo, por una parte
se fomentd intensamente el establecimiento de unidades habitacionales en la zona
que comprende el libramiento carretero y el boulevard Miguel de la Madrid, como
se tenia contemplado desde el Plan Director de Desarrollo Urbano de 1993, sin
embargo, al acercase al afio 2010 se visualiza que este plan qued6 desbordado
ante la dinamica demogréfica y la consolidacion de la ciudad-puerto como un polo
de atraccién econdémica de gran relevancia, propiamente por el puerto, pero
también por la actividad turistica, que aunque se encuentra en relativo
estancamiento continud siendo significativa.
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En lo que respecta a la actividad industrial se pudo observar una gran
transformacion en el territorio derivado por este tipo de actividad econdmica, no
visto en ningln momento anterior al afio 2009, pues el territorio modificado resulta
ser evidente, no obstante ello, no representa un elemento de gran importancia en
cuanto a los ingresos que genera, pues no emplea a tanta poblaciéon como el
puerto o la actividad turistica-hotelera, aunque se debe precisar que esta actividad
se encuentra ligada intrinsecamente al puerto.

No obstante, la ciudad-puerto ha tenido un crecimiento espacial en los sectores
portuario, habitacional e industrial, ya que tomando como base la informacidn
recabada, se visualizan evidentes transformaciones espaciales en estos sectores, sin
embargo queda pendiente a la ciudad consolidarse en otro tipo de actividades,
como el educativo o el sector salud, que aunque aparentemente posé escuelas y
atencion médica suficiente, no muestra elementos que le permitan consolidarse
como una ciudad de alta especialidad en esos rubros.

Asimismo, se advierte un notable desfase en lo que respecta a la administracion del
territorio, pues las autoridades municipales han cedido el paso por completo a los
desarrolladores privados las acciones que deberian ser de caracter publico, en este
sentido se evidencian los desarrollos y complejos habitacionales ubicados en zonas
donde el uso de suelo esta regulado por los planes de desarrollo urbano, pero
concesionado a terceros (llamese desarrolladores inmobiliarios), lo que comienza a
ser un comun en la ciudad, que por un lado beneficia a la administraciéon de la
ciudad, pues estas empresas compensan el déficit habitacional que sufre
Manzanillo, pero por otro lado, comienza a generar problemas de indole social,
principalmente en la red de equipamiento urbano, como alcantarillado, servicios
educativos profesionales o recreacionales.

3.7 PRINCIPALES ZONAS DE TRANSFORMACIONES EN LA CIUDAD
PUERTO DE MANZANILLO

Con base en toda la informacion recaba con anterioridad, se procede a explicar los
espacios que mayor cambio registraron durante esta investigacion.

3.7.1 ZONA INDUSTRIAL CAMPOS

El papel de la industria en la ciudad-puerto de Manzanillo no fue tan relevante ni
dinamico como las actividades turisticas o portuarias, al menos hasta antes del afio
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2002. Con base en el Libro Blanco del Proyecto Integral Manzanillo (2013), se
detallan algunos ejemplos de los elementos que permitieron la transformacion
espacial del puerto a partir del afno 2009, y con ello, toda una serie de cambios en
la configuracion industrial de la ciudad, sobretodo posterior a este trabajo de
investigacion, pero relevante por el hecho de que se gestd hacia la etapa de
finalizacion de la investigacion.

Las obras que a continuacion se describen cuentan con la caracteristica de
localizarse en las afueras de la propia ciudad, pero permiten dotar a Manzanillo de
una zona o cluster energético regional, y asi, la importancia de la ciudad se
fundamente adn mas alla del puerto, estos proyectos de obra publica fueron
lanzados por la Comision Federal de Electricidad entre 2002 y 2008, todo ello con
base en el Proyecto Integral Manzanillo | C.F.E. (2013).

1. Proyecto: Suministrar gas natural licuado a la Zona de Manzanillo

Requirid de la construccion de un complejo industrial que permitiese la
descarga y almacenamiento de cuando menos 500 mil millones de pies cubicos
diarios de gas natural, via maritima, ante la imposibilidad de Pemex para
suministrar gas licuado (GNL) de produccion nacional, en una instalacion que
requirio expandir la envergadura del canal Tepalcates (véase Figura 3.23) e
implico el cambio en las rutas de la carretera a Cuyutlan y la via del ferrocarril.

2. Proyecto: Brindar el servicio de recepcién, almacenamiento y regasificacion
de gas natural licuado, asi como entregar gas natural a la C.F.E. en la zona
de Manzanillo.

