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En el contexto de la globalizacion, los puertos de México representan un importante
papel, en especial los que se localizan hacia la Cuenca del Pacifico, la méas
importante zona comercial del mundo; tal es el caso del puerto de Mazatlan, situado
hacia el noroeste del pais, al sur del estado de Sinaloa, en una zona de gran
importancia agricola. El puerto de Mazatlan tiene una excelente conexion
multimodal con vias de comunicacion, tanto por carretera como ferroviaria e incluso
aérea, por sus instalaciones ingresan productos provenientes principalmente de
Asia y Estados Unidos; forma parte del denominado Corredor Logistico Econémico
del Norte de México que conecta de oeste a este a Mazatlan con la ciudad de
Matamoros del estado de Tamaulipas, situada hacia el Golfo de México (se vincula
via Durango, Saltillo y Monterrey), corredor que conjunta zonas productivas de los
estados de Chihuahua, Durango, Zacatecas, Coahuila, Nuevo Ledn, Tamaulipas y
el propio Sinaloa, entidades a los cuales sirve. Asimismo, tiene relacién con estados
como Nayarit, Sonora y los de la peninsula de Baja California, a estos ultimos los
provee de suministros por via maritima. Funciona como un puerto multipropdésito,
realizando distintas actividades, tales como la comercial con el manejo de carga, la
de almacenaje consolidado o de resguardo, la pesquera de gran relevancia y la

turistica basicamente de cruceros, asociada a la hoteleria (APl Mazatlan, 2018).

En el &mbito comercial su area de influencia se considera regional, constituye una
via para la distribucion de productos de importacion y exportacién, cominmente

agricolas, pesqueros y mineros, ademas en los ultimos afios se han implementado
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en la ciudad diversas industrias manufactureras y de transformacion. Por otro lado,
el turismo de cruceros ha registrado un renovado movimiento internacional que lo
enlaza con los puertos de la costa occidental de México, Estados Unidos y Canada,
(API Mazatlan, 2018). El crucerismo se ha renovado después de haber registrado
una considerable caida a partir de 2008, por la baja en la demanda debido a la crisis
econdémica y la inseguridad del destino, cabe mencionar que desde finales de 2018
se han detectado mejoras en el rubro con la llegada de ocho lineas de cruceros,
gue registran arribos de ida y vuelta, (SECTUR, 2018). Cabe enfatizar que el
alcance regional del puerto de Mazatlan, en cuanto al comercio, no se ha visto
suficientemente proyectado hacia el exterior del pais en el contexto de los puertos
del Pacifico Mexicano, no obstante por su situacion estratégica, para que pueda ser
considerado un puerto de importancia a nivel internacional en los ultimos afios ha
registrado un incremento de sus conexiones, tanto a nivel nacional como
internacional (maritima y terrestre), ha presentado diversificacion de actividades,
implementacion de infraestructura portuaria y de la localidad de Mazatlan, en esta
especialmente para el turismo.

Derivado de ello para optimizar su economia y desarrollo la ciudad de Mazatlan se
ha visto en la necesidad de mejorar de manera significativa su infraestructura de
servicios para apoyar las actividades portuarias y las orientadas al turismo e
industria, asi como a desarrollar mas las actividades agricolas que le rodean.
Acordes con el objetivo de la investigacién es necesario conocer del puerto de
Mazatlan el hinterland que corresponde a la porcion terrestre de origen o destino
de las mercancias 0 pasajeros que pasan a través de un puerto determinado a

escala nacional; asi como el foreland, que se refiere a la conectividad maritima
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con puertos internacionales, en este caso principalmente de la Cuenca del
Pacifico, y detectar los puntos desde donde se traen productos o hacia donde se
envian. Todo ello relacionado con la globalizacién de su economia que incide en
su competitividad. Debe mencionarse el papel que ha desempefiado la
implementacion de la Administracion Portuaria Integral de Mazatlan (API) que,
desde el momento de su creacién en la década de los noventa, dio un giro a su
desarrollo portuario. Los puertos mexicanos antes de 1993 formaban parte de la
Administracion Central, sus recursos operaban por medio de la cuenta publica. “A
partir de ese afio y con la aprobacion de la nueva ley de puertos, los bienes del
dominio publico que forman parte de los recintos portuarios son concesionados por
el Gobierno Federal a las nuevas empresas portuarias denominadas
Administraciones Portuarias Integrales (API) que operan basicamente a partir de
1994, constituidas como sociedades mercantiles que asumen funciones de
administracion, planeacion, promocion y construccion de infraestructura en el
puerto” (APl Mazatldn, 2018). Lo cual gener6 un reordenamiento de los puertos,
entre ellos el de Mazatlan propiciando el enlace con la economia regional del
noroeste del pais.

Tal como se mencion6 anteriormente, si bien el puerto de Mazatlan en el contexto
del Sistema Portuario Nacional registra menores volimenes de carga que otros
puertos, la importancia que representa es la variedad de productos que maneja en
importacion y exportacion, por lo que constituye un puerto multipropdésito, de ahi el
interés de analizar el alcance regional que proyecta, tanto al exterior como al interior

del pais, y categorizar los flujos comerciales correspondientes, con especial énfasis
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en aquellos que se dirigen o provienen de los paises que conforman la Cuenca del
Pacifico.

A partir de lo expuesto, el puerto de Mazatlan registra una dimensiéon multiescalar
en sus relaciones comerciales, desde esta perspectiva la presente investigacion
tiene el propoésito de aportar elementos que muestren el lugar que ocupa en el
Sistema Portuario Nacional, que sirvan a las autoridades encargadas de la
planeacién en ambitos locales y portuarios para la toma de decisiones y coadyuvar
a la implementacién de politicas al respecto, asi como también pueda ser utilizado

como guia metodoldgica aplicada a estudios de otros destinos portuarios.

Para desarrollar el trabajo se parte del siguiente planteamiento hipotético:

El alcance regional del puerto de Mazatlan no ha tenido una amplia
proyeccion a escala internacional en el rubro comercial de la Cuenca
del Pacifico, debido a una infraestructura portuaria inadecuada para
la prestacion de servicios, que requiere un mejoramiento en el manejo
de cargas y optimizar la competitividad, no obstante, su localizacion
estratégica, ser puerto multipropdsito y contar con un sistema
multimodal, no resalta suficientemente en el contexto portuario
nacional. Situacidén que incide en problematicas socioeconémicas en
la ciudad de Mazatlan.
Con el fin de corroborar la hipotesis planteada se pretende alcanzar los siguientes

objetivos:
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Objetivo General

Identificar el alcance regional del puerto de Mazatlan, en el contexto de la Cuenca

del Pacifico.

Objetivos Especificos

- Revelar las posturas tedrico-conceptuales que avalan el abordaje analitico de la

investigacion.

- Destacar la relevancia de la Cuenca del Pacifico para México y el Sistema

Portuario Nacional.

-Exponer los rasgos geogréaficos, historicos y socioecondmicos de la ciudad-puerto

de Mazatlan.

-Categorizar los flujos comerciales del puerto, tanto en importaciones como en

exportaciones.

- Definir el area de influencia del puerto y su alcance regional a través de la técnica

estadistica del Valor indice Medio.

Esta investigacidon se basa en tres lineas orientativas que avalan el enfoque
adoptado para el abordaje analitico: como punto de partida el estudio se
contextualiza en la Geografia Portuaria y se desarrolla desde las perspectivas de la

Teoria del Alcance Regional y la Teoria de la Interaccién Espacial.

Derivado de lo anterior la investigacion se estructura de la siguiente manera: en

cuanto al capitulado:
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Capitulo I: Lineas orientativas: tedricas, metodolégicas y conceptuales.
Contiene la revisién de aspectos tedricos, metodoldgicos y conceptuales de la
Geografia Portuaria, expresada en tesis doctorales y articulos realizados en
diversas partes del mundo (Espafia y Chile principalmente), para asi poder
relacionarlos con las Teorias del Alcance Regional e Interaccion Espacial. Se
expone la secuencia metodoldgica aplicada. Ademas de los antecedentes
investigativos mencionados anteriormente, se incluyen algunos conceptos claves

para tener un desarrollo mas amplio de la tematica a desarrollar.

Capitulo Il. La Cuenca del Pacifico y el papel del Sistema Portuario Nacional.
Se considera la importancia de la region comercial de la Cuenca del Pacifico desde
su conformacion. Y se trata lo referente al Sistema Portuario Nacional con especial

énfasis en la Administracion Portuaria Integral de Mazatlan.

Capitulo Ill. Contextualizacién geografica, histérica y socioeconémica del
puerto de Mazatlan. Se describen los aspectos geograficos del municipio y puerto
de Mazatlan, ubicacion, fisiografia, geologia, clima, vegetacion y suelo; se hace
referencia al desarrollo histérico del municipio, desde la época prehispanica hasta
la actualidad; para complementar este desarrollo histérico se incluye la formacién
de las Administraciones Portuarias Integrales (API's) y el impacto que han tenido

para los puertos.

Igualmente se abordan los aspectos demogréaficos generales del municipio de
Mazatlan, caracteristicas socioecondmicas de la poblacion como distribucion,
composicién demografica, poblacién econémicamente activa (PEA), ademas de la
estructura econdmica (actividades econdmicas) por citar algunas. Asimismo, se

\
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hace alusion a la vulnerabilidad que enfrenta la ciudad de Mazatlan y el puerto por

fendbmenos naturales, los cuales repercuten en su dindmica econémica y social.

Capitulo IV. Alcance Regional del Puerto de Mazatlan. Constituye la parte
medular del trabajo y el aporte. Inicia con el andlisis de las estrategias y ventajas
comerciales y turisticas del puerto en funcién de su hinterland y foreland. Continta
con las lineas navieras que llegan al puerto. Los flujos de importacion y exportaciéon
y finaliza con el alcance regional que abarca, propdsito de esta tesis, para cuya
medicion se aplica la técnica multivariada del Valor indice Medio.Culmina con un
apartado de reflexiones conclusivas, en donde se exponen aspectos significativos
del trabajo. Y cuenta con una bibliografia extensa que presenta diversas

investigaciones relacionadas con la temética de estudio.

Vi



CAPITULO |

CAPITULO I. LINEAS ORIENTATIVAS: TEORICAS,
METODOLOGICAS Y CONCEPTUALES

El presente capitulo se desarrolla acorde con el planteamiento expuesto en el
apartado introductorio con el primer objetivo enfocado a revelar las lineas
orientativas teorico, conceptuales y metodolégicas que avalan el abordaje analitico
de la investigacion, se desarrolla inicialmente con la contextualizacién en la
Geografia Portuaria del tema de investigacion, seguida de las Teorias del Alcance
Regional y de la Interaccion Espacial (Cuadro 1.1). Se complementa con algunos

conceptos clave y finaliza con la exposicion del proceso metodolégico adoptado.

Cuadro 1.1 Lineas orientativas de investigacion

Geografia Portuaria

Teoria de la Interaccion Teoria
Espacial del Alcance Regional

Fuente: Elaboracion propia.

1.1 Punto de partida: Geografia Portuaria

Durante los primeros afios de la navegacion maritima, la pesca y el comercio eran
las principales actividades que se realizaban. La pesca como alimento principal de
zonas costeras dando paso al uso de técnicas para su preservacion como el salado

o0 ahumado de los recursos del mar. El comercio en un principio era por trueque, el
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cambio de un bien por otro, transformandose asi con la aparicion del dinero,
generando un movimiento de las mercancias el cual necesitaba un transporte y, asi
llegar al mar de todos los continentes, “la navegacion maritima se convirtio

rapidamente en un hilo internacional conductor de comercio.” (Murcia, 2004: 15).

Las civilizaciones del mundo antiguo como las de los griegos, fenicios y romanos ya
dominaban el transporte terrestre y maritimo como via para el movimiento fisico de
mercancias en el comercio, lo cual derivd en un papel muy importante en el
desarrollo de puertos y en la innovacién en técnicas de construccién. En esta Ultima
area se desarrollaron importantes obras como fue en la construccion de muelles,
diques sumergidos, amarres y fondeos, en las que destacan las aportaciones de los
vikingos. De acuerdo con Murcia (2004), desde la Edad Media hasta la Moderna,
los avances técnicos trajeron consigo puertos mas estructurados y seguros con un

crecimiento comercial paralelo, asi como del transporte.

Para el abordaje de la Geografia Portuaria se toma como referencia a Castejon,
(1990) quien menciona que a mediados de los afos cincuenta del siglo pasado, se
inicié la concepcién de esta orientacion, y durante la segunda mitad del mismo siglo
se desarrollaron sus principios tedricos. En la parte introductoria de su trabajo
considera que se debe tomar en cuenta de la influencia portuaria, los rasgos
caracteristicos de un puerto como centro de comercio internacional para
posteriormente examinar su proyeccion fuera de su ambito espacial. El resultado
del analisis debe ser presentado cartograficamente para observar de manera
objetiva sus conexiones, mediante flujos de mercancias o barcos y la intensidad de

sus relaciones.
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Como afirma Segrelles (2000) unas décadas mas tarde, refiriéndose al territorio en
donde se hayan organica y reciprocamente vinculados objetos y fenémenos, al
mismo tiempo unos dependen de otros y se condicionan de la misma manera,
actuando los puertos sobre el territorio de esta forma, ya sea con la generacion de
nuevos vinculos o la permanencia de vinculos antiguos, el territorio siempre arrojara
informacion constante sobre su forma de actuar, ya que siempre estd en
transformacién y movimiento constante, articulando todas las partes que lo

conforman se renueva o siempre habra algo que renace.

Con una perspectiva que se adapta para el andlisis de este trabajo Krugman (2000)
citado en Martner (1999) expresa que la geografia es el componente fundamental
para el estudio de fenbmenos que se sitian en la economia global, debido a que
estos tienen pertenencia a un territorio y los vinculos se encuentran entre paises,

regiones geograficas y de lugares centrales y periféricos.

La importancia del estudio de los puertos desde la geografia y las distintas teméaticas
en las que se puede llegar a examinar: “al margen de diversas cuestiones de orden
juridico, técnico o econdmico, el transporte maritimo y los puertos pueden y deben
ser estudiados con una perspectiva geografica, que sera la que indique como se
articulan e integran estas actividades econdmicas con el espacio circundante”.
(Segrelles, 2000:117). Recordando el papel que tienen los puertos como nucleos
donde hay una concentracion de flujos comerciales, capitales, actividades y agentes

productivos, que sirven como integracion en el territorio donde se enclava.

Para ello Castejon (1990) destacd algunos temas de estudio en los cuales la

Geografia analiza a los puertos maritimos (Cuadro 1.2) de manera sintética, ya
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gue un puerto es un centro u organismo polifuncional como lo menciona, por lo cual
un puerto no soélo posee caracteristicas econdmicas “siempre han actuado como
nexos activos en los procesos de intercambio (centros de transacciones
comerciales, centros de contacto entre modos de transporte terrestre y maritimos)
y tornado en espacios muy cotizados para la localizacion industrial” (Castejon, 1990:

11).

Cuadro 1.2 Partes de la geografia abiertas al estudio de temas portuarios

Geografia Econémica

Geografia del transporte
Geo. comerdio Intemacional
Geo. Industrial
Geo. Activ. Econdmicas Terciarias

Geografia Geografia Geografia
Politica Urbana Sodial
Geopolitica Ciudad Trabajador
del mar portuaria portuario
A h
Andliisis Geografico Regional

Regionalizaciones El puerto en su regién
mundiales litorales - regién portuaria

W W ¥
Marina Fisica

Fuente: Castejon, 1990.
Los puertos maritimos han sido centros con un dinamismo muy complejo como
manifiesta Castejon (1990), enlaces entre transportes interiores y por mar, ejes de

transacciones mercantiles internacionales, elementos activos en el funcionamiento
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urbano, centros terciarios especializados y evidentemente, puntos neuralgicos en la

organizacion del territorio.

Complementando al dinamismo al que hace referencia este mismo autor acerca de
los puertos asevera que no solo son una unidad “microeconémica” o centros de
transparencia, se puede aludir a lo que menciona Ojeda-Cardenas (2011), también
cuentan con una ubicacion en una ciudad, perteneciente a una region econémica
que tiene potencialidades, recursos, empresas y agentes econdmicos y sociales en
pugna por excedente econdémico. Hay otras tematicas que completan su estudio
geografico, un puerto influye en la ciudad litoral en la cual se desarrolla, su actividad
portuaria genera empleos especificos y se encuentra formada por dos tipos de
“sociedad laboral: poblacién embarcada y la ripuaria” (Castejon, 1990: 74), la

segunda refiriéndose a los que trabajan en tierra.

Retomando a Ojeda-Céardenas (2011) para el siglo XXI los puertos de México se
insertaron en una etapa de globalizacion econdmica debido a sus costas, que dieron
una apertura comercial la cual ayudo al ingreso de importaciones y dinamica en las
exportaciones. “La economia desde la perspectiva neoclasica” considera a la
competenciay a la lucha de mercados, como prerrogativas para desarrollar ventajas
competitivas de las naciones, con el propésito de hacer crecer las empresas,

negocios (en este caso, los puertos) y familias” (Ojeda-Céardenas, 2011:20).

“El puerto esta integrado en una regién, y en la mayor parte de los casos forma parte
de una ciudad que frecuentemente tuvo su origen y desarrollo en torno al mismo”

(Batlle Pi, 2015: 62).
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Retomando a Castejon (1990), los puertos de mar han sido centros con un
dinamismo muy complejo, enlaces entre transportes interior y maritimo, ejes de
transacciones mercantiles internacionales, elementos activos en el funcionamiento
urbano, centros terciarios especializados y evidentemente, puntos neurélgicos en la

organizacion del territorio.

De particular importancia para los puertos es “la concentracion de carga que se
produce a través de dos vertientes principales: por via maritima, cuando se hace un
transbordo de carga dirigida hacia otros puertos, y por via terrestre, mediante la
ampliacién del hinterland para alcanzar vastos territorios, sobrepasando incluso las

fronteras nacionales” (Martner, 2002: 124).