Consistié en la instalacion de un complejo industrial que permitiera la
recepcion y almacenaje de hasta 300,000 metros cubicos de GNL asi como
un espacio que permitiese la regasificacion de poco mas de 14 millones de
metros cubicos diarios de gas natural.

3. Proyecto: Brindar el servicio de transporte de gas natural a las Centrales
Termoeléctricas de la C.F.E., en Manzanillo, asi como al Sistema Nacional de
Gasoductos de PGPB.

Contempld la contratacion del servicio de transporte de hasta 500 Millones
de Pies cubicos de GNL por 25 afios, por medio de un gaseoducto entre
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Manzanillo y Guadalajara, para suministrar gas natural a las centrales
energéticas en el occidente del pais.

4. Proyecto: Suministrar energia a la Zona Manzanillo

Tratd de la instalacion de 3 lineas de tendido eléctrico con longitud de
103.6km, 2 subestaciones y 7 estaciones alimentadoras, todo ello en el
estado de Colima.

5. Proyecto: Repotenciacion de la Central Termoeléctrica Manzanillo

Establecid el disefio, la construccion y puesta en operacién de una central
termoeléctrica que funcione con GNL en la misma central Gral. Manuel
Alvarez Moreno.

En conjunto, todas las obras tuvieron como finalidad primordial, anticiparse a los
requerimientos para la puesta en operacion de lo que sera el nuevo puerto de
Manzanillo en la Laguna de Cuyutlan, asi como asegurar el abastecimiento de gas
natural a la ciudad-puerto e industrias y centrales térmicas de la region Centro
Occidente del pais por medio de gaseoductos, derivado de planes sectoriales
energéticos inter-sexenales y la apuesta por el gas natural como fuente de
combustible para las centrales energéticas por medio de prospecciones que se
detallan al final del documento.

Finalmente, todas las obras de infraestructura tuvieron retrasos ya que se tenia
contemplado la puesta en operacion de todo el complejo a mediados del afo
2012, salvo el suministro de energia a Manzanillo para 2010, con motivo de realizar
pruebas de funcionamiento previos a la entrada en operacion del complejo
energético-industrial, asi como también se da parte de los retrasos a la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, debido a que:

“Derivado de situaciones ajenas a las partes, toda vez que correspondio a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes realizar el dragado del canal de
acceso de los barcos gaseros y el cambio de ruta del ferrocarril y carretera,
sin que se hayan concluido los trabajos en los tiempos previstos, lo que
impidio el inicio de la entrada en operacion de {(...).

C.F.E. (2013).
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En este orden de ideas y con base en esta informacion compilada del proyecto
Manzanillo, se establece toda una serie de modificaciones juridicas y
administrativas para potenciar la produccién de energia en la central de Manzanillo
y la central de Guadalajara, asimismo, se plante6 la modificacion del territorio para
dar acceso a los barcos con gas natural, de manera que, aunque cada uno de los
proyectos tenia fechas diferentes para la entrega a la C.F.E.,, el sistema comienza
con el arribo de Gas Natural mediante el canal Tepalcates, en Cuyutlan,
infraestructura que se puede observar en la Figura 3.23. Cabe mencionar que en
esta zona de la Laguna de Cuyutlan se construira en nuevo recinto portuario
“Puerto de Cuyutlan”.

FIGURA 3.23: INFRAESTRUCTURA ENERGETICA EN MANZANILLO 2012

s Central
Terlwléctrica

3 3
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Gas Licuado
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E
IMAGENES DE GOOGLE MAPS 2016.

La ampliacion del canal obligd a modificar la traza de la carretera y ferrocarril que
cruzaban por este lugar (proceso que culminé en 2013), para dejar un canal de
acceso libre a la navegacion para la futura terminal portuaria de Manzanillo, por lo
que se planted la posibilidad de la construccion de un tendido ferroviario, paralelo
a la costa de la laguna de Cuyutlan, asi como un viaducto carretero para
compensar las vias que fueron interrumpidas en la barra de Cuyutlan.

Esta serie de instalaciones modificaron por completo la dinamica economico-
espacial de Manzanillo, pues las obras mencionadas se encuentran en estrecha
vinculacion de intereses regionales, a los que la ciudad se anexa, por lo que la
modernizacion de la infraestructura y equipamiento energético esta
intrinsecamente ligado al puerto, que se convierte en un enclave econémico de
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caracter nacional, al ser el puerto mas competitivo del pais en la costa del Pacifico
mexicano, sobre todo una vez entrando en funciones las instalaciones para la C.F.E.
y la puesta en operaciones de la Il Terminal de Contenedores en el puerto, también
en el aflo 2013, todo ello con miras a la creacién de un nuevo puerto este sector de
la Laguna de Cuyutlan.

3.7.1.1 COMPLEJO TERMOELECTRICO

La Central termoeléctrica de Manzanillo Gral. Manuel Alvarez Moreno (Manzanillo
1, segun C.F.E) fue inaugurada a finales de los afos 70 del siglo pasado, y
permanece sin grandes modificaciones hasta el afio 2010, cuando se licita la
"Repotenciacion de la central termoeléctrica’, bajo el pretexto de aumentar la
generacion de energia eléctrica en dicha central, asi como también abandonar el
uso combustéleo como fuente energética principal, con el supuesto de:

“Con la finalidad de responder a la creciente demanda de energia eléctrica en
el pais y lograr mayores niveles de competitividad acordes con los estandares
internacionales, con base en los objetivos establecidos en el Plan Nacional de
Desarrollo 2007-2012 (PND) y el Programa Sectorial de Energia 2007 -2016
(PSE), la Comision Federal de Electricidad (CFE) efectuo el Proyecto Integral
Manzanillo |, dentro del Programa Nacional de Infraestructura, el cual
considera la ejecucion de diversas obras necesarias para la transformacion y
transmision de energia, entre ellas el proyecto 222 Repotenciacion de la C.T.
Manzanillo |, Unidades 1 y 2°, cuyo objeto consistio en la ejecucion de todas
las obras necesarias para desarrollar, disefar, construir, probar, poner en
servicio y suministrar una Central Termoeléctrica e instalaciones asociadas,
considerando como combustible el gas natural; para garantizar que el area
occidente del pais cuente con la energia eléctrica necesaria”

(C.F.E., 20128).

Este hecho resultaria importante, ya que al utilizar gas natural en lugar de
combustdleo se generan menos particulas contaminantes emitidas a la atmosfera,
asi como también una mejora en la imagen visual de la ciudad, dado el hecho de
que Manzanillo ha tenido como justificante turistico el atractivo del paisaje de

playa.

Con base en esta informacién se demuestra el beneficio a la ciudad-puerto de
Manzanillo de contar con una central energética ya que con la repotenciaciéon y
conversion de la termoeléctrica se veria beneficiado el abasto de energia eléctrica

104



en primer instancia, asi como el suministro de gas natural para las industrias que lo
requieran, para el propio puerto, e inclusive otras zonas industriales del estado de
Colima y Guadalajara por medio del gaseoducto, que confiere a Manzanillo un
papel econdmico cada vez mas importante en la region.

3.7.2 ZONA PORTUARIA

La consolidacion de la ciudad-puerto de Manzanillo como un polo de atraccién
econdémica se fundamenta desde los afos 70 del siglo pasado, cuando llega a la
ciudad la una oleada de migrantes para emplearse en el sector de la construccién
de los grandes consorcios hoteleros y posteriormente contar con posibilidades de
ser empleados en los mismos hoteles que se construyeron, ante la importancia de
Manzanillo con respecto al turismo de playa y de pesca deportiva. Asi como
también la construccion de la Central Termoeléctrica, que asegurd la
autosuficiencia energética para la ciudad y auxiliar a la regién Centro-Occidente.

Para 1980 la actividad portuaria comenzo6 un auge, mediante las inversiones que el
gobierno federal realiz6 en este puerto, con miras a convertirlo en uno de los mas
importantes de la costa del Pacifico nacional, asi como como también el sector
turistico reporté grandes oportunidades econdmicas para la ciudad, por lo que a
mediados de la década, Manzanillo se encontraba de "“moda”.

En la década de los afos 90, comienza en la ciudad un papel cada vez mas
relevante en materia econdémica, por un lado la concesion a la Administracidn
Portuaria Integral de Manzanillo abri6 un abanico de posibilidades para el
establecimiento de nuevas compaiias e industrias en la ciudad, y por otro lado y a
pesar de las oportunidades que podria generar la API, también se transformd en un
elemento de conflicto de gran importancia, ya que ésta instalacion se convirtid en
un espacio infranqueable para en la imagen urbana y la dinamica demografica,
situacion que se prevé desde el PDDU de Manzanillo de 1993.