Murcia (2004) considera que esto condujo a un crecimiento de la economia a la par
del transporte, transformandolo en los ultimos afios en multimodal, el cual se
caracteriza por combinar distintos modos de transporte enlazados para transportar
una misma mercancia de un punto de origen a uno de destino. “El transporte
multimodal aboga por una apuesta mayor del ferrocarril y por promocionar el
transporte maritimo de cabotaje” (Murcia, 2004:16). Entendiéndose por cabotaje a
la navegacién costera o viaje proximo a la costa. Ya sean embarcaciones, personas
y bienes en navegacion ente puertos, terminales y marinas nacionales entre puertos

del mismo pais (SCT, 2018).

Como anteriormente se menciona sobre los enlaces entre distintos tipos de
transporte y la funcién de los puertos como nucleos donde se hacen estas
convergencias, es el mismo espacio geografico el cual se encuentra vinculado al
puerto ya que en él se originan los flujos mercantiles (Segrelles, 2000: 119).

6
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Asimismo, para el propdsito de la presente investigacion se realizd una revision
bibliografica de las Teorias de Alcance Regional e Interaccién Espacial, si bien como
expone Garrocho (2003) es posible identificar cuatro enfoques conceptuales que
intentan explicar el comportamiento espacial de oferentes y consumidores, al mismo
tiempo de ser enfoques distintos, estos se complementan con la estructuracion
conceptual de la Teoria de Interaccion Espacial (Cuadro 1.3). En este caso solo se

citan, pero a manera de recorte metodologico no se desarrollan todas.

Cuadro 1.3 Enfoques conceptuales del comportamiento espacial

Teoria de la
Conducta del
Consumidor

Teoria de
Interaccion
Espacial

Teoria de Lugar
Central

/

Fuente: Elaboracién propia con base en Garrocho, 2003.

Teoria de la
Subasta del
Suelo Urbano
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1.2 Teoria del Alcance Regional

El andlisis de interrelaciones entre los puertos y el entorno regional inmediato o los
territorios de regiones distantes como describe Castejon (1990) se han llevado a
cabo desde la Geografia Regional, la cual contribuy6 a la confeccién de los estudios
portuarios (Castejon, 1990:89). En este caso se pretende analizar en el contexto de

la Teoria Regional y el Analisis Espacial, los temas mas tratados han sido:

- influencia de las ciudades portuarias en la organizacion de la red urbana de

su region

- delimitacion de las areas de influencia portuaria

- valoracion del puerto como polo de desarrollo o de crecimiento econémico

- el papel de los puertos en la ordenacién del territorio y en la planificacion

regional

Retomando a Salguero (2006: 1) afirma que: “Toda actividad econdmica que se
realiza en el espacio implica decisiones econdémicas de los Estados, de las
empresas, de los consumidores, de los obreros, de los empleados y demas
componentes de la sociedad, y tienden a llevarse a cabo de acuerdo con su

localizacion geografica”.

Para Gomez (2011) una region puede abarcar diferentes escalas de andlisis, la
mitad de un continente, parte de un pais o area de un cultivo, bloque econémico o

comercial constituido por muchos o pocos paises o como el menciona una
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minuscula fraccion del espacio en la que acontece el ejercicio del poder de ciertos
grupos sociales.

Al ser los puertos centros de negocios que se insertan en la economia mundial, y
con una localizacién geogréfica especifica, hace que se comporten como enclaves
con el fendmeno de concentracion de carga. Ojeda-Cardenas (2011:19), considera
gue existe, por lo general, un olvido en el desarrollo regional aledafio a la ampliacién

0 modernizacion de los puertos.

Entre regiones de un mismo pais no existen barreras como lo explica este mismo
autor (Ojeda op cit), ejemplificando los derechos aduaneros, movilidad de personas
o diferencias en sistemas monetarios. Ahora, para el comercio interregional
generalmente esta sujeto a leyes econdmicas diferentes a las que gobiernan el
comercio internacional. El referente del alcance regional se considera en cuanto al
area de influencia que tiene un puerto, a partir de que: “los paises costeros permiten
tener una comunicacion con todo el mundo y conectarse a través de los puertos en
donde convergen diversas rutas de transporte de carga y cruceros para favorecer
las actividades econdmicas al conectar las areas de produccion con las areas de

consumo” (Padilla, 2010:125)

Haggett (1976) citado en Delgado (2003) propuso organizar el analisis locacional
alrededor del concepto de la region nodal como un sistema espacial abierto
constituido por movimientos o flujos, redes, nodos, jerarquias y superficies y
gradientes, representables en un modelo geométrico abstracto, e identificables en

la realidad empirica en movimientos de personas, mercancias e informacién; en
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redes de carreteras; ciudades de distinto rango y tamafio como nodos articuladores

de las redes, con sus respectivas areas de influencia.

Es por esto por lo que los movimientos (flujos) a través del espacio generan
sistemas de movimiento (redes) que influyen en los nuevos movimientos;
continuando con Delgado (2003) los sistemas de movimiento favorecen algunos
lugares a expensas de otros, de modo que las relaciones entre movimientos
(procesos) y sistemas de transporte (estructuras) no son de un solo sentido, sino
reflexivas y circularmente causales. De manera que estos “sistemas de movimiento
son poderosos determinantes de la localizacion de actividades humanas; en tanto
que los lugares que son nodales y contenedores de actividad humana intensa,
tienen gran influencia sobre los sistemas de comunicacion y transporte” (Delgado,

2003: 47).

Para entender el alcance regional de un puerto es necesario saber cual es “la
distancia maxima o costo de transporte maximo que los consumidores estén
dispuestos a recorrer fisicamente o pagar para adquirir un bien o recibir un servicio”

(Garrocho, 2003:220).

1.3 Teoria de la Interaccién Espacial

Cabe destacar el antecedente de esta teoria ya que: muchas de las teorias
geograficas acerca de la localizacion tienen antecedentes remotos en ideas que
fueron desarrolladas primero por los economistas alemanes Thunen, Weber y
Losch, quienes se interesaron por una teoria econdmica con fundamentos

espaciales.

10
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La "Teoria de los lugares centrales" desarrollada por el gedgrafo aleman Walter
Christaller. Ha sido de gran importancia para la comprensién del discurso de la
teoria locacional, en seguida se describen brevemente las caracteristicas

esenciales de estos modelos. (Delgado, 2003: 47)

El origen del modelo de Von Thiinen se remonta a 1826 cuando publicé el trabajo
“El Estado aislado”, basado en sus observaciones sobre el escenario econémico en
el norte de Alemania, en el que not6 y se preguntd por qué los lotes de tierra con
idénticas caracteristicas ambientales tenian diferentes usos, asunto que ponia en
duda la teoria de la renta econémica de David Ricardo basada en las diferencias

del medio ambiente (Delgado, 2003:47).

Weber publicé en 1909 un modelo aplicado a la localizacién de la manufactura en
el que intentaba desarrollar una teoria pura aplicable en cualquier lugar dentro de
cualquier sistema social o politico, “La Teoria Locacional”’ esta relacionada con la
localizacion de la industria mediante la solucion del costo minimo y de la distancia
como variable clave para explicar la variacién espacial en la renta econémica

respecto de la oferta y la demanda.

Publicada en 1933 la teoria del gedgrafo aleman Walter Christaller se relaciona con
la distribucion espacial de la demanda del consumidor y los patrones de ubicacion
de los servicios, y con la distribucion espacial y las funciones de los centros urbanos;
marca los inicios de la llamada "Teoria del Lugar Central", y se puede considerar

como un complemento de la teoria de Von Thiunen. (Delgado, 2003:48).

11
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Adentrandose ya en la Teoria de Interaccién Espacial, esta tiene la ventaja de
interpretar los conceptos tedricos en modelos espaciales de simulacion de
mercados, (Garrocho, 2003) en este caso la interaccion entre puerto y las distintas

mercancias provenientes de paises, estados o ciudades inmediatas al puerto.

Los modelos de interaccion espacial simulan flujos entre origenes y destinos. En
este caso considera un esquema en donde el flujo de consumidores que sale de la
zona de origen i puede representarse como Oi, mientras que el flujo de

consumidores que llega al destino j como Ij.

Estos términos son comunmente conocidos como origenes (Oi, en donde se origina
el flujo) y destinos (lj, a donde llega el flujo) o como productores y atractores (de
flujos) respectivamente (Wilson y Bennett, 1985 en Garrocho, 2003: 231). El
trayecto del origen i a la unidad j no es gratuito, implica un costo, ya bien medirse
en unidades temporales, econémicas, fisicas 0 por una combinacion de éstas y
otras variables (Garrocho, 2003: 231) el costo de transporte afectara negativamente
la intensidad de los flujos que lleguen a los puntos de destino, por ello a mayor costo
de establecer la interaccion (precio, distancia, tiempo o incomodidades de
transporte entre origen y destino, menor serd la intensidad de los flujos hacia el

destino.

Continuando con los modelos de interaccion espacial, Garrocho (2003: 231) expone
gue los puntos de destino pueden llegar a tener capacidades diferentes para atraer
o polarizar el flujo de consumidores, en razon a atributos especificos de los destinos
(capacidad atractora). Dentro del modelo de atractividad de destino o unidad
comercial se reflejara la intensidad de las interrelaciones entre origenes y destinos

12
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en relaciones positivas, esto se puede traducir entre mayor es la atractividad de
destino o la unidad comercial, mayores seran los flujos que polariza una unidad

comercial.

Se supone que el incremento de los costos del movimiento con la distancia tiene un
umbral mas all4d del cual la transferibilidad se hace imposible a pesar de la
complementariedad o de la ausencia de oportunidades de intervencion de otros
lugares. Dada la importancia de los conceptos de complementariedad, de
oportunidades de intervencién y de transferibilidad para comprender los
fundamentos de la integracién espacial, a continuacion, se expone mas a fondo el

significado de estos.

Para la explicacion de la interaccion espacial que sostiene Delgado, (2003) se
desarrollaron los conceptos de complementariedad, oportunidad de intervencion y
transferibilidad, bajo la hip6tesis de que el movimiento entre dos lugares es una
funcién de la oferta de bienes o servicios en un lugar y de la demanda por esos
mismos bienes y servicios en otro lugar (complementariedad); de la oportunidad de

intervencidn de otro lugar, y de la razon costo-distancia (friccion de la distancia).

La complementariedad es un requisito basico para la integracion espacial como
menciona este mismo autor. Para que entre dos lugares haya interaccion se
necesita que un producto tenga demanda en uno y oferta en el otro. Por ejemplo, si
en la ciudad A se demanda carne y en la ciudad B se ofertan cereales, en este caso
la oferta y la demanda no son complementarias, y los cereales no fluyen de B hacia
A porque se demande carne en A. Sin complementariedad, los movimientos y la
interaccidon espacial no tienen lugar. “La complementariedad entre lugares puede

13
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generar intercambio sélo en el caso de que un tercer lugar tenga oportunidad de

intervencion.” (Delgado, 2003: 67)

La teoria de la Interaccion Espacial tiene algunos argumentos provenientes de la
Teoria de Lugar Central, son sistémicas. En la Teoria del Lugar Central no se
permite al consumidor combinar su consumo de unidades comerciales del mismo
nivel jerarquico, éste siempre acude a la unidad mas cercana, mientras tanto, la
teoria de interaccidon espacial no impone restricciones de comportamiento a las
interacciones (solo donde exista insuficiencia de recursos del consumidor). La base
conductual se deriva de las percepciones y del comportamiento espacial del
consumidor, permitiéndole una mejor explicacién sobre los entornos comerciales en
términos de probabilidad de ocurrencia, la Teoria del Lugar Central recae en
determinista, asumiendo que en las mismas unidades comerciales los
consumidores siempre viajaran a la mas cercana, tornandola inflexible en la

generacion de los paisajes comerciales (Garrocho, 2003: 236).

El hinterland portuario Rua Costa (2006) lo define: “a la regidon nacional o
internacional que es origen de las mercancias embarcadas en el puerto y destino
de las mercancias desembarcadas en el mismo”. Es decir, el area de influencia del

puerto alrededor del mismo (Figura 1.1).

14
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Figura 1.1 Hinterland y foreland de un puerto

Foreland de A

Hinterland de A

Foreland de A

Puerto C

Fuente: RGa Costa, 2006.

Se puede complementar con el foreland de un puerto: “regidbn nacional o
internacional que es origen de las mercancias desembarcadas en el puerto y destino
de las mercancias embarcadas en el mismo” (Rua Costa, 2006:14). Que es el area
de influencia del puerto a la cual se dirige la carga generada por su hinterland o de

la cual proceden las mercancias destinadas a dicho hinterland.

Las distintas actividades econdmicas que hay en el puerto generan una interaccion
espacial mediante “movimiento de empleados a su sitio de trabajo, migraciones,
turismo, uso de servicios publicos, transmision de informacion o capital, areas de
mercado de uno distintos establecimientos, tanto comercio internacional y

distribucion de cargamento”. (Rodrigue, et, al., 2013:340)

La interaccién espacial segun Garrocho (2003) tiene como objetivo simular y/o
predecir temporalmente la interaccion entre origenes y destinos. El pronéstico de
flujo de consumidores a unidades comerciales y de servicios con los cual se estiman

niveles de ventas tanto de unidades existentes o hipotéticas.

15
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“En una economia globalizada, muchas empresas recorren el mundo en busca de
insumos de costo minimo, lo que ha generado una competencia a nivel de cada
insumo y del producto final y ha hecho necesario integrar los puertos en los sistemas
de manufactura y distribucion” (Sanchez, 2003:1)

El puerto puede definirse como un nodo de integracion del territorio (Martner, 1999)
el cual se consolida a través de los vinculos que desarrolla principalmente hacia el
interior, por ello mantiene una doble funcién, integrdndose a procesos globales
desde su posicion especifica y diferenciada (ambito local) y por otra como explica

Martner “articula las regiones interiores con procesos globales” (Martner, 1999:113).

1.4 Conceptos clave

Para contextualizar el trabajo se explican algunos conceptos que se consideran

esenciales en el desarrollo de un puerto (Cuadro 1.4).

m Competividad Conectividad
Complementa
Foreland )
riedad

Cuadro 1.4 Conceptos clave

Importacion Exportacion

Fuente: Elaboracion propia.
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Puerto: “Es una realidad multifuncional y polivalente con importantes efectos sobre

la cadena logistica y la vida de las ciudades en las que se situa” (Sanchez, 2003:2).

Multimodal: “Aquel que se realiza mediando dos 0 mas modos de transporte, pero
con un unico operador de transporte y un unico documento de transporte.” (Abril,

2014:80)

Multipropdsito: “...o0 multipuerto, realiza distintas actividades como son el manejo
de carga (actividad comercial), la actividad pesquera y el turismo de cruceros. (SCT,

2016:7)

Importacion: “...compra de bienes y servicios de un pais extranjero.” (Sawyer,

2009:46)

Exportacién: “...venta de bienes y servicios de un pais al extranjero” (Sawyer,

2009:45)

Hinterland: “...es el area terrestre nacional e internacional y de contornos
dinamicos, origen y destino donde se halla el origen/destino de las mercancias.”

(Barragan, 1987:21).

Foreland: “...son las areas con las que se relaciona un puerto a través del

transporte maritimo.” (Barragan, 1987:23)

Competencia: “es aquella situacion en la que existe un indefinido numero de
compradores y vendedores, que intentan maximizar su beneficio o satisfaccion, y
en la que los precios estan determinados Unicamente por las fuerzas de la oferta y

la demanda” (Albalate y Bel, 2015:15)

17
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Complementariedad: “Se refiere a la situacion de oferta y demanda necesaria que

debe de existir entre dos lugares.” (Propin, 2003:56)

Region funcional o polarizada: “...interdependencia que resulta de la division del
trabajo entre un foco de irradiacion y la region que lo circunda...se define como el
lugar de trueques de bienes y servicios cuya intensidad interna es superior, en cada

punto, a la intensidad externa.” (Boudeville, 1959:58).

1.5 Proceso metodoldgico

Para el desarrollo de la investigacion se considera la secuencia metodoldgica que
se presenta en el Cuadro 1.5 que se compone de las etapas que a continuacion se

detallan:

Cuadro 1.5 Secuencia Metodolégica

Etapa de Etapa de
Procesamiento elaboracion de
de Datos base cartografica

Etapa de

Etapa de Etapa de

reconocimiento Etapa de analisis

Indagacion i i
® de terreno sintesis

Fuente: Elaboracion propia.
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Etapa de Indagacion: busqueda de informacion bibliografica sobre teorias
consideradas, informacion histérica, geografica y socioeconémica de la zona de

estudio y estadistica con obtencién de bases de datos cuantitativos.

Etapa de procesamiento de datos: elaboracion de mapas, cuadros y graficas.

Etapa de elaboracién de bases cartografica: conformacién del mapa base para

desarrollar los diferentes mapas tematicos.

Etapa de reconocimiento de terreno: trabajo de campo a la zona de estudio para
entrevistas con autoridades locales, recorridos y toma de fotografias para verificar

informacion obtenida en gabinete.

Etapa de analisis: interpretacion de la informacion obtenida y cartografia
desarrollada para detectar cambios de intensidad de datos, flujos de rutas, realizar

categorizaciones, jerarquias y patrones espaciales.

Etapa de sintesis: determinacién de procesos y dinamicas y establecer reflexiones

conclusivas
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CAPITULO II. LA CUENCA DEL PACIFICO Y EL PAPEL DEL
SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

El presente capitulo se deriva del segundo objetivo y permite contextualizar el puerto
de Mazatlan histérica y econdmicamente en la Cuenca del Pacifico, con lo cual se
detecta el papel que tiene México y el puerto de estudio dentro de esta dinamica de
gran relevancia para su desarrollo. Asimismo, se le ubica al puerto en el Sistema
Portuario Nacional en donde se enfatiza el papel de la Administracion Portuaria

Integral.

2.1 Cuenca del Pacifico

2.1.1 Delimitacién de la Cuenca del Pacifico

La regién economica del Pacifico surge por la transformacién economica de los
paises de sus orillas asiatica y de Oceania (Buzo de la Pefia, 2005: 35) con la
promocion del sistema econdmico mundial empleando el concepto de Asia Pacifico,

a partir de la década de los ochenta del siglo pasado.

Anteriormente en la década de los sesenta la economia tuvo procesos tanto de
internacionalizacién y de regionalizacion, ahora llamada globalizacion, en donde los
actores principales fueron las corporaciones transnacionales, término acufiado

hasta la década de los afios noventa.