En el primer decenio que comprende el presente siglo se mostrd que existe cierto
paralelismo de simbiosis entre la ciudad y el puerto, sobre todo a finales de la
década, pues la administracion de la ciudad se establece completamente en
funcién del movimiento del puerto, ya que en el Plan de Desarrollo Urbano de
Manzanillo 2009 el area que se destinaria al nuevo recinto portuario es cuando
menos el 70% del Segundo Vaso regulador de la Laguna de Cuyutlan, aun cuando
el actual recinto portuario no llega al 100% de su capacidad.
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3.7.2.1 LAGUNA SAN PEDRITO - PUERTO INETRIOR

Con base en las cartas, planos y datos vectoriales obtenidos y generados en este
trabajo, se pudo elaborar una serie de imagenes que ilustran la transformacion
espacial mas evidente de la ciudad, el area que conform¢ la Laguna de San Pedrito
y el puerto interior de Manzanillo en la Figura 3.24, y se observa claramente el
cambio en la configuracion espacial del puerto, aunque se debe aclarar que las
fuentes originales se encuentran a diferentes escalas, pero con ayuda de los
Sistemas de Informacion Geografica se pudo resolver la situacion para representar
visualmente los cambios en la estructura del puerto y la ciudad.

FIGURA 3.24: TRANSFORMACION DEL PUERTO DE MANZANILLO (1980, 1993 Y
2009)

Puertoﬁénzanillo' S, .4 Puerto Manzanll ]
1980 1993-1996  f |

FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN SPP (1980c), GOBIERNO DEL ESTADO DE COLIMA
(1993), INEGI (1995-1996), Y H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A).

Para 1980 se muestra de fondo la Carta Urbana de Manzanillo E-13B-43-41
elaborada por la Secretaria de Programacién y Presupuesto (1980c), donde el area
aproximada de la Laguna San Pedrito era de 2.6 km? y en menos de un tercio de
esta area era usada para actividades portuarias.

Para el caso de 1996 se tomo la decisidon de vectorizar el area del puerto tal como
se marca en la Carta Turistico Urbana Manzanillo 1987 y el Plan Director de
Desarrollo Urbano de Manzanillo 1993, dado que comparten simetria y fueron la
base de la cartografia mostrada anteriormente, por lo que de fondo se muestra la
Ortofoto Pancromatica E-13B-43-D de INEGI (1996), y evidencia que el espacio
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natural de la laguna de San Pedrito conservé grandes areas sin perturbar, aunque
es notable el grado de avance de la infraestructura del puerto, y casi el 50% de la
laguna era utilizada para las actividades portuarias, tanto comerciales como
militares.

Finalmente la zona occidental de la laguna vera un dramatico cambio, posterior a
este trabajo, pues en el area natural que se observa sin cambios, se construyé la
terminal especializada de contenedores Il, inaugurada en el afio 2013, pero gestada
desde el afno 2009, sin embargo para 2016 esta area natural practicante ha sido
absorbida por el puerto.

3.7.3 ZONA URBANA

En lo que respecta al espacio urbano, la ciudad a inicios de la década de los 80 del
siglo XX se conformaba como un conjunto de localidades cercanas, Manzanillo
centro-Tapeixtles y Santiago-Salagua como casos mas representativos, y otras
dispersas, Campos al Sur, El Colomo al Oriente, Jalipa al Noreste y El Naranjo al
Occidente), de tal forma que en el afo de 1980 la ciudad se encontraba
fragmentada y dispersa, con una caracteristica, contar con una fuente de empleo
proxima a los asentamientos, llamese la zona hotelera y de condominios en la
Peninsula que separa las bahias, el puerto, el complejo minero o la central térmica,
con una Unica vialidad que mantenia la cohesion en toda la ciudad, el Boulevard
costero Miguel de la Madrid, (anteriormente era parte de la carretera federal a
Cihuatlan, Jalisco) y los accesos carreteros, principalmente de y hacia la capital del
estado al Oriente, y por la direccion contraria la carretera a Cihuatlan.

Para la década de 1990 las condiciones demograficas de la ciudad se expresaron en
el territorio debido a la expansion natural de la urbanizacién y por la creacién de
una serie de unidades habitacionales en la franja Norte de la laguna del Valle de las
Garzas, asi como toda una serie de infraestructura vial paralela a la costa que
conectaba a la ciudad, como la Avenida Elias Zamora o el libramiento carretero al
Norte de la urbanizacion.

Finalmente, para la primera década de este siglo, los cambios estructurales se
fundamentan principalmente por la presion que ejerce el puerto, pues las mayores
obras de infraestructura se establecen en funcién de este, como los ejemplos
citados de las vias que confluyen en las instalaciones de la API, los accesos
carreteros, las ampliaciones a favor de la C. F. E., las nuevas formas de organizacién
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territorial fomentadas por los fraccionamientos, condominios y unidades
habitacionales incentivadas por la especulacion inmobiliaria, ante la falta de
espacios residenciales para habitar de caracter publico, asi como el notable
estancamiento de las actividades turisticas y la explosion del sector industrial de
intensidad ligera y mediana, en detrimento de los sistemas lagunares y espacios
naturales, y salvo las cumbres de las serranias que cuentan con valor histérico, todo
territorio que no cuente con algun tipo de uso de suelo establecido como
industrial, urbano, comercial o turistico, cuenta con grandes posibilidades de ser
por asimilado en el futuro por algun uso de suelo ya establecido, como se puede
observar en el periodo de estudio 1980 a 2010.