Estas redes de intercambio intraindustrial como menciona Buzo de la Pefa (2005)
enlazaron el mercado mundial con apoyo de una difusion de tecnologia y una

liberaciéon tanto del comercio como de las finanzas.
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El autor continlia expresando que la fragmentacion y relocalizacion de industrias y
de etapas de los procesos productivos en algunos paises semindustrializados, del
Pacifico Asiatico, modificaron la division del trabajo. Creando una tendencia con las
innovaciones tecnoldgicas de las comunicaciones y transportes lo que llevé a,

reducir las distancias e interdependencia entre economias nacionales.

Ademas, manifiesta que la caida de la hegemonia econémica estadounidense y el
declive de principales economias europeas junto a la aparicion de una fuerte
industrializacion de paises asiaticos entre las décadas de los sesenta y setenta
permitieron la recuperacion de la economia japonesa. Estas situaciones ayudaron
a que la economia del Pacifico surgiera cada vez mas fuerte, Estados Unidos y
paises de Europa no fueron los Unicos en sufrir crisis econémicas, en este mismo
periodo también se concebia la crisis del mundo socialista en el afio 1991 con la
disolucién de Union Soviética. El fin de la guerra de Vietham tornd las relaciones de
Estados Unidos y el este de Asia a comerciales y de inversiones, ademas con la
desaparicion de la Unidn Soviética y las reformas econdmicas en el afio 1978 de

China llamaron la atencion de Washington.

El auge de las economias del este de Asia surge en Japdén, como pais protagonico
en la Segunda Guerra Mundial en Asia se le exentaron sus responsabilidades
politicas gran parte del siglo XX, esto lo llevé a dedicarse en desplegar su potencial
econdémico. El principal consumidor de su produccion es Estados Unidos, por arriba
de Europa, el sureste de Asia y el resto del mundo (Buzo de la Pefia, 2005). Sus

sectores que dominan la economia mundial son el automotriz y el de la electrénica.
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Agrega que el comercio bilateral entre estas economias se convirtio en la columna
vertebral del comercio entre las dos orillas del Pacifico. Posteriormente Estados
Unidos se encontraba en desacuerdo con la politica comercial nipona, esta, basada
en la alianza del gobierno y las empresas consistiendo en una “intervencion estatal
en apoyo de una politica industrial activa y un patrén de crecimiento orientado a las

exportaciones” inclinado principalmente al comercio exterior.

Y continla este autor diciendo que la adopcion de su modelo de desarrollo
econdmico fue en paises del noreste de Asia (Corea del Sur y Taiwan), consistia en
ofrecer incentivos a industrias para exportar, asi, se tornarian internacionalmente
competitivas. El Estado fue el factor determinante en el éxito de estos paises,
logrando entre 1960 y 1985, y un ingreso per capita que aumenté mas de cuatro
veces. El modelo japonés fue optado por las economias del sureste de Asia, en
especial paises pertenecientes a ASEAN (Asociacion de Naciones del Sudeste
Asiatico) y Hong Kong lo cual les permitioé un acelerado crecimiento econémico, con

la promocion de la actividad exportadora e incorporacion a la economia global.

Expresa ademas que, en opuesto a las economias del sureste, los paises del
noreste de Asia mantenian esquemas de apertura a la inversion extranjera, los
cuales provenian de Japon y Corea del Sur, y de corporaciones transnacionales,

dependiendo principalmente de capital doméstico para su industrializacion.

Para 1990 los paises industrializados concentraron el 91% de las solicitudes
mundiales de patentes, para pasar a una reduccién en su participacién de poco mas
de 20 afios, llegando al 55% en 2012. China desplaz6 a los Estados Unidos del
primer lugar en la variable, registrando casi el doble se solicitudes de patentes que
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todo Europa para el afio 2012. Demostrando su gran capacidad para incorporar
tecnologias y conocimiento en sus exportaciones con transformaciones
estructurales hacia los sectores de alta productividad. Para 2015, fue el principal
productor mundial de manufacturas, el mayor exportador de bienes y el segundo
importador de bienes y servicios. En la actualidad es el origen de una cuarta parte
de la produccion mundial de bienes manufactureros (CEPAL, 2016). Origina mas de
la mitad de la produccién mundial de acero y aluminio, su sobreproduccién sigue
presionando los precios mundiales de dichos productos a la baja, en el contexto de
una débil demanda mundial. A continuacion se hara una breve revision historica

sobre la economia de China y su participacion en la Cuenca del Pacifico.

China definié la conformaciéon de la regidon Asia Pacifico, como gran potencia
asiatica se mantuvo aislada desde su revolucién hasta finales de la década de los
setenta. Lo que atrajo inversiones extranjeras fue su ideologia de “las cuatro
modernizaciones” (Buzo de la Pefia, 2005: 38) basada en la agricultura, industria,
ciencia y tecnologia, transmitidas por las corporaciones transnacionales,
potenciando su mercado socialista. A pesar de su liberacion econOmica con
direccion a Estados Unidos y el colapso de socialismo en la Union Soviética y
Europa oriental, China no permiti6 un cambio politico, lo cual se vio reflejado en
represion de las revueltas en la plaza de Tiananmén en el ailo1989. Estados Unidos
repudiaba la supresion de protestas en Pekin, pero las inversiones y la rentabilidad
del comercio con China no se iban a quedar atras, no obstante, a las cuestiones

éticas y politicas continuaron las negociaciones entre estos dos paises.
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Sin embargo, asevera Buzo de la Pefia que esta nueva politica que se conformo
desde finales del siglo XX y principios del XXI se sobrepuso al reclamo por los
derechos humanos y a las amenazas de invasion a Taiwan, agravandose con el
ascenso presidencial del primer nativo de la isla. Con la prioridad de mantener las
puertas abiertas al mercado con China se dejaron atrds los intereses politicos

sobreponiéndose los econdémicos.

Durante la Posguerra Fria el Océano Pacifico fue un escenario de grandes
confrontaciones entre grandes potencias mundiales, ya sea por el control de los
flujos de mercancias y los beneficios econémicos que estos traian. Hasta la crisis
financiera de 1997 esta region arrojo los indices mas altos de crecimiento en el
mundo, correspondiendo a un ritmo de 8 por ciento anual y a un cuarto de la
producciéon mundial, casi dos tercios del gasto del capital humano y con la gran
capacidad para recuperarse unos afios mas tarde de la crisis referida (Buzo de la

Pefia, 2005).

En consecuencia los ajustes al alza de la cotizacién del yen frente al doélar
provocaron que Japon desplazara a Estados Unidos como principal destino de las
exportaciones de paises del este de Asia por otros paises asiaticos durante los afios

ochenta, impulsando las inversiones japonés en la region de Asia.

La Asociacion de Naciones del Sureste Asiatico (ASEAN por sus siglas en inglés:
Association of Southeast Asian Nations) en 1967 fueron quienes originaron la
institucionalizacion de la region econdémica Asia Pacifico. En un principio con

esfuerzos de paises del este de Asia, intervencion de Japon y de Australia.
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El denominador comin de la Asociacion fue la cooperacion en los campos
econdémico, social, cultural, técnico, educativo; la promocion de la paz y la
estabilidad, basada en la justicia, el Estado de Derecho y el respeto a los principios

consagrados en la Carta de las Naciones Unidas. (Garcia, 2016:52)

Por lo tanto, agrega este autor, que en la otra orilla del Pacifico, dos afios mas tarde,
en mayo de 1969, Bolivia, Colombia, Chile, Ecuador y Per(a (cuatro de ellos
riberefios del Pacifico Sur) comenzaron con el Acuerdo de Cartagena y el

establecimiento del Pacto Andino.

Asi en 1989 con la caida del Muro de Berlin en Europa, en la Cuenca del Pacifico
se llegaria a establecer el Foro de Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico (APEC
por sus siglas en inglés: Asia-Pacific Economic Cooperation) una organizacion de
base comercial promovida por Australia y otros paises del Pacifico asiatico (Brunei
Darussalam, Indonesia, Japén, Republica de Corea, Malasia, Nueva Zelandia,
Filipinas, Singapur, Tailandia) Estados Unidos y Canada del continente americano.
El Foro de Cooperacién Econdmica Asia-Pacifico (APEC) se encamina hacia la
integracion, cooperacion econémica y técnica, seguridad humana y la facilitacion de
un ambiente de negocios sostenible, se incluyen a China, Rusia, Viet Nam, México,

Peru y Chile (Garcia, 2016:52).

De acuerdo con el surgimiento de cooperacion regional entre los paises del Foro de
Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico (APEC) fue un desafio intelectual para
tedricos del regionalismo. “El conglomerado de naciones participantes es
extremadamente diverso, desde las perspectivas econdémica, politica, cultural e
histérica” (Buzo de la Pefa, 2005:41). Los desafios para crear una regionalizacion
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de los paises pertenecientes al Foro se encuentran principalmente en la distancia
gue tienen unos con otros, especialmente que pertenecen a dos continentes que se
encuentran separados por un vasto Océano, aqui el desafio recae en qué tiempo y
en dénde se pueden llevar a cabo las reuniones para lograr mejoras, ademas la
diversidad de culturas puede conllevar a barreras al actuar en posibles beneficios

econémicos.

En este contexto regional surge en el afio 2007 el Foro del Arco del Pacifico
Latinoamericano, constituido por Colombia, Costa Rica, Chile, Ecuador, EI
Salvador, Honduras, Nicaragua y México. Partiendo de la premisa de una
“fragmentacion del hemisferio en tres ejes que proponen modelos econdmicos muy

diferentes para el proyecto regional” (Brisefio, 2010: 44).

Por un lado se tiene el “eje del regionalismo abierto-TLC” el cual lo representa el
Tratado de Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) extendido a
América Central, parte del Caribe y Sudamérica a través de la firma de TLC entre

Estados Unidos y algunos paises de la region, centrado unicamente en el comercio.

El ele MERCOSUR fue un modelo hibrido segun Brisefio (2010) su énfasis inicial
era en la apertura y la desgravacion comercial, careciendo de una agenda de
“‘integracion profunda” y ausencia de mecanismos para avanzar en la integraciéon
social y productiva. A partir del Tratado de Asuncién se establecieron los objetivos
de una perfecta zona de libre comercio y el de un arancel externo comudn, ante la
posibilidad de acuerdos sectoriales se llegd a concretar en una politica sectorial
para el sector automotriz. Si bien el MERCOSUR logré en los noventas una agenda
sociolaboral con la aplicacién de politicas redistributivas, permitiendo a sectores
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grandes de la poblacion el acceso a educacién, salud, vivienda y servicios publicos
de calidad. La revisién del modelo de integraciéon del MERCOSUR conlleva a la
construccion de un nuevo regionalismo sudamericano comercial, mas alla de lo
comercial en el 2000 se tuvo por objetivo el establecer una Comunidad
Sudamericana de Naciones apuntando al desarrollo de la infraestructura regional,
cooperacion contra el crimen organizado (Trafico de drogas) y América del Sur
como zona de paz, transformandose en 2007 en la Unasur con objetivos

ambientales, sociales, politicos y de seguridad (Brisefio, 2010:48).

El tercer eje, ALBA, representado por un modelo de integracién anticapitalista y
antiimperialista de acuerdo a sus lideres de sus paises miembros fue anunciado en
2001 en la Cumbre de la Asociacion de Estados del Caribe (AEC), Alternativa
Bolivariana para las Américas (ALBA) por Hugo Chavez, planteaba la promocién de
una iniciativa de un modelo nuevo de integracion, basandose en la solidaridad,
complementariedad y cooperacion. Para el siguiente afio se convirti6 en una
alternativa al ALCA de Estados Unidos y en unos afios pas6 a cambiar sus siglas y

comenzar a consolidarse como una iniciativa regional.

Con todos los cambios anteriores ante una propuesta de promover un mecanismo
de cooperacion e integracion entre los paises riberefios del Pacifico comenzé a
discutirse una iniciativa ante el gobierno peruano con la retirada de Venezuela del
bloque regional, trayendo consecuencias en la estrategia comercial. Replanteando
la necesidad de una nueva estrategia regionalista. Considerando el Pacifico como
“eje articulador” para crear una Asociacion del Pacifico Latinoamericano. Entre los

acuerdos se encuentran:
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a) Presentar recomendaciones para promover la convergencia de acuerdos
comerciales y esquemas de integracion existentes entre los paises miembros del

Foro;

b) Realizar un inventario de los regimenes de inversion y los acuerdos de promocién

y proteccion de las inversiones;

c) Sugerir iniciativas en materia de facilitacion del comercio, infraestructura y
logistica, encaminadas a aumentar los flujos comerciales y de inversion tanto en la

region como con los demas paises de la Cuenca del Pacifico;

d) Identificar mecanismos para promover propuestas de cooperacion econémica y

técnica con los paises asiaticos y

e) Involucrar al sector académico en las discusiones que se realicen.

La creacion del Foro expreso la necesidad de los paises de Asia y del Pacifico como
potencial comercial de los Estados de la regién, debido a la creciente presencia de
China como actor econémico en América Latina. Chile, envia 34% de sus
exportaciones a la regién de Asia Pacifico, Peri 22% y Costa Rica 12% (Brisefio,

2010).

En abril de 2011, mediante la Declaracion de Lima, tanto los presidentes de Chile,
Colombia, México y Peru establecieron la Alianza del Pacifico (AP), como
mecanismo de integracion profunda para avanzar hacia la libre circulacion de
bienes, servicios, capitales y personas. La Alianza se ha propuesto el crecimiento,

el desarrollo y la competitividad de las economias de los paises miembros, y aspira
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a convertirse en una plataforma de articulacion politica, integracibn econémica y
comercial, asi como a su proyeccion internacional, con énfasis en la region Asia-

Pacifico (Garcia, 2016).

Como ya se mencioné desde los afios ochenta del siglo XX el ambito del sistema
econdmico mundial empled el concepto Asia Pacifico para referirse a los paises
ubicados en la orilla asiatica y de Oceania de la regidon econémica del Pacifico. Esta
transformacién econémica tuvo sus inicios en la década de los sesenta, en especial
énfasis del inicio de la Posguerra Fria; durante la cual Estados Unidos se opuso a
la promocion de organismos de cooperacion en materia de seguridad o de
cooperacién economica, tal fue el caso en Asia la Organizaciéon del Tratado del
Atlantico Norte (OTAN) o la Comunidad Econémica Europea, no obstante, China se

encontraban en desacuerdo.

La pérdida de poder econdmico resultante del proceso de competencia global del
sistema capitalista que se reconfigura a manera de des y re-industrializacion
tecnolégica llevd a Estados Unidos al cambio de postura a favor de la
institucionalizaciéon de la region Asia Pacifico, esta claro que los paises Japon y de
reciente industrializacion como Corea del Sur, Hong Kong, Taiwan, Singapur y

Malasia aumentaban su importancia econémica.

Buzo de la Pefia (2005) explico que en dado caso que se llegara a plantear la
asociacion de los paises de Asia Pacifico sin Estados Unidos, estos fracasarian

debido a la gran dependencia que tiene la region al mercado norteamericano.
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La consolidaciéon de la APEC no ha sido clara, los mdultiples conflictos politicos y la
profunda competencia de las economias deja un futuro incierto, Estados Unidos
Japon y China no pretenden llegar a los mismos propésitos para sus agendas

nacionales.

Durante la primera década de la Posguerra Fria Estados Unidos debia disponer
recursos para la recuperacion de la region, lo cual mostré una influencia en los
mercados del Pacifico implicando una consolidacion y transformacion,
principalmente en China y Japén, esto después de que ambos resurgieron por la
caida de la hegemonia de Estados Unidos durante la Posguerra Fria. Sin embargo
debido a los ataques del 11 de septiembre de 2001 el gobierno de Estados Unidos
manda tropas a dos paises de Asia, Afganistan e Iraq que reorienta la estrategia de
expansion politica a la region asiatica del Pacifico. Esta accién fue renovada por la
adhesion de China a la Organizacién Mundial del Comercio (OMC) en 2002, el
incierto futuro de Rusia y Corea del Norte como actor estratégico en las potencias

nucleares.

Washington cambiaba constantemente referente a su politica exterior, en la década
de los noventa se reflejaba su desinterés en los mecanismos de cooperacion y unos
afos mas tarde se mostro un interés en aumento sobre la institucionalizacion de la
region Asia Pacifico, si bien este interés se demostré mas inquietante para Estados

Unidos con la crisis de terroristas en distintas regiones de Asia.

Los propésitos que tiene Estados Unidos en Asia Pacifico se han visto reflejados a
través de los afios, incluyen garantizarse un acceso a la economia en la region,
difundir sus normativas o valores para prevenir o evitar el control de la region por
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otros paises (Buzo de la Pefia, 2005). Implica un alto valor estratégico de la regién
Asia Pacifico que tiene Estados Unidos, que sea mas persistente desde los
conflictos armados de la Segunda Guerra Mundial y de la Guerra Fria y hasta ahora

en el siglo XXI.

Las iniciativas de integracidén que se han llevado a cabo en Asia, Europa y América
del norte se conocen como “‘megarregionales”. Estas integraciones por
negociaciones buscan armonizar, o por lo menos hacer compatibles las “reglas del
juego” en las cuales operan las distintas industrias en todo el mundo (CEPAL, 2014).
Dichas negociaciones megarregionales pueden ser retribuidas en respuesta al
creciente peso de las economias emergentes, en caso particular, China y el resto

de Asia oriental, en la produccion y el comercio mundial.

Como ejemplos de estas negociaciones se tienen el Acuerdo de Asociacion
Transpacifico (TPP por sus siglas en inglés), Acuerdo Transatlantico sobre
Comercio e Inversion entre los Estados Unidos y la Union Europea (TTIP por sus

siglas en inglés) y del acuerdo de libre comercio entre la Unidon Europeay el Japén.

Se pueden distinguir dos factores principales que explican la incursion de tales
negociaciones megarregionales en los ultimos afos: el mismo fenédmeno de las
cadenas de valor, y el estancamiento de la Ronda de Doha de la OMC. La
fragmentacion geografica de la produccion crea una demanda de las empresas que
participan para que asi sean aplicables reglas a todos los paises participantes
dentro de las cadenas de valor, con esto se pretendiendo minimizar los costos de

transaccion derivados de producir en distintos paises. La forma més eficiente de
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realizar esto no es mediante los tradicionales acuerdos comerciales bilaterales, por

lo cual se recurren a las negociaciones plurilaterales o multilaterales.

En cambio, la OMC como foro de negociacion de las nuevas reglas del comercio
mundial no fungié correctamente como se tiene previsto en el impasse de la Ronda
de Doha para definir nuevas reglas de comercio en cadenas de valor y su
imposibilidad por llegar a generar dichas reglas, los paises industrializados
recurrieron a las negociaciones megarregionales como una alternativa. Las cuales
tienen por objeto establecer mecanismos de gobernanza que respondan a la

naturaleza cambiante de la produccion, el comercio y la inversion en el mundo.

Las redes internacionales de produccién basadas en América del Norte, Europa y
Asia oriental son ejemplos de dichas transformaciones. Desafortunadamente la
integracion productiva es mucho menor entre los paises de América Latina y el
Caribe, dichos acuerdos de integracion econdmica suelen ser menos adecuados
para gestionar cadenas de valor modernas, desafiando su propio proceso de
integracion como una herramienta para mejorar su insercion en la economia
mundial. En tal proceso, la convergencia entre la Alianza del Pacifico y el

MERCOSUR resulta ineludible (CEPAL, 2014).

Para el afio 2030 casi el 80% de la poblacion mundial de clase media vivir4 en los
paises que se consideran actualmente en desarrollo (CEPAL, 2014). Asia
concentraria dos tercios de la poblacion mundial de la clase media y un gasto
parecido en consumo mundial, esto, gracias a su dinamismo econdémico Yy

demografico.
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2.1.2 Papel de México en la Cuenca del Pacifico

A pesar de recurrentes conflictos en afios atras, estas potencias se han
desempefiado satisfactoriamente gracias a ellas mismas. No se puede dejar de
fuera el papel que ha desempefiado Estados Unidos en la configuracion o en un
intento de region Asia Pacifico, si bien la delimitacion de la Cuenca del Pacifico se

pueda aplicar a partir de los tratados de la ASEAN, APEC, AP.

La actividad comercial entre los paises que conforman dichos tratados y foros seran
de gran relevancia para el analisis de este trabajo. Las principales economias con
las que México tiene un intercambio importante de mercancias son los paises de
Estados Unidos, China y Japon (Figura 2.1). Estos paises son las economias que
potencializaron a la region Asia Pacifico, es importante tener en cuenta la dinamica
gue tiene México con ellos, ya que permite saber el papel en la economia de la
Cuenca del Pacifico. Para el afio 2018 Estados Unidos, China y Japdn generaron
un PIB de total de 39,123 billones de dolares (Banco mundial, 2018) representando

el 45.54 % del PIB mundial.
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Figura 2.1 Valor en importacién y exportaciéon de los principales paises que tienen

mercado con México, 2018 (miles de dolares)
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Fuente: ITC, 2018.

El movimiento de carga por via maritima en la Cuenca del Pacifico tiene una gran
relevancia, de acuerdo al Journal of Comerce en el 2018 los puertos que movilizaron
una carga mayor a 10 millones de TEU (acrénimo del término en inglés Twenty-foot
Equivalent Unit, que significa Unidad Equivalente a Veinte Pies) son los ubicados
en Asia (Cuadro 2.1), la gran mayoria fueron de China, esto sin duda se relaciona
con la distribucion de mercancias tanto de importacion y exportacién que tiene con
México, y ademas, a la importancia mundial del movimiento de carga, dejando al
puerto de Los Angeles en la posicion nimero 17 con tan solo 9.46 millones de TEU

movilizadas.
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“El Pacifico ofrece a México una posibilidad muy importante para diversificar sus
relaciones politicas y econémicas, muy concentradas con Estados Unidos” (Leon,

Estrada y Turner, 2005:11).

Cuadro 2.1 Rendimiento de carga de los principales puertos maritimos del mundo,

2018 (millones de TEUS)

Rango Puerto Pais 2018
1 Shanghai China 42.01
2 Singapore Singapore 36.60
3 Ningbo-Zhoushan China 26.35
4 Shenzhen China 25.73
5 Guangzhou China 21.92
6 Busan Corea del Sur 21.66
7 Hong Kong China 19.60
8 Qingdao China 19.31
9 Tianjin China 16.60
10 Jebel Ali Estados Unidos 14.95

Fuente: JOC, 2018.

México cuenta con una red de 13 Tratados de Libre Comercio con 50 paises (TLCs),
32 Acuerdos para la Promocion y Proteccién Reciproca de las Inversiones (APPRIs)
con 33 paises y 9 acuerdos de alcance limitado (Acuerdos de Complementacion
Econdmica y Acuerdos de Alcance Parcial) en el marco de la Asociacion
Latinoamericana de Integracion (ALADI). Organismos, foros multilaterales y
regionales como la Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC), el Mecanismo de
Cooperacion Economica Asia-Pacifico (APEC), la Organizacion para la

Cooperacion y Desarrollo Economicos (OCDE) y la ALADI (SEECO, 2018).
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2.2 Sistema Portuario Nacional

México tiene un total de 117 puertos y terminales habilitados (SCT, 2018) de los
cuales 102 son puertos y 15 terminales se encuentran fuera de puerto. Los 58

puertos se ubican en el Pacifico y 59 en el Golfo de México y el Caribe.

Cuadro 2.2 Modelo de organizacién del Sistema Portuario Nacional

* Funciones de autoridad

* Propiedad: los recintos portuarios son bienes del dominio
publico de la federacion

*Planeacion del Desarrollo Nacional

* Politicas publicas

*Regulacion

Gobierno federal

- . . * Administracion
Administraciones Portuarias *Programas Maestros de Desarrollo Portuario
Integrales «Mantenimiento de la infraestructura concesionada
Federales, estatales y *Inversion en nueva infraestructura

privadas * Promocion de la participacion del sector privado en la
prestacion de servicios

« Construccioén y/o operacion de terminales

Operadores y prestadores « Prestacion del servicio de maniobras
de servicios portuarios *Remolque

Sector privado » Abastecimiento de combustibles
* Avituallamiento

Fuente: SCT, 2018.

De los 102 puertos, 64 funcionan bajo un régimen de concesion: 31 puertos
entregados a 16 sociedades mercantiles (Administracion Portuaria Integral) para el
uso, aprovechamiento y explotacion de los bienes y la prestacion de los servicios
respectivos, tres a entidades paraestatales turisticas (FONATUR), 24 a gobiernos
estatales, cinco a gobiernos municipales y un puerto privado. Los 38 puertos

restantes son administrados por la federacion (Figura 2.2) (SCT, 2018).
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Figura 2.2 Configuracién de los puertos mexicano
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Del afio 2011 al 2018 hubo un aumento de 33 millones de toneladas en el
movimiento portuario nacional, con un aumento de 53 millones en el trafico de altura
y casi 20 millones en el trafico de cabotaje. Durante este periodo el movimiento de
carga para exportacién siempre se mantuvo arriba del 40% siendo el mas alto por

tipo de trafico y el de menor participacion el trafico de salida (Figura 2.3).

Figura 2.3 Serie histdrica nacional por tipo de trafico, 2018 (millones de toneladas)
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Fuente: SCT, 2018.

El Sistema Portuario Nacional manejé 316 millones toneladas de carga en el periodo
de enero-diciembre del 2018, un 2.9% mas en comparacion con el afio 2017. De las
cuales 261 toneladas fueron de altura y 55 toneladas por cabotaje. En arribos por
tipo de tréfico fueron 12,803 de altura y 28,574 arribos de cabotaje. El 82.6% del
movimiento portuario se realizé en trafico de altura (importacion y exportacion),
enlazando por via maritima a 124 paises, Estados Unidos representé mas del 50%
de ese trafico de altura, seguido por los paises de China, Corea del Sur, Canaday
Japon siendo estos los principales en cuanto mayor movimiento de carga con
México (Figura 2.4) (SCT, 2018).
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Figura 2.4 Paises con principal movimiento maritimo, 2018 (méas de un millon de

toneladas)
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Fuente: SCT, 2018.

En cuanto al movimiento nacional de carga general suelta representé un 8.7%,
carga contenerizada 16.9%, los graneles minerales un 5.6%, trafico de
contenedores un 9.7%, pasajeros de cruceros 7.6% Yy petrdleo y derivados el 40.8%

siendo el mas alto porcentaje del total nacional. (Figura 2.5) (SCT, 2018).

Figura 2.5 Movimiento nacional de carga por tipo de carga, 2018 (millones de

toneladas)
112.76
53.55 50.33
24.57
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Fuente: SCT, 2018.
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El total del movimiento de carga en el Litoral de Pacifico fue de 132 millones de

toneladas con 12,440 arribos de buques, mientras que en el Golfo- Caribe fue de

184 millones de toneladas con 28,937 arribos para el 2018. El Golfo y el Caribe

movieron para el afio el afio 2018 un 80% de la carga de petréleo y derivados del

total nacional, con respecto a las cargas de graneles minerales y carga

contenerizada el Pacifico movi6 70 y el 62 por ciento respectivamente. (En relacién

a los porcentajes de trafico de altura manejados por el Litoral del Pacifico 59% fue

de importaciéon y 41% de importacion, para cabotaje 51% fue de entrada vy el

restante de salida (Figura 2.6).

Figura 2.6 Comparativa del movimiento nacional en los litorales mexicanos por tipos

de carga, 2018 (millones de toneladas)
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2.2.1 Contextualizacion del puerto de Mazatlan en el Sistema Portuario Nacional

El puerto de Mazatlan opera bajo el concepto de puerto multipropdsito comercial,
turistico, pesquero e industrial (API, 2018), fundamental para la economia del norte
de México con el manejo de productos agricolas, pesqueros y bienes industriales

(Figura 2.7).

Figura 2.7 Puerto de Mazatlan vista aérea

Fuente: Trabajo de campo, 2018.
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2.2.2 Papel de la Administracion Portuaria Integral en el comercio

Las lineas de negocio de la Administracion Portuaria Integral de Mazatlan que
abarcan cuatro grandes areas: carga general, contenedores, petréleo y derivados,
y cruceros. También en el puerto se ubican instalaciones para la operacion de
transbordadores, astilleros, investigaciéon y educaciéon maritima por la UNAM,

ademas de posible desarrollo de granel mineral (API, 2018).

El recinto portuario de Mazatlan cuenta con una superficie de 124.60 hectareas, las
cuales se concesionaron el 14 de noviembre de 1994, limitandose y determinandose
en el afio 2018. De acuerdo con el Programa Maestro de Desarrollo Portuario del
Puerto de Mazatlan cuenta con 2,278 metros de longitud con 8 posiciones de

atraque para las embarcaciones mayores y transbordadores (Figura 2.8).

Las obras de proteccion permiten la navegacion segura de las embarcaciones,
seguridad de los pasajeros y de la carga, asi como de las terminales e instalaciones.
Cuenta con cinco rompeolas: Escollera el Creston, Escollera de Chivos, (Figura
2.9), rompeolas terminal de transbordadores y rompeolas de refugios pesqueros

este y oeste.
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Figura 2.8 Plano de servicios del puerto de Mazatlan
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Fuente: API Mazatlan, 2018.
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Figura 2.9 Escollera de Creston y escollera de Chivos

-

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

El sefialamiento maritimo tiene como objetivo permitir la entrada, salida y
navegacion interna de embarcaciones mayores y menores que utilizan el puerto,
cumpliendo con normas internacionales dictadas por la International Association of
Lighthouse Authorities (IALA) asi como lo establecido en el marco del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida en el Mar (SOLAS acronimo de la
denominacion inglesa del convenio: "Safety of Life at Sea") en 1974 para dar una
marcacion clara y sistematica de los canales y darsenas por donde circulan. En total
son cinco sefialamientos: Faro Cerro El Creston (Figura 2.10), 23 boyas al interior
del canal de navegacion, 6 balizas de enfilacion, 9 balizas de ubicacion y una boya

de recalada (API, 2019).
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Figura 2.10 Faro Cerro El Crestén

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Las areas de agua o de navegacidén que tiene el puerto son cuatro: el canal de
navegacion y la darsena de Ciaboga poseen un calado oficial de 12.24 m, darsena
de flotas deportivas y darsena de transbordadores, de esta Ultima su calado oficial

es de 10.5 m.

Para las diversas actividades objeto de la concesion del puerto se disponen de cinco
edificaciones y construcciones: Administracion Portuaria Integral (Figura 2.11),
terminal de transbordadores (Figura 2.12), modulo turistico de cruceros y area de
almaceén de acero, almaceén vehicular, frigorifico y punto de inspeccion AMERIBEN

y la aduana maritima.
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Figura 2.11 Edificio Administracion Figura 2.12 Terminal de

Portuaria Integral de Mazatlan Transbordadores

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Respecto a las areas de almacenamiento y patios se dispone de un total de 206 800

metros cuadrados (Figura 2.13).

Figura 2.13 Almacenes y patio vehicular

Fuente: Trabajo de campo, 2019.
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La Terminal Multipropésito esta cesionada a la Terminal Maritima Mazatlan, S. A.
de C. V., area donde se carga y descarga carga general, contenedores, atuneros
y/o automéviles (Figura 2.14) para distribuirlos por via terrestre, ya sea por
carreteras en car carrier trailer (remolque transportador de automaviles) o por via
ferroviaria, cuenta con una longitud de atraque de 1 300 metros y area de almacén

equipado con gruas viajeras de 5,200 metros cuadrados.

Figura 2.14 Figura 2.14 Terminal multipropésito vista desde el canal de navegacion

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

La Terminal de fluidos concesionada a PEMEX, especializada en la recepcion de
combustibles en buques de cisterna (Figura 2.15) con una longitud de atraque de
115 metros y un &rea de 38, 278.88 metros cuadrados, para el almacenamiento de
200,000 barriles en dos tanques (Figura 2.16) y un equipo con ductos de succién

tipo garza, bombas para distribucion y almacenamiento.
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Figura 2.15 Terminal de fluidos

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Fuente: API Mazatlan, 2019.
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Terminal de transbordadores se especializa en atencidon a transbordadores y
cabotaje, empresas que operan en la terminal Baja Ferries y TMC ruta Mazatlan-La
Paz, longitud de atraque de 200 metros en dos rampas Ro-Ro y 200 metros de

muelle y dos duques de Alba (calado 9.15 m/30ft) (Figura 2.17 y Figura 2.18).

Figura 2.17 Terminal de transbordadores

Fuente: API Mazatlan, 2019.

Figura 2.18 Vista de la terminal de transbordadores desde el Faro El Creston

Fuente: Trabajo de campo, 2019.
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Otro de los servicios que ofrece el puerto de Mazatlan es el atraque de dos

buques especializados en investigacion:

El buque de investigacion oceanografica multipropdsito “El Puma” (Figura 2.19) de
la Universidad Nacional Autbnoma de México tiene su propio muelle y un edificio de
operaciones junto a la zona de pesca deportiva. Su area principal de investigacion
es la zona Econdmica Exclusiva del Pacifico Mexicano, sin embargo ha llevado a
cabo proyectos de investigacién en zonas mas lejanas, como el Golfo de Alaska

(COPO, 2018).

Figura 2.19 Buque de investigacion “El Puma”

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

El Buque de Investigacion Pesquera y Oceanogréafica INAPESCA (BIPO) (Figura
2.20) operando en el Pacifico norte, donde se tienen planeados cruceros de

investigacion en zonas en las que hay evidencia de la existencia de bacalao negro,
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cangrejo, camarén y calamares de profundidad, su zona de atraque es junto al

muelle de la terminal de transbordadores.

Figura 2.20 Buque de Investigacion Pesquera y Oceanogréfica

Fuente: Trabajo de campo, 2018.
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CAPITULO IIl. CONTEXTUALIZACION GEOGRAFICA, HISTORICA'Y
SOCIOECONOMICA

El presente capitulo se desarrolla en concordancia con el tercer objetivo propuesto,
se expone el contexto fisico de la ciudad puerto de Mazatlan como espacio soporte
de sus actividades economicas; asimismo, el contexto historico, haciendo énfasis
en sucesos relevantes, trascendentales para su desarrollo; igualmente, se analiza
el contexto socioecondémico, en el que se considera tanto el aspecto demografico
como el econémico, el primero ya que la poblacion es el principal actor del espacio,
quien lo vive y modifica y el segundo dando realce a las actividades econdmicas,

portuaria, turistica y otras como la industrial y ganadera.

3.1 Contexto Geografico

3.1.1 Localizacién del puerto de Mazatlan.

El puerto de Mazatlan se localiza en la costa oeste de México en una peninsula
natural del estado de Sinaloa, pertenece a la localidad y municipio de igual nombre,
la entidad limita con los estados de Sonora al norte, al este con lo Chihuahua y
Durango, al oeste con Baja California Sur y al sur con Nayarit (Figura 3.1). Sus
coordenadas son 23° 11.9" latitud norte y 106° 25.3" longitud oeste de México.
Cuenta con una localizacion estratégica conectando el norte de la Republica

Mexicana con la Cuenca del Pacifico. (API, 2018).
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Figura 3.1 Localizacion Geogréfica de Mazatlan en los contextos nacional y municipal

Rasgos territoriales

- Estado de Sinaloa
- Municipio de Mazatlan

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2015.
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3.1.2 Rasgos fisicos del municipio de Mazatlan

El municipio de Mazatlan se encuentra entre los paralelos 23°04°25" y 23°50°22""
de latitud norte y los meridianos 105°56°05"" y 106°37°10"" de longitud oeste; a 21
km al sur del Trépico de Céancer, frente al extremo sur de la Peninsula de Baja
California. Limita al norte con el municipio de San Ignacio; al noreste con el de San
Dimas del estado de Durango; al este con el municipio de Concordia; al sur con el

municipio de Rosario y al oeste con el litoral del Océano Pacifico (Figura 3.1).

Su extension territorial abarca 3,068.48 km2, que representa el 5.3% del total estatal
y al 0.15% del pais, ocupa el noveno lugar municipal por su extension del Océano
Pacifico. Con una altitud que va de los 0 a 2,400 msnm, permite una significativa
diversidad de ambientes naturales (INEGI, 2009), considerado como el centro
turistico, pesquero e industrial mas importante de la costa occidental de México.

(IMPLAN, 2018).
3.1.3 Geologia

Su geologia se deriva de la Sierra Madre Occidental (IMPLAN, 2018), su cercania
con las Placas del Pacifico, de Rivera y la falla de San Andrés, expone al municipio
y a su poblacién ante diversos fendmenos entre los que destacan los ciclones

tropicales, inundaciones, sismos, tsunamis y deslizamientos.