3.7.4 ZONA FERROVIARIA

Por un lado, las vias del ferrocarril articularon a la ciudad-puerto en el escenario
economico nacional desde inicios del siglo XX (Santoyo, 1988 y Esquerra, 2006), ya
que este tipo de transporte conecto la ciudad con el principal mercado econémico
de la region occidente, es decir, la ciudad de Guadalajara y a través de ella el resto
del pais e incluso Estados Unidos de América.

De manera general, las vias férreas han registrado modificaciones, sobretodo en el
casco historico de la ciudad y al interior del puerto, debido al gran atasco y caos
que generd la espera del paso sobre las vialidades y calles por las que cruza o
cruzo el tren, siendo mas representativo el hecho de que las vias férreas que pasan
por el poblado de Tapeixtles han sido asimiladas por la urbanizacion de la
localidad, como se podra observar en la Figura 3.25.

Con el crecimiento de la ciudad-puerto este sistema de transporte entrd en
conflicto con la dindmica urbana, pues como se muestra a continuacion, la
ubicacion del puerto comienza a ser poco favorable para la movilidad en el
contexto urbano, por lo que los trenes dejan de ser una opcion viable ante el
trafico que genera al cruzar por las cada vez mas congestionadas vias de transporte
particular, asi como también impiden el paso peatonal, pues desde el Plan Director
de Desarrollo Metropolitano de Manzanillo (PDDM) 1974 se pone de manifiesto
este tipo de problematica, donde segun ese texto, el ferrocarril podria transportar
100 carros de ida y vuelta diarios solo relacionados con el complejo minero de
Pefia Colorada.
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FIGURA 3.25: CONFLICTOS DERIVADOS POR EL FERROCARRIL 1980-2009
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FUENTE: ELABORACION PROPIA CON BASE EN H. AYUNTAMIENTO DE MANZANILLO (2009A) E INEGI
(20108).

La figura expresa los casos de conflicto generados por la interseccion entre las vias
férreas y las principales avenidas de la ciudad, contrarrestando el area urbana de
1980 con la imagen de la ciudad del afio 2010, debido a que algunos puntos de
conflicto detectados en 1980, e incluso desde el PDDM 1974 siguen siendo activos
para 2010, aunque algunos de ellos se han resuelto, otros estan en proceso y unos
son persistentes. Para la década del 2000, las vias férreas cercaban al centro
administrativo del municipio, por lo que se detalla punto a punto como fue
resolviéndose la problematica, para dejar el centro de Manzanillo relativamente
despejado de este tipo de via terrestre.

Los puntos 1y 2 representan conflictos activos que no se resolvieron a la fecha de
finalizacion de este trabajo de investigacion, sin embargo, para intentar resolver
esta problematica a finales del afio 2009 la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) adjudico un contrato para construir el Libramiento Ferroviario
Cuyutlan, supuestamente a ser finalizado en 2012 (C. F. E. 2012a) situacion que en
primera instancia no beneficiaria directamente al casco histérico de la ciudad, pues
el libramiento seria paralelo a la costa de la Laguna Cuyutlan, sin interaccion directa
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con el area urbana, por lo que para el ailo 2013, la misma SCT licita la construccion
del tunel ferroviario Los Arcos Manzanillo (Op. Cit), donde aparentemente se vera
eliminado el remanente ferroviario al interior de la ciudad, donde el ferrocarril
pasaria mediante un tunel de aproximadamente medio kilbmetro por debajo del
cerro San Pedrito para asi conectarse al libramiento ferroviario por medio de un
puente. Esta situacion técnicamente quedaria resuelto con la culminacién del tunel
(punto 7) y el puente (punto 8), sin embargo, esta aparente solucidén se convirtié
en nueva fuente de conflicto, por la incapacidad de la constructora para terminar
esta obra de infraestructura.