Con caracteristicas geoldgicas similares a las del oriente de la Republica se tiene
como base rocas sedimentarias, que dan lugar al afloramiento de fragmentos de
rocas marinas y consolidadas continentales, asi como rocas volcanicas y

metamaorficas.
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El puerto y el area que lo rodea, se encuentran integrados por un complejo litolégico
gue va desde el mesozoico al Cuaternario. En cuanto a su cuadro geoldgico es
representado por cuatro unidades litolégicas correspondientes a rocas

sedimentarias, igneas (intrusivas y extrusivas) y metamorficas.

En la amplia llanura aluvial del Rio Presidio y en los pequefios valles que
descienden perpendicularmente a la costa, se encuentran los principales
sedimentos a base de arenas, limos y arcillas que desembocan en las lagunas

litorales (Figura 3.2) (IMPLAN, 2018).

Las rocas igneas intrusivas pertenecen al Cenozoico inferior y afloran del Estero de
Urias, las zonas mas pronunciadas, otros, forman los cerros de la Neveria, el Vigia

y del Crestdn, ubicados al sur del municipio.

Al noroeste del Estero del Sdbalo se encuentran algunos afloramientos de rocas
igneas extrusivas, en la punta Camaron y en las islas del Sabalo, Pajaros, Venados,

Lobos y de Chivos.

Las rocas metamorficas son las mas antiguas (mesozoicas) y constan de gneis y
pizarras muy alteradas, en cuyas alturas de lomerios alcanzan una maxima de 50
metros, que emergen al noroeste del Estero de Sabalo. En la zona costera se
depositan arenas, limos, gravas y arcillas que han conformado las playas actuales,

dunas, manglares, lagunas y llanuras de inundacion (IMPLAN, 2018).
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Figura 3.2 Tipo de rocas
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2015.
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3.1.4 Provincias fisiogréaficas

Con un porcentaje mayor, la Llanura Costera del Pacifico (63.59%) al poniente y
Sierra Madre Occidental (36.41%) al nororiente del municipio. Sin embargo, resulta
poco evidente la presencia de una Planicie Costera bien desarrollada (IMPLAN,
2018), ya que se encuentran presentes lomerios en la mayoria de la provincia casi
llegando a la zona costera (Figura 3.3), que eventualmente son cortados por valles
entre los que destacan del Rio Quelite y El Presidio con amplias llanuras de

inundacion.

Figura 3.3 Cerros La Neveria, El Vigiay El Crestén

Fuente: Trabajo de campo 2018.

Las subprovincias estdn conformadas por la Llanura Costera de Mazatlan (63.59%),
Mesetas y Cafadas del Sur (21.24%) y Pie de Sierra (15.17%) (Figura 3.4) (INEGI,
2009). El 45.51% de la superficie del municipio se conforma por lomerios, 47.95%
por montafias y en menores proporciones hay valles montafiosos (2.90%), el 3.64%

restante por planicies que van de los 0 a 200 msnm (CONABIO, 2015).
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Figura 3.4 Provincias fisiogréficas
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2015.
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3.1.5 Clima
Existen cinco tipos de clima en el municipio de Mazatlan, los cuales varian de
acuerdo a los rasgos topograficos y su cercania a la costa. En general presenta una
variacion altitudinal de hasta los 1900 msnm (IMPLAN, 2018). En porcentajes, el
clima se presenta de la siguiente manera: Calido subhimedo con lluvias de verano
de menor humedad (59.48%), extendiéndose por toda la planicie costera excepto el
extremo noroeste, cubre la zona del piedemonte de la sierra y penetra hacia el
interior de ésta hacia el noroeste por las tierras bajas del valle del Rio Presidio,
donde se localiza la mayor parte de la poblacién del municipio. Semiseco muy célido
y calido (27.06%), ubicado en la costa norte y el calido subhimedo con lluvias en
verano de humedad media (6.46%); finalmente hacia las tierras altas en el norte
semicalido subhimedo (4.75%) con lluvias en verano de mayor humedad, con un
subtipo un poco mas humedo, culminando con la parte mas alta del municipio en un

area pequefia (1.3%) clima templado humedo (INEGI, 2009) (Figura 3.5).

La temperatura media anual oscila desde 22° a 26°C, la temperatura media del mes

mas frio es mayor a 18° y la precipitacion total anual varia entre 700 y 1 000 mm.

En cuanto a los registros de temperaturas maximas mensuales suelen alcanzarse
en agosto y septiembre, en un periodo de observacion (1981 a 2010) en los afios
de 1982 y 2009 se alcanzaron las temperaturas mas altas en el mes de agosto
registrando 36.5 y 36.2°C respectivamente. “El tipo de clima de la zona corresponde
a los grupos tropicales lluviosos en verano, hasta la fecha las temperaturas maximas

extremas no provocan dafios a la poblacién ni a sus bienes.” (IMPLAN, 2018).
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Figura 3.5 Climas
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2015.

60



CAPITULO IlI

3.1.6 Hidrologia
Los rios que cruzan el territorio sinaloense tienen origen en el flanco oeste de la
Sierra Madre Occidental, al ser estos influenciados por la morfologia local,
descienden en escurrimientos hacia la costa de Mazatlan (Figura 3.7). El municipio
esta ubicado entre dos regiones hidrologicas: 10 (RH10) y 11 (RH11), la primera
cuyos escurrimientos son drenados por el Rio Quelite hacia el municipio de
Mazatlan y el Rio Presidio (Figura 3.6) que nace en Durango, atravesando los
municipios de Concordia y Mazatlan para desembocar en la Boca Barrén que al
acercarse a las zonas bajas generan meandros y movimientos lentos y extensivos

del agua (IMPLAN, 2018).

Figura 3.6 Rio Presidio vista aérea

Fuente: Trabajo de campo 2018.

El Rio Presidio recorre 167 km captando 4,400 km2. Los arroyos: El Zapote, Los
Cocos y La Noria; confluyen al rio El Presidio, y El Arroyo Jabali y el Estero El

Infiernillo dividen a la ciudad de Mazatlan en dos porciones.
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Figura 3.7 Hidrologia
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2015.
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Un sistema lagunar costero se forma por las precipitaciones y las numerosas
entradas de mar, sirviendo de reservorio natural que se interconecta con los
sistemas estuarinos: El Infiernillo, EI Sébalo, y Urias-La Sirena (Figura 3.8) con la
actual conformacion de la ciudad de Mazatlan, se realizaron rellenos de
subsistemas lagunarios debido a los procesos de construccion de industria pesada,
invasion y crecimiento de asentamientos humanos, conllevando a la degradacion y
colapso del subsistema estuarinos El Infiernillo, Urias y modificacion total de El

Sabalo.

Figura 3. 8 Estero de Urias-La Sirena vista aérea

Fuente: Trabajo de campo 2018.

Originalmente la ciudad de Mazatlan estaba constituida por islotes, quedando al
nivel del mar, exceptuando los cerros del Vigia, Neveria, Casamata, El Creston y

Loma Atravesada (IMPLAN, 2018).

En algunos casos particulares por la cercania al mar se pueden presentar tsunamis
por efectos sismicos y/o meteoroldgicos. Los eventos hidrometeoroldgicos han

tenido relevancia en cuanto a su impacto. Los huracanes con mayor impacto fueron:
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Lane (2006), que produjo dafios provocados por lluvias extremas, vientos e
inundaciones, toco tierra el 16 de Septiembre, también se identificaron dafios
provocados por los huracanes: John en 2006, Jimena y Rick en 2009 y Willa en
2018. La tormenta tropical Norman (2006) con vientos de hasta 55Km/h; en 1986
el huracan Rosilyn de categoria 1, provocé afectaciones debido a la velocidad de
sus vientos de hasta 120Km/h, y en 1976 tormenta tropical Naomi con vientos de

65Km/h provocando pérdidas en Mazatlan (IMPLAN, 2018) .

Las inundaciones en el municipio de Mazatlan se presentan basicamente en tres
zonas fluviales: al norte en la zona baja del Rio Quelite; en la parte media del
municipio en la ciudad de Mazatlan por el Jabalines y el sistema estuarino; y al sur
en el Rio Presidio. Cada uno de estas areas cuenta con caracteristicas especificas

para que se presenten las inundaciones (IMPLAN, 2018).

3.1.7 Edafologia.
Presenta suelo dominante en regosol éutrico (41.45%) ubicado en lo largo de una
amplia franja que inicia en la costa central del municipio y se extiende hacia
el norte dividiendo al municipio en dos, a pesar de tratarse de un suelo
mineral poco desarrollado, en €l se presenta agricultura de riego y de temporal
(IMPLAN, 2018), cambisol crémico (33.42%) de la costa norte hacia el pie de
monte y la parte mas baja de la sierra (provincia de la meseta y cafiadas), se trata
de un suelo rico en nutrientes que permite diversos tipos de agricultura si las

pendientes lo permiten.
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En menor porcentaje se encuentran phaeozem héplico (12.94%) al sur del
municipio, en los valles del rio Presidio sobre la llanura costera, se trata de una zona
donde hay agricultura de riego, de temporal y pastizales cultivados, aunque son
suelos ricos en materia organica y nutrientes suelen ser poco profundos y por lo
tanto vulnerables a la erosién sobretodo en agricultura anual. (IMPLAN, 2018)
Litosol (8.84%) se ubica al noreste en la parte mas alta del municipio, se trata
de suelo muy pobre y muy delgado sélo apto para vegetacion perene, rendzina
(3.35%) una pequefia area cortada por la carretera federal a Culiacan al sur
del Rio Quelite, se trata de un suelo muy fértil por la cantidad de humus con que
cuenta y en el caso del municipio de Mazatlan no se ve amenazado por la actividad
municipio. El puerto se ubica en la porcion mas grande de suelo Solonchak (0.96%),
Leptosol (13.96%), Vertisol (4.09%), Fluvisol (3.03%), Cambisol (1.76%), Arenosol

(1.22%), y Gleysol (0.20%) (INEGI, 2006).

3.1.8 Uso de suelo y vegetacion.
Dependiendo del clima, relieve y algunas condiciones del suelo, su uso suele ser
variado, situados en terrenos planos se utilizan para agricultura de riego o de
temporal, con altos rendimientos (IMPLAN, 2018) (Figura 3.9). Ademas, existen

algunas reservas ecoldgicas.

El 36.97% del suelo del municipio se utiliza en agricultura y un 2.74% es zona
urbana. En cuanto a la vegetacion posee 49.68% en selva con minuscula, la cual
se encuentra en casi toda la zona costera y en las estribaciones de la Sierra Madre
Occidental, ha sido aprovechada actualmente en agricultura de riego. Un 8.44%

perteneciente al bosque.
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Figura 3.9 Uso de suelo y vegetacion
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Fuente: Elaboracién propia con base en INEGI, 2015.
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Algunas de las reservas ecoldgicas del municipio son Isla de Pajaros, Isla de
Venados e Isla de Lobos que se ubican frente a la bahia de Mazatlan y declaradas
como Reserva Ecoldgica y Refugio de Aves Marinas y Migratorias y de Fauna y
Flora Silvestre desde 1991 (Figura 3.10) Isla Cardones, Isla Hermano del Norte,
Isla Hermano del Sur, Isla Piedra Negra, Isla Roca, Isla Tortuga denominadas las
Islas de Mazatlan, el Cerro del Creston, el estero del Yugo, zonas de Manglares y

la Meseta de Cacaxtla (IMPLAN, 2018).

Figura3.10IslaLobos, Isla Venados e Isla Pajaros vista desde el Malecon de Mazatlan

Fuente: Trabajo de campo 2018.

El Estero de Urias también es un &rea susceptible a la proteccién por las columnas
de manglares que se estan perdiendo por el producto de la invasion y la
contaminacion, éste puede impulsarse como &rea verde y como atractivo turistico,

al noroeste se encuentra el puerto de Mazatlan (IMPLAN, 2018) (Figura 3.11).
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Figura 3.11 Agricultura en el Estero de Urias

Las actividades agricolas son parte de la economia y generan fuentes de empleo,
sin embargo representan un impacto ambiental adverso y dafios a la salud. Como
advierte Martinez, Romano, Cuadras y Ortega (2019) sobre el uso de plaguicidas
guimicos, ya que estos han contribuido a problemas de contaminacion en el suelo,
agua, biota y sedimentos a través de las descarga de sustancias dafiinas a los
sistemas lagunares, mediante vias de riego y lluvia, afectando los ecosistemas
terrestres y marinos en el estado de Sinaloa.

El sistema estuarino de Urias es considerada como una zona de humedal,
basicamente constituida por vegetacion halofita y bosque de manglar (mangle
negro, blanco y rojo) las cuales estan sujetas a “Proteccion Especial” de acuerdo
con la NOM-059-SEMARNAT-2001 ademéas de variedad de especies
fitoplanctonicas, aves acuaticas residentes, aves migratorias y organismos de gran
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importancia econémica para personas que viven en las cercanias del estero, por
ejemplo: camarones, jaibas, peces (lisa, mojarras, Constantino, sabalo, chiro,
corvina y pargos), bivalvos, mejillones y caracoles (Sanchez y Calvario, 2019:12).
Este cuerpo de agua ha sido afectado por el crecimiento urbano de los ultimos afios
el cual impacta a nivel ecolégico y econémico, es por ello que se requiere de un
buen manejo del sistema estuarino, con la obtencién de dichas especies de forma
sustentable y asegurar la reproduccion de futuras generaciones, a su vez como lo
exponen Sanchez y Calvario, este sistema natural funciona como barrera contra
huracanes e intrusion salina, control de inundaciones y erosién, proteccién de
costas, filtro biol6gico que mejora la calidad del agua, mantienen procesos naturales
en respuesta al aumento del nivel del mar, procesos de sedimentacion, refugio de

flora y fauna silvestre, alto valor estético, recreativo y de investigacion.
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3.2 Contexto Historico

3.2.1 Contexto historico del puerto de Mazatlan y municipio

Las caracteristicas y funciones de los puertos evolucionan en la medida en que las

formaciones econdmico-sociales y las regulaciones interiores de los paises se

modifican. (Martner, 1999:104). Para ello se periodizaran en fases y subfases, asi

el andlisis historico del puerto de Mazatlan se enmarca en el contexto de la ciudad

y municipio del mismo nombre, que se presenta en el (Cuadro 3.1).

Cuadro 3.1 Resefia histérica del municipio de Mazatlan

Fases/
Subfases
Fase I.
Desarrollo
separado de
Europa

Subfase I.

Subfase II.

Fase 2. El
desarrollo
articulado a la
economia-
mundo- Europa
y el mercado
mundial.

Periodo

20,000 a. e. c./ Siglo XVl e. c.

Desde la época prehispéanica, se le consider6 como un lugar de transito de
aborigenes, deducido por los hallazgos en sus playas de vasijas diferentes a las
hechas por la region.

900 a. e. c./ Siglo XVl a. c.
Los grupos indigenas que habitaban en la regién de Mazatlan eran los Totorames,
desde la margen sur del Rio Plaxtla, hasta el Rio de las cafas. Los Xiximes en la parte
de la serrania colindante con el estado de Durango.
Mazatlan proviene del vocablo “Mazatl”, que significa venado, y “tlan”, que significa
lugar o tierra de la regidn, “Lugar de ciervos y venados”. Asentamiento que fue
fundado el dia 14 de mayo en el afio de 1531 por 25 castellanos enviados por Nufio
de Guzman, después de fundar Culiacan.
También conocido como Villa de los Costilla por el apellido de uno de los soldados
espafioles que venian del Presidio, ahora localidad Villa Unién, a vigilar embarques.
Martin Hernandez proclamé el derecho de tierras por el cuidado del puerto y de
visitantes. En 1636 se le otorga dicha posesion.
Sus actividades de origen fueron la agricultura, pescay la caza, con el paso del tiempo
la ciudad fue industrializandose principalmente en el sector de servicios, hoteleria, la
cual es la Gltima en caracterizar a Mazatlan y destacandolo a nivel internacional.

Siglo XVI/ Siglo XX.
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Siglo XVl e.c. / circa 1870.
Se exportaban cargamentos de oro y plata de las minas de Rosario, Copala y
Panuco, siglo XVI.
En lo que respecta a la agricultura, ésta continué siendo mayoritariamente de
autoconsumo, destinando una minima parte de sus productos a los mercados
locales. Los principales cultivos eran los tradicionales: maiz, frijol, garbanzo y
algunas hortalizas, ademés de cafia de azlcar para la produccién de piloncillo.
Fue refugio de piratas y contrabandistas. A finales del siglo XVIII inicié su actividad
como puerto comercial, cuando comienza el transporte maritimo.
En el siglo XIX la ineficiencia de las rutas terrestres y el comercio casi exclusivo con
Europa permitié que la navegacion fuera la base del intercambio internacional.
Por un decreto de las Cortes espafiolas se autorizé una actividad comercial mas
amplia.
Para el afio de 1822 Mazatlan se incorpora como puerto de altura, como un centro
mercantil, debido a sus ventajas geograficas: peninsula rodeada de ensenadas y una
bahia protegida por mantos rocosos, facilitando el trafico de mercancias a Europa.
Antes de 1826 el movimiento comercial de cabotaje en el puerto estaba ya
enteramente normalizado y dos afios después, en 1828, quedo instalada ahi la aduana
maritima que implicé la legalizacion del comercio exterior.
Muchos inmigrantes establecieron casas comerciales ostentando al mismo tiempo la
representacion diplomatica de su pais y combinando esto con actividades de
contrabando, desempefiando un papel de gran trascendencia en el impulso del
crecimiento econémico regional, por el control que ejercieron del comercio exterior e
interior y por las inversiones realizadas en las diversas actividades econdmicas del
estado.
En 1831 se separaron definitivamente los estados de Sonora y Sinaloa. Tras el
surgimiento como estado autonomo se desencadend competencias entre familias de
élite por el control de las lineas de comercio de importacion y exportacién, tanto legales
como de contrabando.
Para finales de la década de los treinta los hermanos De la Vega formaron una
sociedad con la razén social de Casa Vega Hermanos, de Mazatlan, la cual funciono
como entidad prestamista pero sin descuidar su actividad comercial.
1840 se introdujo el cultivo del algodén, que serviria para abastecer la primera fabrica
textil de Sinaloa. También se cosechaban camote, cacahuate, papa y frutas como
naranja, ciruela, aguacate, sandia, melén, platano, guayaba, pifia, limén, higo, papaya
y otras especies.
La apertura de Mazatlan al comercio internacional originé que fuera el principal centro
mercantil de Sinaloa durante el siglo XIX, pero las condiciones del puerto no
evolucionaron mucho, por la incapacidad del gobierno de realizar obras portuarias.
A mediados de siglo a través de este puerto se exportaron 505 912 pesos, de los
cuales el 72% eran plata y oro, el 26% palo de Brasil y el 2% cueros. Se importaron
ademas textiles, vinos y licores por un valor de 1 269 062 pesos. El comercio de altura
lo efectu6 fundamentalmente la marina mercante extranjera, que en su mayoria
provenia de Europa.
Mazatlan tuvo un comercio de cabotaje muy activo con otros puertos del Pacifico
mexicano como Guaymas, San Blas, La Paz, Manzanillo y Acapulco que enlazados
con San Francisco habian formado un sistema de trafico regional de mercancias y de
pasajeros.
El control del puerto de Mazatlan era de suma importancia para la marina
estadounidense, septiembre de 1847 llegb a Mazatlan el buque Portsmouth,
blogueando el acceso maritimo al puerto.
Intervenciones francesas hasta 1867.
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Las exportaciones a través de Mazatlan sirvieron para pagar las importaciones
realizadas y éstas tuvieron su destino principal en el continente europeo y en menor
medida en los Estados Unidos.

circa 1870/2000
Ultimas intervenciones militares extranjeras, inglesa. El Congreso del Estado se
establece en Mazatlan.
Primera construccion del puente sobre la desembocadura del estero El Infiernillo al
Canal de Navegacion para mejorar la distribucién mercantil. Finales del siglo XIX.
Se tenia definido un trazo urbano, que hasta la actualidad permanece.
El puerto es tomado por las fuerzas maderistas.
Bloqueo por tropas revolucionarias.
Se erigi6 el Obispado de Mazatlan, fijando al puerto como sede.
Se hizo el primer Plan de Desarrollo Urbano por conducto de la Junta Federal de
Mejoras Materiales.
A partir de la década de los 60°s se proyecta al puerto como destino de sol y playa con
una incipiente actividad turistica, se identifica el desbordamiento urbano, la zona
costera como principal factor de ubicacion de hoteles y residencial, posteriormente con
zonas de habitacion para trabajadores y aparicion de vivienda de interés social,
popular e incluso ilegal.
El Centro Historico sufrio cambios en el uso de suelo, los costos para la manutencion
de las fincas histéricas aumentaron considerablemente, ocasionando un
despoblamiento paulatino, viviendo periodos de concentracién, despoblamiento y
envejecimiento de su poblacion.
Termina el boom inmobiliario en las operaciones de compra-venta con extranjeros
para dar paso a las inversiones en restaurantes y bares.
Se empieza a promover la preservacion y rescate de inmuebles con valor historico,
arquitectonico y estético.
Creacion de ciclovias, andadores peatonales y mejora en el transporte publico, mejora
de la imagen urbana y regulacién del uso del suelo.
Disefio de un corredor turistico integrando al puerto a la ciudad.

Circa: expresion que indica una fecha no exacta que tiene por significado alrededor de.

Fuente: Aguilar, 2004 y SECTUR, 2018.

3.3 Contexto socioeconémico

3.3.1 Contexto demografico

3.3.1.1 Distribucion de la Poblacién

La poblacion que reside en el municipio de Mazatlan ha ido en aumento, como se

observa en la (Figura 3.12) desde 1930 con 54,339 habitantes (INEGI, 2018) 30

afos después (1960) ya superaba el doble de la poblacidén con 112, 619 habitantes.
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Para la encuesta intercensal del 2015 se cuenta con 502, 547 habitantes (INEGI,

2015).

Figura 3.12 Crecimiento de la poblacién del municipio de Mazatlan, Sinaloa 1930-2010
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Fuente: Elaborado con base INEGI, 2010.

De las 368 localidades el 83% de la poblacion se encuentra en localidades de mas
de 2 500 habitantes: Mazatlan (392,495), Villa Unién (13,872), El Walamo (3,149)
Fraccionamiento Los Angeles (3,014), El Roble (2,843) y El Castillo (2,525), el 8%

restante de la poblacién municipal en localidades rurales (IMPLAN, 2018).

La zona urbana concentra mayormente las actividades econémicas, culturales y
administrativas del municipio; Villa Unién por su proximidad geogréfica a la ciudad
de Mazatlan, destaca de manera importante, mientras que la cabecera municipal
destaca por sus actividades relacionadas al puerto, turismo y sus respectivos

Servicios.

73



CAPITULO Il

3.3.1.2 Composicion de la Poblacion

Para el 2015 la poblacién total del municipio fue de 502,547 habitantes, 255 119

mujeres (50.77%) y 247,428 hombres (49.23%) (Figura 3.13), lo que representa el

16.9% del total de habitantes a nivel estatal (INEGI, 2015).

Figura 3.13 Piramides poblacionales del municipio de Mazatlan de los afios 1990 y

2015
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Para 1990 la poblacion entre 5y 24 afios represento el 44% de total de la poblacion,
con un 4% la poblacion adulta mayor a 65 afios y un 38% para el rango de edad
mas amplio que abarca de los 25 a 64 afios, siendo para este afio el porcentaje mas
alto de poblacién joven en comparacion con el 2015 (INEGI, 1990).

En el 2015 la poblacion entre 5y 24 afios representd el 36% del total de la poblacion
(Encuesta interesal INEGI, 2015), la poblacién adulta mayor a 65 afios sélo el 7%
del total de la poblacién de municipio (Figura 3.13). La media de la poblacion en el
municipio es de 26 afios. El indice de esperanza de vida de la mujer es casi 10 afios
arriba que el hombre en el municipio y la general de la poblacion es de 79 afios.
(IMPLAN, 2018).

Solo el 6.84% de la poblacion habla una lengua indigena y el 0.04% se considera

afrodescendiente.

3.3.1.3 Condiciones Sociales

En cuanto a educacion, el 91.6% de la poblacion entre 6 y 14 afios sabe leer y
escribir. La poblacion de 15 afios y méas es de 374,915 habitantes de esa poblacién
el 98% es analfabeta y el 45% de la poblacion cuenta con educacion basica. (Figura
3.14) Mazatlan cuenta con un grado de escolaridad de 10.32.

El 84.25% de la poblacion de Mazatlan son derechohabientes de ese porcentaje el
60% esta cubierto por el IMSS, el 8.7% por el ISSSTE estatal, 3.15% PEMEX,
Defensa o Marina y el 25.91% por Seguro Popular o para una Nueva Generacion, y

el restante por otra institucion (INEGI, 2015).
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Figura 3.14 Escolaridad municipio de Mazatlan, 2015
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Fuente: Elaborado con base INEGI, 2015.

3.3.2 Contexto Econémico

2.3.2.1 Poblacion Econédmicamente Activa

De una poblacion de 401,718 mayores de 12, mas del 54% se encuentra en
condicién econémicamente activa, de aqui, el 97% se encuentra ocupada.

La poblacién econdmicamente activa para el afio 2015 fue de 209,914 personas
131,227 hombres (63%) y 78,687 mujeres (37%), de los cuales el 77.99% de la PEA
fueron trabajadores asalariados (INEGI, 2015).

La participacion mas alta en los sectores econdmicos fue de las mujeres en servicios
con casi el 61%, seguido por el comercio con 27% sumando el 88% de la
participacion de la mujer y un 72% de participacion de los hombres entre el sector
servicios y secundario (Figura 3.15). Casi el 90% de las mujeres de 12 afios y mas

tienen un trabajo no remunerado.
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Figura 3.15 Distribucion porcentual por sexo en sectores econdmicos
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Fuente: Elaborado con base INEGI, 2018.

El sector terciario de las actividades econdomicas del municipio de Mazatlan
concentra un 71.2% de la PEA mientras que 21.7% se ocupa en el sector secundario
y solo 4.8% se mantiene en el sector primario. La alta concentracion en el sector
terciario (Figura 3.16) se debe a la dependencia del municipio al turismo que
genera cerca de 47% del PIB municipal (INEGI, 2018). La tasa de ocupacion
econOmica municipal es de 95.9%, de ese porcentaje el 29.2% de su poblacién
percibe menos de dos veces el salario minimo diario, generando una desigualdad

laboral y de pobreza.
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Figura 3.16 Distribucion de la PEA por tipo de trabajo
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Fuente: Elaborado con base INEGI, 2018.

3.3.2.2 Actividades Econémicas

Las principales actividades econdmicas del sector primario son la agricultura y la
pesca. Por produccién de cultivo se tiene pasto y sorgo para forraje, chile verde y
maiz en grano que suma un poco mas de 200 000 toneladas y un valor de 2 531
millones de pesos (PMD, 2018).

En cuanto a la pesca las principales especies capturadas fueron camarén, atin y
sardina, se tuvo un capital de trabajo de 6 500 pescadores, con 519 embarcaciones
mayores y 244 embarcaciones menores, generando un volumen de 160 620
toneladas con un valor de $2 137 976 (CONAPESCA, 2018).

La produccién lechera del municipio representa el 36% del valor total estatal y de

produccion pecuaria en pie el 4% (Cuadro 3.2).
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Valor

Producto Volumen (MDP)
Bovino 6,295.14 194.95
Porcino 2,845.28 64.93
Ovino 31.25 0.87
Caprino 16.47 0.47
Ave 5,603.49 135.14
Leche (miles Its) 35,49 221.57

Fuente: Elaborado con base a PMD, 2018.
Mazatlan cuenta con 151 unidades industriales, representando el 16.2% del total de

las plantas industriales del estado de Sinaloa y con una disponibilidad de mas de 1
000 hectareas para el crecimiento industrial (PMD, 2018). Las actividades
industriales incluyen agroalimentadoras y la transformacion de alimentos, algunas
de estas actividades se llevan a cabo en el Parque Industrial Pesquero “Alfredo V.
Bonfil” principalmente por Grupo PINSA que nace conformando una planta de harina
de pescado, afios mas tarde inicia el enlatado de atun, en los siguientes afios se
abren paso con la comercializacidon de las marcas Mazatun, El Dorado, Atun Dolores
y la marca Brunswick a nivel nacional, en el afio 2017 se procesaron mas de dos
millones de latas diarias (PINZA, 2018) y astilleros como el de Servicios Navales de
Mazatlan, a un lado del Parque Industrial se ubica Astilleros Marecsa (Figura 3.17).
Cuenta ademas con plantas embotelladoras (Cia. Embotelladora del Pacifico del
grupo ARCA entre otras), industrias de primer nivel como Café El Marino con
presencia en 100 paises y la Cervecera del Pacifico de Grupo Modelo México con

capacidad anual de 1.5 millones de hectolitros (Figura 3.18) (Grupo Modelo, 2018).

79



CAPITULO Il

Figura 3.17 Astillero en el puerto de Mazatlan

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Figura 3.18 Cervecera del Pacifico, vista desde el puerto de Mazatlan
i it ol

Fuente: Trabajo de campo, 2019.
El puerto de Mazatlan es un centro de intercambio comercial entre Asia, el corredor
econdmico del Norte y EE.UU. Ocupa un 27% en la industria manufacturera y un
58% de la industria maquiladora del pais. En el sector turistico recibié 2.7 millones
de turistas en el aflo 2018, 68.3% nacionales y 31.7% extranjeros, generando 70 mil
millones de pesos en ingresos con un total de 181 establecimientos para hospedaje

de los cuales 138 son hoteles y el resto es otro tipo de hospedaje (INEGI, 2018).
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3.4. Mazatlan antes y después de la creacion de la Administracion Portuaria
Integral de Mazatlan.

A partir de los afios 60°s del siglo pasado el turismo se impulsé con la construccion
del Hotel Playa Mazatlan, en Playa Gaviotas, conformandose la Zona Dorada, la
cual se desarroll6 en el dltimo tercio del mismo siglo, ha desarrollado en las ultimas
tres décadas (SCT, 2012). Junto con ese desarrollo se mejoraron y aumentaron
aerolineas y un moderno aeropuerto ubicado al sur de la Ciudad, convirtiéndose en
el principal atractivo del noroeste del pais, con una infraestructura urbana moderna.
Previamente a la Ley de Puertos de 1993 y la creacién de las Administraciones
Portuarias integrales (APIS), el puerto de Mazatlan operaba de forma centralizada,
con bajos beneficios operativos, déficits presupuestales, escasa participacion de
empresas privadas en la prestacion de servicios, dando como consecuencia
reducidos niveles de operacion para carga y pasajeros de cruceros, y en
insuficiencia de recursos para el mantenimiento, modernizacién de la infraestructura
y equipos del puerto (API, 2018).

En la década de los ochenta, se crea una apertura comercial, donde la economia
mundial se caracterizaba por la creciente globalizacién. Para ello el pais tenia una
creciente necesidad de reestructurar el sistema portuario nacional para asi,
promover una oferta de servicios portuarios y transporte maritimo suficiente,
oportuno y competitivo, en calidad y precios, asi apoyar al crecimiento de la

economia del pais.
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Para la década de los noventas el sector portuario manifestd una importante
transformacién, antes los puertos mexicanos eran parte de la Administracion
Central, concesion por el Gobierno Federal, para que después con el ingreso de
actores privados, se pudieran modernizar e invertir en la infraestructura y equipo
para los puertos, constituidas como sociedades mercantiles (APIS), asimismo
asumiendo las funciones de administracion, planeacién, promocion en el puerto
(Figura 3.19). Se incrementd el rendimiento operativo, como en contenedores, la
maniobra de carga y descarga de buques llegando a estandares internacionales

(API, 2018).

Figura 3.19 Funciones de las Administraciones Portuarias Integrales (APIs)

Administracion

Promocion Planecion

Construccion de
infraestructura
en el puerto

Fuente: SCT, 2018.

Asignadas bajo el régimen de cesion parcial de derechos a las empresas privadas
guedan, la infraestructura, los terrenos y las areas de agua que constituyen en
recinto portuario, su uso, aprovechamiento y explotacion dentro de la zona del

puerto.
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La Direccién General de Fomento y Administracién Portuaria coordina el sistema a
través del cual los negocios que promueven las 16 APIs Federales, son dirigidos y
controlados por sus accionistas, sus consejos de administracion y sus estructuras
administrativas, definen reglas y procedimientos para la toma de decisiones en
temas corporativos. Las APIs Federales sustentan el Sistema Portuario Nacional,
organizado en dos sistemas por litoral: Océano Pacifico y Golfo de México-Caribe

(SCT, 2018).

Figura 3.20 Histérico de movimiento de carga, buques y pasajeros de los puertos de
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Fuente: SCT, 2018

Asimismo, se rige por el Programa Maestro de Desarrollo del Puerto, el cual tiene
una vigencia de 5 afios y es exclusivo de cada puerto, en esta ocasion se cuenta
con el cuarto programa maestro que comprende el periodo del 2018 al 2023. Por
otra parte, la API cubre una contraprestacion anual al Gobierno Federal por el uso,
explotacion y aprovechamiento del Recinto Portuario y su poligonal envolvente. El

marco juridico en el que se sustentan las operaciones y actividades de la
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Administracion Portuaria son la Ley de Puertos, la Ley de Navegacion, las Reglas
de Operacidén y las distintas disposiciones legales que aplican a su actividad (SCT,

2018).

A partir de noviembre de 1993 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT) otorgd el titulo de concesion del Puerto de Mazatlan como empresa
paraestatal de la Administraciébn Publica Federal, denominada Administracion
Portuaria Integral de Mazatlan S.A de C.V (APl Mazatlan) para lograr su mayor

eficiencia, competitividad y crecimiento del comercio exterior (PMDP, 2018).

La creacion de las API’s trajo un reordenamiento del sistema portuario mexicano
junto con la participacion de la inversion privada, con esto hubo mejoras en la
operacion y en el crecimiento de la capacidad instalada. El puerto de Mazatlan se
constituyd como una plataforma de enlace e integracion con la economia del
noroeste del pais. Se han encontrado ventajas de tarifas competitivas y plazos mas
amplios para el almacenaje sin costo, dando como resultado un alto impacto

econdémico en la regién.
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CAPITULO IV
CAPITULO IV. ALCANCE REGIONAL DEL PUERTO DE MAZATLAN

Este ultimo capitulo se complementa con los objetivos cuarto y quinto expuestos en
la introduccion. Es de caracter vital para la investigacion, ya que permite detectar
precisamente el alcance regional del puerto de Mazatlan, hasta y desde donde se
conecta. Inicia con el examen de las estrategias y ventajas del puerto a través de
su hinterland y foreland. Continda con la exposicion de las lineas navieras que
arriban al puerto dando pauta para conocer su relevancia internacional. A
continuacion, se presentan los flujos comerciales de importaciones y exportaciones.
Y finaliza con la aplicacién de la técnica estadistica del Valor indice Medio que
permite observar el comportamiento de indicadores diferentes al convertirlos en

adimensionales y analizar su relacion.

4.1 Estrategias y ventajas economicas del puerto

Estas son las partes importantes de las actividades que desarrolla la Administracion
Portuaria Integral de Mazatlan, expuestas en el anterior capitulo, que dan pauta
para conocer diversos aspectos de sus fortalezas, oportunidades que se reflejan en

su hinterland y foreland que se desarrollan a continuacion.

4.1.1 Hinterland

Atiende a los sectores agropecuario, industrial y comercial de Sinaloa, con
movimientos de carga general y contenerizada con origen y destino en los
municipios de Mazatlan y Culiacan, en cuanto a los productos se incluyen garbanzo,
pescado, fertilizantes, petrdleo y derivados y mango. La carga generada por

actividades pesqueras se realiza frente a las costas de Sinaloa, siendo el mas alto
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en produccion pesquera de México (Figura 4.1), el puerto alberga a una de las
mayores flotas pesqueras mexicanas (Figura 4.2) (APl Mazatlan, 2019).

Figura 4.1 Descarga de atun en el Figura 4.2 Barcos atuneros atracados

puerto frente al puerto

Fuente: API, 2019. Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Asimismo, desarrolla una importante pesca deportiva (Figura 4.3), y paseos a la
Isla de Piedra (Figura 4.4).