Los puntos 3 y 4 se resolvieron por medio de la eliminacion de la via que permitia
la conexién con los tanques contenedores de combustéleo de la terminal de
PEMEX, ya que cuando menos en el afio 2000 se construyé un oleoducto que pasa
por debajo de la ciudad, practicamente siguiendo la misma ruta de la via del
ferrocarril, y que con base en un estudio de impacto ambiental elaborado por la
BUAP para PEMEX relacionado con la sustitucién y reubicacion de una tuberia de
combustéleo precisamente por las calles donde no circula ya el tren:

“(..) La sustitucion y reubicacion de tuberia se realizara con una nueva
trayectoria en el lugar llamado La Perlita ubicada en el km. 0+434 del
combustoleo de 24” D.N. que opera actualmente para suministrar
combustoleo a la Central Termoeléctrica de CFE, cruzara la Av. Morelos en
direccion a Lacalle La Alameda, siguiendo trayectoria paralela a esta misma
vialidad, tendra punto de inflexion a la altura del estacionamiento del edificio
de Ferromex, donde se interconectard e instalara la trampa de envio de
diablos de 24" D.N. posteriormente el trazo de la linea reqular continuara
sobre la calle Alameda y salir por la parte posterior de las instalaciones de
ferrocarriles hasta integrarse con la TED en la Alameda.”

C.F.E.(2007). PAG. 1.

Todo esto estaria relacionado con la modernizacién de la plaza central de
Manzanillo Centro, ya que con estas obras por parte de Petréleos Mexicanos el
centro administrativo del municipio quedo libre de vias ferroviarias.

Los puntos 5 y 6 no se han logrado resolver, pues las vias que permiten la
comunicacion entre el complejo minero y el puerto se encontraron en
funcionamiento durante todo el periodo de estudio, no obstante ello, en el PDU
1993 se plante¢ la opcion de desviar la via que atraviesa Tapeixtles, pero no se
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consiguid, asi como tampoco se encontré informacion que solucione la
problematica de este sector en el corto plazo.

Finalmente los puntos 7 y 8 no serian en una primera instancia problematicos,
puesto que se intentaria solucionar a los conflictos 1y 2, sin embargo, mediante el
trabajo de campo en septiembre de 2016 se pudo observar que las obras de
construcciobn no se encontraron con grandes avances, puesto que habian
transcurrido tres afios del inicio de los trabajos de construccion y no se habia
alcanzado siquiera el 50% de avance, pese a que ya se habian dado prorrogas por
parte de la SCT para la conclusion de los Arcos Manzanillo, esto basandose con
informacién recabada con algunos funcionarios del H. Ayuntamiento.

En resumen, se encontrd que la configuracion de la traza ferroviaria no se alterd
significativamente, debido al mejoramiento y creacion de nuevas vialidades a
manera de desviaciones o libramientos, con la finalidad de ser vias alternas o
periféricas durante el paso de los convoyes ferroviarios, sobre todo en Tapeixtles,
ya que por la aparente poca relevancia de la localidad en el ambito turistico, no ha
sido necesario la solucidn de la problematica con medidas tan ostentosas como las
del casco historico de Manzanillo.
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CONCLUSIONES

Ha quedado claro que desde su fundacion en el Siglo XVI, Manzanillo se gesto
como un sitio adecuado para el establecimiento de un puerto, no obstante su
despegue econdémico comienza a finales del Siglo XIX e inicios del XX, con la
interconexion del ferrocarril a la capital del estado y a través de ella a Guadalajara y
de ahi al interior del pais, asi como la instauracién de sindicatos de trabajadores, la
creacion de la aduana y otro tipo de infraestructuras que el puerto y la ciudad
requerian para su funcionamiento. Es hasta mediados de 1975 cuando la ciudad
comienza a diversificar sus actividades econdémicas, como las derivadas del turismo
de playa, el nombramiento de Manzanillo como Capital Mundial del Pez Vela, la
creacion de la central termoeléctrica y el complejo minero, que en conjunto han
coadyuvado a la consolidacion de Manzanillo como ciudad eminentemente
portuaria relevante a nivel internacional y como un cllster energético a nivel
regional.

El crecimiento espacial de la ciudad fue incentivado por los cambios en la dindmica
demografica derivados propiamente del auge econdémico del puerto como un polo
de atraccién, situacion que ocasiond una expansion urbana de manera
desordenada y desequilibrada, motivo por el cual se hace énfasis el denominar a
Manzanillo como el binomio ciudad-puerto.

La importancia de la ciudad-puerto de Manzanillo en el escenario econdmico
nacional es indudable, este trabajo coadyuva a reafirmar los planteamientos de la
Administracion Portuaria Integral, asi como del Ayuntamiento de Manzanillo y el
Gobierno Estatal, ya que las tres unidades administrativas reconocen la importancia
funcional del propio puerto para la ciudad de Manzanillo y el Estado de Colima,
pensando en un entorno regional, no obstante, el puerto se convirtid en constante
fuente de conflictos espaciales y medioambientales, toda vez que la administracion
de la ciudad se inclina completamente a gestionar el espacio urbano en estrecha
relacion con las actividades portuarias.