Figura 4.3 Zona de pesca deportiva en Figura 4.4 Embarcadero a Isla de

el puerto Piedra

Fuente: Trabajo de campo, 2018. Fuente: Trabajo de campo, 2018.
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La operacion de astilleros en el puerto tiene la capacidad para construir, reparar y
dar mantenimiento a todo tipo de embarcaciones, especialmente a barcos

camaroneros y atuneros que operan en el puerto. (API, 2018

Mantiene rutas regulares de cabotaje que representaron el 37.46% de la carga
operada para el afio 2018, destacando la recepcion de petroliferos del puerto de

Salina Cruz, en Oaxaca para el abastecimiento local (APl Mazatlan, 2019).

Mazatlan es un nodo portuario que abastece de diversos insumos al estado
mexicano peninsular de Baja California Sur, es origen y destino diario de pasajeros,
una de las rutas Mazatlan-La Paz y Mazatlan-Topolobampo es operado por la
empresa TMC (Transportacion Maritima de California) (Figura 4.5), otra ruta es
Mazatlan-Pichilingue operada por la empresa Baja Ferries (Figura 4.6) ademas esta
empresa conecta el puerto de Pichilingue con Topolobampo. Con recepcion de
chatarra con destino al estado de Guanajuato y sal por parte del puerto de
Ensenada, Baja California, y solo sal proveniente de la Isla Cedros de Baja
California y de los municipios de Santa Rosalia y Guerrero Negro en Baja California

Sur (SCT, 2018).

Los estados de Guanajuato, Sinaloa, Sonora, Estado de México y Ciudad de México
son los principales origenes y destinos de la carga comercial transportada por el
puerto, movilizando principalmente productos como acero, petréleo y derivados,

vehiculos y carga suelta o contenerizada durante el afio 2018 (SCT, 2019)

La madera de importacion tiene como destino el estado de Durango; Nuevo Ledn

es origen y destino de flujos de carga general en contenedores con productos como:
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garbanzo, frijol, algoddén, en los ultimos tres afios vehiculos de exportacion
provenientes de la armadora automotriz ubicada en la ciudad de Hermosillo, Sonora

(API Mazatlan, 2019).

Figura 4.5 Ferry empresa Figura 4.6 Ferry empresa Baja Ferries
Transportacion Maritima de California California

Fuente: Trabajo de campo, 2018. Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Los estados de Jalisco, Nayarit, Guanajuato y Aguascalientes pertenecientes a una
de las regiones econdmicas mas importantes en los sectores agropecuario e
industrial, incluye el flujo de carga de vehiculos a la ciudad de Aguascalientes; acero
destino a Celaya, Guanajuato; carga en contenedores con productos como
fertilizantes, madera, refracciones y productos agropecuarios con origen y destino
del estado de Jalisco como la pulpa de mango para la produccion industrial de
alimentos y bebidas, otros flujos de carga de contenedores con carga producida en
Nayarit, principalmente alimentos procesados derivados del mango (Figura 4.7)

(API Mazatlan, 2019).
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Los movimientos de carga general y de contenedores de importacion tienen como
principal destino el Estado de México y la Ciudad de México, productos como rollos
de acero, automdviles, maquinaria, herramientas, fertilizantes, plasticos, textiles,

alimentos procesados y otras manufacturas.

Figura 4.7 Camiones de carga en la autopista Mazatlan-Culiacan que conecta con la
autopista Mazatlan-Durango

Fuente: Trabajo de campo, 2019.

La comunicacion terrestre del puerto es por carretera y ferrocarril con las principales
ciudades del estado de Sinaloa, en el interior del recinto portuario existen 5 vias de
servicio ferroviario con una longitud de 5 kildbmetros y 3.5 kilbmetros de vialidades
vehiculares comunicando terminales e instalaciones del puerto con el acceso
principal. La autopista Mazatlan-Durango permite la circulacion de vehiculos doble
remolque y el aumento del flujo de turistas de diversas ciudades del norte de México.
La construccidon del gasoducto Nogales-Mazatlan, dio un impulso en la
industrializacion de Sinaloa, asi como la diversificacién productiva de la regién y el

incremento en el movimiento de carga (Figuras 4.8).
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Figura 4.8 Conectividad terrestre del puerto: carreteras y ferroviaria
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2015 Y SCT, 2018.
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El puerto de Mazatlan tiene tres rutas de enlace con el mercado del norte. Hacia el
noroeste de México, el estado de Sonora lo comunica a través de la carretera
Mazatlan-Nogales donde se permite la circulacion de vehiculos con doble remolque.
Al noreste conecta el denominado Corredor Econémico del Norte (COEN), con los
municipios Matamoros y Altamira ambos pertenecientes al estado de Tamaulipas,
en el litoral del Golfo de México. Este corredor fue posible por la conclusién del
tramo carretero de Mazatlan-Durango, para asi unir a los estados de Sinaloa,
Durango, Coahuila, Chihuahua, Nuevo Leoén, Zacatecas y Tamaulipas (Cuadro 4.1)
(API Mazatlan, 2019). Hacia el sur el puerto se enlaza por la autopista Mazatlan-

Tepic-Guadalajara-Ciudad de México.

Cuadro 4.1 Distancia del Puerto de Mazatlan a las principales ciudades de su zona
de influencia

Ciudad Km
Mazatlan, Sinaloa. 0
Culiacan, Sinaloa. 226

Tepic, Nayarit. 278
Durango, Durango. 318
Guamuchil, Sinaloa. 325
Los Mochis, Sinaloa. 432
Guadalajara, Jalisco. 505
Torreodn, Coahuila. 571
Hermosillo, Sonora. 918

Chihuahua, Chihuahua. 1021

Fuente: APl Mazatlan, 2018.

La articulacion del mercado del Puerto de Mazatlan-Tepic-Guadalajara-Celaya-
Querétaro-Ciudad de México es a través del servicio ferroviario (Figura 4.9), la
conexion intermodal con que cuenta el puerto con esta zona es primordial por ser
una cadena logistica de la industria automotriz y otras industrias manufactureras

(API Mazatlan, 2019).
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Figura 4.9 Conectividad terrestre nacional
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La ruta Nogales-Mazatlan-Guadalajara-Ciudad de México operada por la empresa
concesionaria FERROMEX (Figura 4.10) conecta a los mercados locales, norte,
occidente y Valle de México directo con el puerto. Por via ferroviaria se operan
cargas como automoviles, chatarra, contenedores, laminas y varillas de acero, entre

otros para su exportacion o al mercado nacional (Figura 4.11).

Figura 4.10 Vagon de la empresa FERROMEX

Fuente: Trabajo de campo, 2018.

Figura 4.11 Movimiento de carga de vehiculos en el puerto

Fuente: Trabajo de campo, 2019.
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4.1.2 Foreland

El puerto de Mazatlan se conecta con puertos de Asia, Europa y América, a través
de lineas navieras para el transporte de carga general y contenedores, para la

operacion de petréleo y derivados se cuenta con transporte tipo chérter.

En cuanto a los paises con movimiento de importacién se encuentra principalmente
a Estados Unidos con carga de petroleo y derivados que correspondio el 81.20%
del movimiento total de importacion; Japon con el 9.21% movilizando laminas,
vehiculos, rieles y acero; Chile con el 2.81% de productos como madera, carne de
cerdo, papel, acero y mariscos. El 2.34% fue de China con productos como
fertilizantes, médulos solares, pescado, atin. Conectando con un total de 53 paises

para el afio 2018.

En cuanto a exportacién, la conexion fue principalmente con Chile, Pert y Estados
Unidos, el acero correspondio el 40% de los productos exportados y de vehiculos el

12% (SCT, 2018). Conectando con 67 paises.

Ademas del enlazar el noroeste y el noreste de México por carretera estos mismos
favorecen el comercio exterior hacia Estados Unidos y Canada a través de seis

corredores (Figura 4.12).

94



CAPITULO IV

Figura 4.12 Corredores econdmicos con los que conecta el puerto de Mazatlan
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Fuente: Elaboracion propia con datos de API, 2018.
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Se vincula con los puertos de la costa oeste de Estados Unidos, especificamente

San Diego, San Francisco, Los Angeles y Long Beach en California. De igual modo

tiene movimiento de cruceros entre el puerto de Mazatlan y los puertos ya

mencionados. Asimismo, como puertos de destino nacionales tiene a Los Cabos,

Baja California Sur y Puerto Vallarta, Jalisco. Mas de la mitad se movilizan por la

ruta de la Riviera Maya y con un itinerario de siete dias aproximadamente (Figura

4.13) (API Mazatlan, 2019).

Figura 4.13 Flujo de cruceros en el puerto, 2018
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Mazatlan funge como puerto de escala en rutas transcontinentales y de
reposicionamiento. En la ruta transcontinental se conecta con Cabo San Lucas en
Baja California; Huatulco en Oaxaca y Puerto Chiapas en el estado de Chiapas. En
la ruta de reposicionamiento se vincula con home ports (puertos de origen) de la
costa este de Estados Unidos, como Miami y Fort Lauderdale-Everglades en

Florida.

4.2 Lineas navieras

4.2.1. Lineas navieras de cruceros

El puerto de Mazatlan se caracteriza por el arribo de cruceros, las principales

navieras (Figura 4.14) que prestan sus servicios son:

Crystal Cruises linea de cruceros de lujo estadounidense con sede en Los Angeles,
California, en 2005 empez0 a atender al mercado japonés de cruceros como parte

de Nippon Yusen Kaisha.

Carnival Cruise Lines, Norwegian Cruise Line, Disney Cruise Line y Royal
Caribbean International tienen su sede en el condado de Miami, Florida, operan en

Asia, Europa, América del norte, Caribe y Oceania.

Princess Cruises con sede en Santa Clarita, California, la compafia se hizo famosa
por la serie de television El Crucero del Amor donde aparecieron dos de sus buques,

el Island Princess y el Pacific Princess.
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Holland America Line (Figura 4.15) su sede se ubica en Seattle, Estados Unidos,
fue fundada en el afio 1873 donde su sede original estaba en Roéterdam y

proporcionaba servicios a Estados Unidos.

Figura 4.14 Principales lineas navieras de cruceros que arriban en el puerto de

Mazatlan
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Fuente: Elaborado con base en APl Mazatlan, 2019.

Figura 4.15 Crucero de la empresa Holland América Line atracado en el puerto
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Fuente: Trabajo de campo, 2018.
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En afio 2012 mostré un descenso significativo en el arribo de cruceros al puerto de
Mazatlan, para el afilo 2018 se recupero el arribo al puerto con 90 cruceros. (Figura

4.16)

Figura 4.16 Histérico de arribos y pasajeros de cruceros
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Fuente: SCT, 2018.

4.2.2. Lineas Navieras Comerciales

Mediterranean Shipping Company S.A. (MSC) es en la actualidad la segunda
empresa naviera del mundo que opera buques portacontenedores y algunos llegan
a Mazatlan. Hapag-Lloyd es una compaifia de transporte alemana compuesta del
grupo de transporte maritimo Hapag-Lloyd AG y de Hapag-Lloyd Cruises. Con una
flota de cuatro buques de cruceros: el MS Europa, el MS Europa2, el MS Hanseatic

y el MS Bremen.

Para el afio 2018 hubo un arribo de 387 transbordadores y 34,186 pasajeros
provenientes de La Paz, Baja California, la operacion de transbordadores la realizan
las empresas Baja Ferries S.A de C.V y Transportacion Maritima de California S.A

de C.V. entre otras (Figura 4.17).
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Figura 4.17 Lineas navieras comerciales que operan en el puerto
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Fuente: Elaborado con base en APl Mazatlan, 2019.

4.3 Categorizacion de Flujos Comerciales: importacion y exportacion

4.3.1 Importacion

En el afio 2018 fueron operadas 4, 756 352 toneladas de carga en el puerto de
Mazatlan, la carga de altura en el puerto representd el 62.54% de la carga total

operada respecto a la carga de cabotaje con 37.46%.

El puerto de Mazatlan ha mostrado un aumento con respecto al movimiento de
carga de importaciéon a partir del afio 2012, para el afilo 2018 movilizé un total de
carga de 2 441 406 toneladas (51.33% de la carga total anual) procedentes de 53
paises. La carga predominante tuvo origen en Estados Unidos correspondiente al
81.20%; Japon con el 9.21%; Chile 2.81% y China con 2.34% de la carga total de

importacion que manejo el puerto para ese afio (Figura 4.18).
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Figura 4.18 Histérico de movimiento de carga del puerto en porcentajes por tipo de
trafico
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Fuente: SCT, 2019.

El destino principal en el pais de la carga de importacion es al propio estado de
Sinaloa que corresponde al 85.36% del cual el 94.87% fue petrdleo y derivados,
otros estados a los que se destinaron productos fueron al Estado de México
(3.59%), Ciudad de México (3.34%) y Jalisco (2.41%). Entre los principales
productos se encuentran las laminas de diversos materiales, rieles, mddulos
solares, fertilizantes, autopartes y refacciones, carne de cerdo, sodio, pescado e

insecticidas (Figura 4.19).
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Figura 4.

19 Paises de origen de los productos
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Fuente: Elaboracion propia con base en SCT, 2018.
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4.3.2 Exportacién

Respecto a la exportacion (Figura 4.20) el movimiento de carga no ha mostrado un
aumento considerable, en el afilo 2018 se movilizaron 533,050 toneladas (11.21%
de la carga anual) en el puerto y destino a 67 paises. El tipo de carga predominante
fue general suelta y general contenerizada, Chile con 15.89% de toneladas, Peru
(15.58%), Estados Unidos (13.19%) y China (8.43%), los cuales concentraron un
poco mas de la mitad de las toneladas de exportacion (53.1%) (SCT, 2018). Entre
los principales productos de exportacion se encuentran el acero y sus subproductos,
vehiculos automotores, pescado y subproductos, aceites y lubricantes, frijoles,

garbanzos y mango.

El movimiento de contenedores por tipo de carga de altura en el puerto para el aio

2018 fue de 45,685 TEUs.
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Figura 4.20 Paises de destino de los productos
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4.4. Alcance Regional: conexiones multiescalares

Para definir el alcance regional internacional del puerto de Mazatlan, se analiza la
conectividad que tiene el puerto hacia la Cuenca del Pacifico. Utilizando la
aplicacion de una tipologia basada en la técnica estadistica multivariada del Valor
indice Medio (Garcia de Ledn, 1989). Que permite dimensionar la capacidad que

registra para el manejo de carga correspondiente al comercio internacional.

Para medir la conectividad del puerto en un principio se pretendia realizarlo por
medio del indice de Conectividad de Transporte en linea aplicada por la Conferencia
de las Naciones Unidas sobre el Comercio y Desarrollo (UNCTAD, 2018). Las
variables que utiliza el indice de la UNCTAD se basan en cinco elementos: 1)
ndamero de buques que arriban anualmente 2) total de portacontenedores
manejados por afio 3) tamafio maximo de los buques que arriban 4) nimero de
navieras que despliegan buques en el puerto 5) diversidad de servicios que ofrece.
Sin embargo, para las caracteristicas de México como se menciona en Padillay De
Sicilia (2020) no son pertinentes para la presente investigacion debido a la escasa,
dispersa y contradictoria informacion sobre los puertos, por lo cual se hizo uso de
otra metodologia, mediante el disefio de una tipologia que permite realizar un

comparativo en relacion con otros puertos del Pacifico.

En capitulo dos se mencioné la interacciébn econdmica de la Cuenca del Pacifico
permitid (mostrar que diversos paises crecieran en capacidades productivas y de
intercambio en mercancias, México, como uno de los actores en esta dinamica se
ha visto obligado a la apertura comercial maritima en esta zona, siendo que los

puertos ubicados en el litoral del Pacifico tienden a importar y exportar distintos tipos
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de carga a paises asiaticos, tanto al norte y el sur de América. Esta metodologia
ayuda a definir su alcance regional hacia la Cuenca del Pacifico.

La metodologia aplicada es la del Valor Indice Medio basada en principios de
técnica estadistica multivariada (Garcia de Ledn, 1989) siguiendo los lineamientos
de Padilla y De Sicilia (2020), donde los valores originales se van a transformar en
unidades estandarizadas (restando al valor de cada variable el promedio del
conjunto y dividiendo el resultado obtenido entre la desviacién estandar). Como
resultado se obtendran unidades adimensionales, para asi ser posible la
comparacion entre si, en términos de su distancia (positivo o negativo) a la media
aritmética de cada variable. Este valor estandarizado se asociard a una condicion
(de las cinco posibles) respecto al promedio. De esta forma las variables originales
y Sus caracteristicas obtenidas para cada una que se obtuvieron en dicho

procedimiento estadistico.
Cuya férmula se desarrolla en tres pasos y se expresa a continuacion.

Paso 1. Inicia con la aplicacién de un tratamiento cuantitativo a las variables
seleccionadas para obtener una clasificacion, los valores originales se convierten
en tipificados, se obtiene con la media aritmética y la desviacion tipica de cada uno

de los indicadores con las siguientes ecuaciones:

n
¥F—= 2 %
=1
o S
n n-1
Media aritmética Desviacion tipica
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Paso 2. Una vez realizadas las anteriores ecuaciones, se realizé la ecuacion de
normalizacion de los datos originales para evitar grandes diferencias con la

siguiente formula:

En donde:

i es el nimero del indicador

Xi es el valor de caso en el indicador

X1 es el valor de la media aritmética del indicador i

s(i) es la desviacion tipica del indicador 1

Z es el valor normalizado resultante del indicador i en cada caso

Paso 3. A la informacién obtenida se le asign6 un valor numérico entre el 1 y el 5,
con base en los criterios de valores normalizados, de esta manera los valores
anteriormente tipificados se convertiran en valores indice o score (Garcia de Ledn,
1989:6).

La informacion recabada para el presente analisis cuantitativo esta orientada a
definir la conectividad del puerto de Mazatlan, y su alcance regional se tomd del
Anuario estadistico de los puertos de México de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes (SCT, 2018).

De acuerdo con Salgado (2012) es fundamental tener en cuenta la accesibilidad, la
movilidad del transporte o capacidad de la zona a ser alcanzada por una o varias
zonas en este caso del puerto de Mazatlan, las posibilidades de tener una o varias
oportunidades de mercado o ventajas competitivas con otros paises, donde no solo

intervienen factores econdmicos, también los sociales.
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Con la accesibilidad surge el concepto de conectividad como: “...la red de zonas o
nodos que estan conectados en una estructura espacial. A mayor conectividad,
mayor competitividad.” (Salgado, 2012: 28), Y como se menciond ésta permite

conocer el alcance regional.

Para esto se utilizan las siete variables expuestas en Padilla y De Sicilia (2020). Las
cuales se dividen en tres grupos:1) relacionadas con la infraestructura, 2) capacidad

de movimientos portuarios y 3) vinculacién con el comercio internacional.

Siguiendo el criterio para la seleccidn de variables, de los 28 puertos registrados en
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en 2018, seis corresponden a
terminales de cruceros turisticos. En cuanto a montos de carga desplazada en los
22 restantes, siete no tienen capacidad para manejar carga de altura; otros cuatro
dedicados solo a exportacion y tres mas manejaban importaciones. El Cuadro 4.2
Muestra los ocho puertos que cumplian con los criterios, con los que se realiza el

comparativo.

Cuadro 4.2 Movimiento de carga de los principales puertos del Pacifico mexicano,
2018

Entidad Total carga Carga altura

Caso Puerto federativa (toneladas) (toneladas) Buques
1 Manzanillo Colima 33,613,246 30,934,036 1,999
2 Lazaro Cardenas Michoacan 31,184,989 25,824,463 1,525
3 Guaymas Sonora 9,000,377 6,367,858 605
4 Salina Cruz Oaxaca 8,198,665 4,571,013 277
5 Mazatlan Sinaloa 4,756,352 2,974,456 632
6 Ensenada Baja California 2,642,245 2,098,841 432
7 Puerto Chiapas Chiapas 464,953 382,004 105

Fuente: SCT, 2018.
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Como se muestra, los puertos de Manzanillo y L4zaro Cardenas operan la carga
mas alta del Pacifico, igualmente para el trafico de buques a comparacion de los

otros puertos seleccionados.

En cuanto al primer grupo de variables relacionadas con la infraestructura se tiene
en el Cuadro 4.3 que la diferencia de la longitud de muelles entre los de Manzanillo
y Lazaro Cardenas no es tan amplia, casi 400 metros y en las areas de
almacenamiento es de un poco mas de 100 hectéreas. Pero del puerto de Mazatlan
en comparacioén con obras para atraque es casi tres veces menor que la de los

puertos antes mencionados.

Cuadro 4.3 Disponibilidad de infraestructura, actualizada al 2018

Entidad Obras para atraque Areas pa.ra
Caso Puerto . . almacenamiento
federativa comercial (metros) X
(hectareas)
1 | Manzanillo Colima 6,771 117.58
2| l4zaro Cardenas | Michoacén 6,385 219.14
3 | Guaymas Sonora 4,405 17.7
4 Ensenada Baja California 3,093 29.98
5 Mazatlan Sinaloa 2,278 20.68
6 Salina Cruz Oaxaca 1,452 9.66
7 | Puerto Chiapas Chiapas 625 36.64

Fuente: SCT, 2018.

El siguiente grupo de variables se muestra en el Cuadro 4.4 contiene la capacidad
del manejo de contendores (TEUs) y de buques, en el grupo anterior se hizo
referencia de la gran capacidad de volumen y de &reas de los muelles que tienen
los puertos de Manzanillo y L4zaro Cardenas, que son nuevamente los que lideran
en cuanto al manejo de contenedores, mas de siete veces la capacidad que tuvo
Mazatlan para el afio 2018.
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Cuadro 4.4 Movimiento de carga contenerizada, 2018

Caso Puerto Entidad Carga altura | Volumen total Arribo de
federativa (toneladas) en TEUs buques
1 ' Manzanillo Colima 30,934,036 3,078,513 1,999
2 | | 4zaro Cardenas | Michoacéan 25,824,463 1,314,798 1,525
3 | Ensenada Baja California 2,098,841 272,587 432
4 | pyerto Chiapas | Chiapas 382,004 54,308 105
5 | Mazatlan Sinaloa 2,974,456 48,189 632
6 Guaymas Sonora 6,367,858 28,971 605
7 | salina Cruz Oaxaca 4,571,013 2,857 277

Fuente: SCT, 2018.

La referencia que se tomo para determinar los vinculos de cada puerto con relacion
al comercio maritimo internacional (Cuadro 4.5) fue el nUmero de paises de donde
llegaba la carga o a donde se dirigia, ademas del indicador que da la relacién entre
la carga de altura con respecto al tonelaje total manejado en cada puerto. Asi se
puede deducir que a mayor proporcion del trafico de altura el puerto tiene mayor

especializacion con el comercio internacional (Padilla y De Sicilia, 2020).

Cuadro 4.5 Vinculos con el comercio maritimo internacional, 2018

Caso Puerto Entidad federativa Carga de altura vs. Total pal..s(’es
carga total (en %) exportacion

1 | Manzanillo Colima 92.03 27

2 | Lazaro Cardenas Michoacan 82.81 49

3 | Puerto Chiapas Chiapas 82.16 1

4  Ensenada Baja California 79.43 61

5 | Guaymas Sonora 70.75 50

6 | Mazatlan Sinaloa 62.53 67

7 | Salina Cruz Oaxaca 55.75 3

Fuente: SCT, 2018.
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Como se puede apreciar, continlan en primero y segundo lugar los puertos de
Manzanillo y Lazaro Cardenas, Mazatlan lleva una diferencia de treinta por ciento
menos con respecto a Manzanillo y de veinte por ciento con Lazaro Cardenas. En
lo referente al nimero de paises de donde vienen las mercancias Mazatlan ocupa
el primer puesto, esto demuestra que posee un mayor vinculo de todos los puertos
del Pacifico. Ensenada compite con una diferencia de seis paises, lo cual lo deja en
segundo lugar en cuanto a la conectividad con el Pacifico a diferencia de Manzanillo
gue son menos de la mitad de los paises con los que tiene vinculo pero el que mas

porcentaje de comercio internacional.

Aplicando la metodologia del Valor indice Medio, en el paso 1 mencionado en la
metodologia, se calcula el valor de la media aritmética y de la desviacion tipica
correspondiente a cada indicador, en este caso al conjunto de variables que fueron
1) obras para atraque comercial (metros) 2) areas para almacenamiento (hectareas)
3) Carga de altura (toneladas) 4) volumen anual de TEUs 5) arribo de buques 6)
carga de altura respecto al volumen total y 7) nUmero de paises destino de las

mercancias de los puerto analizados (Padilla y De Sicilia, 2020).

Después se procedid al paso 2 que consiste en desarrollar una tercera ecuacion, la
normalizacion, que permite demostrar, que, en el caso de la magnitud del valor de
la variable, en especifico, se es mayor que la media aritmética de esa variable,
entonces su resultado de normalizacion sera un coeficiente positivo. Si dicho valor
se presenta de menor magnitud que la media entonces el coeficiente resultado sera
negativo, y, por ultimo, si se tiene un valor original igual al de la media aritmética, el

coeficiente normalizado tendra valor igual a cero.

111



CAPITULO IV

Al aplicar el tratamiento estadistico, resultaron los siguientes datos expresado en el

Cuadro 4.6 usando la tipologia basada en el Valor indice Medio el procesamiento

arrojo valores tanto positivos como negativos con los que se establecieron

categorias en funcion del promedio obtenido en cada una de las variables

procesadas.

Cuadro 4.6 Calculo de normalizaciéon a datos

Carga de
o | o | A |G| | e || e | Ponededee
Carga total

Mazatlan -0.588 -0.612 -0.647 -0.597 -0.255 -1.067 1.210 -0.365
Ensenada -0.218 -0.482 -0.723 -0.387 -0.564 0.372 0.970 -0.148
Guaymas 0.378 -0.654 -0.353 -0.615 -0.296 -0.367 0.528 -0.197
Manzanillo 1.453 0.742 1.773 2.239 1.862 1.444 -0.396 1.302
Lazaro Cardenas 1.278 2.162 1.331 0.589 1.128 0.659 0.488 1.091
Salina Cruz -0.963 -0.766 -0.509 -0.639 -0.804 -1.644 -1.360 -0.955
Puerto Chiapas -1.339 -0.389 -0.872 -0.591 -1.070 0.604 -1.440 -0.728

Fuente: Elaboracion propia con base en el método del Valor indice Medio.

Con el calculo anterior se procedi6 a transformar en un cociente ponderado o dando

una “calificacion” de acuerdo con su valor algebraico del resultante valor

normalizado, con el siguiente criterio de clasificacion, que corresponde al paso 3 de

la metodologia (Cuadro 4.7).
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Cuadro 4.7 Criterios de clasificacion para los puertos del Pacifico

CAPITULO IV

Rangos de valor normalizado Calificacion

Mayor a + 1.00 o mas 5 muy superior
+0.5-+1.00 4 superior
-0.5-+0.5 3 media
-1.00 - +0.5 2 inferior
Menor a -1.00 1 muy inferior

Fuente: Elaboracion propia con base en Garcia de Le6n, 1989.

Con la clasificacion antes expuesta se conformé una nueva matriz (Cuadro 4.8), en

la cual se identifica la calificacion lograda por cada de uno de los indicadores

portuarios evaluados, donde el valor 5 sera para el indicador con mayores

capacidades respecto a infraestructura, capacidad de movimiento de carga y

conectividad con otros paises.

Cuadro 4.8 Matriz de clasificacion de la conectividad portuaria

Almacena | Carga Carga de altura | Total paises

Puerto Obras| miento |altura |TEUS Buques |vs. Carga total exportaciéon | VIM

Mazatlan 2 2 2 2 3 1 5 2.429
Ensenada 3 3 2 3 2 3 4 2.857
Guaymas 3 2 3 2 3 3 4 2.857
Manzanillo 5 4 5 5 5 5 3 4571
Lazaro Cardenas 5 5 5 4 5 4 3 4.429
Salina Cruz 2 2 2 2 2 1 1 1.714
Puerto Chiapas 1 3 2 2 1 4 1 2.000

Fuente: Elaboracion propia con base en el método del Valor indice Medio.

Por Ultimo, al anterior cuadro para la obtencion del Valor indice Medio se le agrego

una columna resultado del promedio de las calificaciones obtenidas de los

indicadores de cada puerto, esto es la suma de los indicadores de cada puerto entre
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el nimero de casos, es decir entre siete que son los puertos para evaluar, el

resultado sera el Valor indice Medio (Cuadro 4.9).

Cuadro 4.9 Valor indice Medio obtenido para cada puerto

Puerto VIM
Mazatlan 2.429
Ensenada 2.857
Guaymas 2.857
Manzanillo 4571
Lazaro Cardenas 4.429
Salina Cruz 1.714
Puerto Chiapas 2.000

Fuente: Elaboracion propia con base en el método del Valor indice Medio.

Una vez obtenido el Valor indice Medio se sabe el nivel de conectividad de cada

puerto y por ende su alcance regional (Cuadro 4.9). Después se ordenaron de

mayor a menor los valores, el puerto con el mayor indice en la parte de arriba y el

gue obtuvo el menor valor en la parte de abajo, ya con los datos ordenados se

conformaron subconjuntos de puertos que presentaron condiciones similares en

cuanto a conectividad portuaria calculado (Cuadro 4.10) donde se aprecia que

Mazatlan una vez aplicada la metodologia del Valor indice Medio cuenta con un

nivel de conectividad MEDIO.
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Cuadro 4.10 Clasificacion cualitativa de conectividad portuaria

CAPITULO IV

Puerto VIM Nivel de conectividad
Manzanillo 4,571
De 4.0a4.99 Muy alto

Lazaro Cardenas 4.429

Ensenada 2.857

CUEy e 2T De 2.0 2 2.99 Medio
Mazatlan 2.429

Puerto Chiapas 2.000

Fuente: Elaboracion propia con base en el método del Valor indice Medio.
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Para el afio 2018 aumento6 el nUmero de paises con los que tenia conexion, tanto
de importacion como de exportacion, ayudando a elevar su alcance regional de
manera positiva, sin embargo no es suficiente para elevar el grado de conectividad,
ya que también dependera de su capacidad de infraestructura para recibir buques
de mayor calado y operar mas volumen en mercancias lo que definira la amplitud
en sus conexiones nacionales e internacionales, las operaciones que se llevan en
el puerto establecen de manera significativa hasta donde llegara la interaccion del

puerto.

Desafortunadamente en cuanto a infraestructura mantuvo una calificacibn media al
no contar con espacio suficiente para la posible demanda que pueda llegar a tener
por su hinterland, ya que sirviendo como puerto de entrada y salida da la
oportunidad de manejo en diversidad de productos; sin embargo, su conectividad
terrestre no es favorable debido a aspectos fisicos como el relieve, la delgada
llanura costera, la presencia de ambientes estuarinos y zonas de proteccidon
ambiental en las cuales se encuentra inmerso una gran parte del puerto.

Su caracter de puerto multipropdsito, y su situacion estratégica hacia la Cuenca del
Pacifico, no permiten que participe como un puerto competitivo a escala
internacional, registrando un desempefio medio, por lo cual requiere de adecuada
planeaciéon y mejora en su infraestructura. Primero se tendria que revalorar y
retomar estudios anteriores sobre el impacto ambiental que tiene el puerto hacia los
sistemas ecologicos a los que afecta directamente, en este caso el Estero de Urias,

si bien el puerto obtiene beneficios econdémicos de la obtencion de recursos
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naturales del estero y asi estos recursos pasan a ser transformados a unos escasos
metros de donde se obtienen, la industria afecta de manera negativa con los
desechos de productos que se utilizan para la obtencion de las materias primas y la
expansioén urbana que han generado las actividades econdmicas del puerto, se
puede apreciar que las instituciones encargadas de la planificacion y proteccion de
zonas protegidas no estan actuando de manera adecuada, ejemplificando ademas
gue se tienen intereses econdémicos por arriba de los intereses sociales que van con
la calidad de vida de las personas que habitan colonias adyacentes en donde se
afectan estos sistemas ecoldgicos de los cuales también obtienen sus recursos para
su consumo o subsistencia. Es conveniente preguntarse qué importa mas, si la
conectividad externa con algunos paises por el beneficio econémico o su
conectividad interna de donde se obtienen los productos para que se genere un
proceso econdémico.

Derivado de lo anterior es considerado mas como puerto exclusivamente regional
sin especializarse en una linea de negocio, la diversificacion de servicios
desempefiados en el puerto no permite su crecimiento en la conectividad con mas
puertos internacionales.

El aumento del alcance regional de Mazatlan, se debié a su aumento de conexiones
con otros paises por funcionar como puerto de entrada para la distribucion de
mercancias provenientes de paises de la Cuenca del Pacifico y la construccién de
un puerto de resguardo de mercancias y no por su capacidad en la infraestructura

para recibir mas barcos.
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La mayoria de sus mercancias se mueven a través de los corredores que conectan
la costa este y oeste del norte de México y sur de Estados Unidos, esto debido a la
dependencia econdmica que tiene México con Estados Unidos desde el empleo en
el modelo de sustitucién de importaciones en el cual se buscé la industrializacion de
paises en desarrollo, en el cual México propici6 el manejo de industrias
manufactureras en la zona fronteriza del norte del pais, el abastecimiento de
materias primas y mano de obra a Estados Unidos el cual se ve reflejado por varias
décadas.

Relacionado con la capacidad de especializarse en un servicio, se tiene que Salina
Cruz abastece de petroleo y derivados al puerto de Mazatlan, pero esta capacidad
no atiende lo suficiente, llegando a importar este producto de Estados Unidos.

A pesar de tener una conectividad media, al puerto de Mazatlan arriban productos
de paises principalmente pertenecientes a la Cuenca del Pacifico, permitiendo que
su conectividad en cuanto a distancia haya registrado un incremento en su alcance
regional. Los factores a los que se debe este incremento pueden deberse a las
relaciones de afios que se tiene por firmas de tratados y la reposicién de paises
asiaticos como potencias mundiales que tienen como objetivo ampliar sus mercados
por via maritima debido a los bajos costos de traslado y demanda de tecnologia de
los paises de América, todo esto también para entrar en competencia con Estados
Unidos, si bien la conectividad con el puerto de Mazatldn aument6 en el afio 2018
esto se debid a la posicion estratégica que tiene con los corredores que conectan

los estados del norte y centro de la Republica Mexicana, ya que en ellos se

118



CONCLUSIONES

encuentran establecidas industrias importantes de exportacion, ademas de permitir
la conexion con el Golfo de México.

Finalmente cabe hacer mencion en cuanto a los cruceros que arriban, aunque no
se incluyé en el indice de Valor Medio, el arribo de cruceros al puerto de Mazatlan
es de relevancia nacional, en los ultimos afios se ha incrementado el nimero de
llegadas y la cantidad de turistas, el flujo es mayormente de turistas de nacionalidad
estadounidense.

Para la realizacion de la presente tesis fueron necesarios dos trabajos de campo al
municipio de Mazatlan. El primero en el afio 2018 se visitaron: el Instituto Municipal
de Planeacion Urbana de Mazatlan, la Biblioteca Central de la Universidad
Auténoma de Sinaloa y la Biblioteca Municipal Ing. Manuel Bonilla para la busqueda
y recopilacion de informacién sobre el municipio, posteriormente el Buque de
investigaciones oceanograficas “El Puma”, el Faro Crestén y el puerto de Mazatlan
para la toma de fotografias sobre las actividades que se realizaban en dicho puerto,
tales como el arribo de cruceros, embarcaciones atuneras o camaroneras, buques
de investigacion, de pasajeros o comerciales y embarcaderos, ademas de
fotografias aéreas sobre actividades econdmicas y rasgos fisiograficos del
municipio. El segundo trabajo de campo al afio siguiente const6 de una visita guiada
a las instalaciones de la Administracion Portuaria Integral de Mazatlan en la cual se
tomaron fotos sobre las actividades y mercancias que se hallaban en el recinto
portuario, y la obtencién de datos sobre manejo de carga, origen y destino de las
cargas, instalaciones portuarias y operaciones de la institucion. Fotografias de la

carretera que conecta Mazatlan con Culiacan sobre las industrias o empresas que
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prestan servicios de remolque de mercancias del puerto, la termoeléctrica,
astilleros, camiones de carga, y las vias del ferrocarril. Cada dia se visitaba el puerto
de Mazatlan para la captura de fotografias de distintos tipos de buques o cruceros

en el puerto.
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