Por un lado, el constante crecimiento de las importaciones y exportaciones de
contenedores via puerto Manzanillo gener6 numerosos conflictos al interior de la
ciudad, ya que la principal via de acceso se encuentra ubicada al Oriente de la
ciudad, hacia la zona donde se encuentra el entronque con la carretera y autopista
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a la ciudad capital de Colima y a través de esta a la ciudad de Guadalajara, para
posteriormente derivarse al resto del pais, pues el destino carretero y ferroviario
siempre ha sido este, y por otro lado, se muestra una notable articulacion de las
vialidades al interior de la ciudad para dar cabida a la demanda de los transportes
de entrada y salida del puerto, creando vias paralelas entre si y a la linea de costa;
destaca la carretera federal a Cihuatlan que fue la principal vialidad durante todo el
periodo de estudio, no obstante, sufridé algunas modificaciones en su morfologia, e
incluyendo el renombramiento de parte de la carretera que fue asimilada por el
area urbana, denominada posteriormente Boulevard costero Miguel de la Madrid.
Hacia la década de 1990 la Avenida Elias Zamora articulé las colonias de Santiago y
Salagua con el puerto y rodeandolo para llegar al centro administrativo de la
ciudad o tener acceso a la carretera y autopista a Colima, y finalmente el
libramiento carretero Norte sirvié para desviar el transito y poder cruzar la bahia
sin interactuar con el area urbana, aunque esta via fue originalmente planeada
como continua a la autopista a Colima, contando con una caseta de peaje,
situacion que hacia 2005 cambid, pues la via se convirtié a acceso libre. La principal
vialidad en sentido Norte-Sur es la carretera a Minatitlan, municipio limitrofe a
Manzanillo, zona que posé un caracteristico paisaje minero.

La red vial ha determinado en gran medida la consolidacion del area urbana
destinada a uso habitacional, pues la zona Oriental del centro de poblacién tiene
como limite el puerto y la zona industrial de Campos, asi como la barrera
fisiografica que plantean los numerosos cerros y los grandes cuerpos de agua. Por
el contrario, en la zona Occidental, el limite se relaciona con la cobertura vegetal,
representada por selva y manglares, asi como también una laguna y serranias
extensas, por lo que el espacio intermedio, resulta ser idoneo para la colocacién de
equipamiento e infraestructura, sin embargo esta amplia zona resulta ser
susceptible a inundaciones ya que el uso de suelo que antecedié al urbano fue el
agricola.

También, se observa que el tradicional centro de negocios y comercio ha dejado de
tener importancia en el contexto de la ciudad-puerto, pues el casco historico de
Manzanillo se encuentra ya muy alejado propiamente de lo que es el centro de la
ciudad, ahora representado espacialmente por la zona que comprende el
Boulevard Costero en contacto con la Bahia de Manzanillo y la peninsula de
Santiago, zona que desde inicios de este siglo comenzé a atraer negocios no
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tradicionales, representados por super e hiper mercados, restaurantes y comercios
relacionados con comida rapida, boutiques y venta de mercancias especializadas
de alto valor agregado.

Asimismo, se debe recordar que el crecimiento espacial de la ciudad ha sido
acelerado e irregular, derivado de la actividad portuaria, asi como también las
actividades derivadas del sector turistico, sobre todo desde los primeros afios de la
década de los 90 del siglo pasado, no obstante la importancia de la actividad
turistica para la ciudad, no parece desarrollarse conforme lo establecido en los
Planes Municipales de Desarrollo de Manzanillo (1974, 1993 y 2009), ya que en
todos ellos se recalca la importancia del sector, sin embargo el principal problema
de la politica turistica municipal es fundamentarse basicamente en el atractivo del
paisaje de playa.

En lo que respecta a la dinamica econémica y demografica la ciudad se convirtio en
un polo de desarrollo econdmico para toda la region Centro y Centro Occidente
del pais, esto ocasion6 un importante arribo de poblacién en su mayoria
procedente de los estados de Jalisco, Michoacan y Guerrero, asi como del Distrito
Federal y Veracruz, situacion por la que a lo largo del periodo de estudio se
evidencia el notable descenso de proporcion de poblacion originaria del propio
estado de Colima, pasando de 67.1% en 1980 a 60.6% en 2010.

Por otro lado, al inicio del periodo de estudio la condicién de Poblacién
Econdmicamente Activa (PEA) de la ciudad de Manzanillo se encontraba en un
relativo equilibrio, pues para 1980 la PEA se encontraba en torno a los 34 puntos
porcentuales, mientras que la Poblacion Econédmicamente Inactiva (PEl) solamente
alcanzo el 30% y la poblacion menor a 12 afios se encontraba en casi 36%,
situacion que para el final del periodo analizado la PEA casi alcanzo los 45 puntos
porcentuales, la PEIl superd el 31% y la poblacion menor a 12 afios descendid hasta
el 24%.

La situacion sociodemografica de Manzanillo puede ser explicada mediante las
crecientes estadisticas del sector turistico y las relacionadas el movimiento de TUS
y con las toneladas de mercancia manejadas via Puerto de Manzanillo y sin
embargo, se denota un parteaguas entre los afios 1993 y 1996, pues la concesion
del puerto a la Administracion Portuaria Integral de Manzanillo (API) en 1994
deton6é un auge econdomico sin precedentes en la ciudad, asi como también la
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entrada en vigor del Tratado de Libre comercio para América del Norte (TLCAN) en
ese mismo afio, contexto que tiene multiples interpretaciones.

La relacion entre las toneladas de mercancia y el movimiento de contenedores
manejadas en el puerto, han incidido en las transformaciones espaciales de la
ciudad-puerto de Manzanillo, ya que hay una marcada diferencia entre las
empresas que manejaron el puerto, durante la administracion de Servicios
Portuarios de Manzanillo, el comercio de importacion fue practicamente
inexistente, mientras que el comercio de exportacion vario enormemente, pero fue
representativo, por lo que el puerto de cabotaje presenté mayor cantidad de
movimientos, al menos hasta 1992. Con la entrada en operacién de la API
Manzanillo, la situacién se revierte, pues el comercio de altura gana marcada
importancia, siendo aun mayores las importaciones y en algunos afios las
exportaciones, con una tendencia a la alza en el comercio de altura, mientras que el
comercio de cabotaje mantiene sus proporciones variando ligeramente, esto
provoco la necesidad de la ampliacion del espacio, pues se requerian mayores
areas para almacenamiento de contenedores y para movimiento interno, es decir
ampliacion de infraestructura y equipamiento, tanto al interior como al exterior del
propio puerto.

En cuanto al arribo de turistas a Manzanillo, la inmensa mayoria resultd ser turismo
nacional, asi como también descienden los porcentajes de turistas extranjeros, la
situacion resulta de que la cantidad total de turistas aumentd exponencialmente,
para el aho de 1978 se registraron 111,300 turistas de los cuales 20% fueron
extranjeros (22,300 personas), mientas que en 2005 arribaron 741,927 turistas de
los que 8.81% fueron extranjeros (65,335 personas), sin embargo en 2004 fue el
afo que registr6 mas turistas extranjeros, con poco mas de 17% (126,249
personas), siendo el segundo afio con mayor cantidad de turistas totales, con
723,538 personas, esta actividad también requirié de nuevos espacios para zonas
hoteleras.

Todo lo anteriormente mencionado establece que la ciudad-puerto de Manzanillo
ha tenido un rapido crecimiento econdémico y poblacional, lo cual incidié en las
modificaciones espaciales, que se muestra especialmente en la serie de Figuras del
ultimo capitulo de este trabajo, resultando visible, por un lado, la importancia de la
instalacion portuaria en el contexto economico de la ciudad, tomando un rol
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protagdnico y evidenciando asi su conexidn con la mayoria de las transformaciones
espaciales sucedidas en Manzanillo entre 1980 y 2010, recalcando la importancia
en el cambio de administracion del puerto en 1994. También se destaca la
estructura urbana irregular de la ciudad, sobre todo en la zona inmediata a los
poblados de Santiago y Salagua, que han mostrado una explosion habitacional sin
precedentes en el contexto de esta ciudad.

Con base en la informacién recabada se puede establecer que la hipétesis
planteada es valida, ya que el motor de la economia urbana se deriva
principalmente de la actividad portuaria como un servicio de caracter regional,
pues practicamente todas las grandes obras de infraestructura de transporte y de
equipamiento urbano se construyen en funcién del crecimiento espacial del propio
puerto, es decir, cada gran cambio en la estructura interna del puerto ha
conllevado a una forzosa adecuacion urbanistica para las autoridades municipales;
sin embargo, en numerosos documentos oficiales, de los diversos 6rganos de
gobierno, se han empefado en denominar a la ciudad-puerto de Manzanillo como
un area o zona metropolitana, situacién que en un sentido estricto no tiene
fundamentacién, ya que no cumple con los criterios en la definicion para
denominarla como tal categoria.
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